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Postanowienia wprowadzajace

Standardy techniczne konstrukcji nawierzchni kolejowej stanowia, rozwiniecie
dyspozycji wskazanej w §19 ust. 4 Rozporzgdzenia Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151, poz. 987, z pozn.

zm.), w brzmieniu:

.Dla przyjetych klas torow ustalenie standardéw konstrukcyjnych nawierzchni...,

przy budowie i utrzymaniu nalezy do zarzgdcy infrastruktury ”

W przypadku projektowania (ustalania, stosowania) standardéw konstrukcyjnych
nawierzchni na liniach kolejowych wchodzgcych w sktad transeuropejskiej sieci
kolejowej (TEN-T) poza wymaganiami wskazanymi w niniejszych standardach, nalezy
uwzglednia¢ aktualne wymagania prawne w zakresie interoperacyjnosci kolei w Unii
Europejskie;j.

Standardy techniczne konstrukcji nawierzchni kolejowej zostaty opracowane w celu
unifikacji stosowanych rozwigzan konstrukcyjnych oraz zapewnienia akceptowalnego
poziomu trwatosci nawierzchni kolejowe;j.

W przypadkach nieuregulowanych, nalezy korzysta¢ z zasad wiedzy techniczne;.

W celu odréznienia wymaganh obligatoryjnych od fakultatywnych, w standardach

stosuje sie nastepujgce czasowniki oraz ich odmiany:

a) ,powinien”, ,musi’, ,nalezy” — okreslajg wymaganie obligatoryjne, konieczne do
spefnienia,
b) ,zaleca si¢” — okre$la wymaganie fakultatywne, ktérych stosowanie nalezy uzna¢ za

dobrg praktyke w projektowaniu.

W niniejszych standardach technicznych konstrukcji nawierzchni kolejowej odwotania
do odrebnych uregulowan PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. lub norm odrebnych,
wskazano w nawiasach kwadratowych [ ].

W przypadku trudnosci interpretacyjnych, zaleca sie stosowac interpretacje wydane

przez wydawce instrukcji w rozumieniu [la-7].

Zakres stosowania

Standardy techniczne konstrukcji nawierzchni kolejowej majg zastosowanie przy
projektowaniu budowanych lub modernizowanych (przebudowywanych) linii kolejowych

o0 szerokos$ci 1435 mm, eksploatowanych w klasach obcigzen nie wigkszych niz D4 wg



[PN-EN 15528], przez tabor konwencjonalny z predkoscig V < 250 km/h i przy nacisku
osi Q <221 kN/os (22,5 t/0S).

W innych przypadkach niz wskazano w ust. 1, zastosowanie niniejszych standardow
technicznych jest obligatoryjne o ile zostaty one przywotane w dokumentach
stanowigcych podstawe udzielenia zamowienia na projektowanie i/lub roboty
budowlane, w pozostatych przypadkach ich stosowanie jest fakultatywne.

Standardy konstrukcyjne nawierzchni nie stanowig wymagan warunkow technicznych
utrzymania, chyba, ze zostato to wyraznie wskazane. W przypadku prac
utrzymaniowych przy wymianie, uzupetnieniu lub naprawie elementéw nawierzchni
zaleca sie stosowac elementy nawierzchni odpowiadajgce elementom zamontowanym
na odcinkach przylegtych toru, z wyjatkiem przypadkéw, dla ktérych z powoddéw
technicznych, technologicznych, logistycznych nie jest mozliwe lub ekonomicznie
uzasadnione stosowanie takich elementéw.

W standardach okres$lono wymagania w zakresie stosowania elementéw
konstrukcyjnych nawierzchni kolejowej oraz wyposazenia dodatkowego drogi
kolejowe;.

W standardach okreslono przekroje normalne (typowe) nawierzchni kolejowej.

Definicje podstawowe

Nawierzchnia kolejowa — konstrukcja stanowigca funkcjonalny zbiér elementow
umozliwiajgcych trwate uksztattowanie uktadu geometrycznego toru oraz zapewniajgca
przenoszenie obcigzen statych oraz ruchomych na nizsze warstwy drogi kolejowej
(podtorze lub obiekty inzynieryjne).

Nawierzchnia na podsypce — nawierzchnia, w ktérej podsypka (kruszywo tamane) jest
jednym z elementéw konstrukcyjnych stabilizujgcym uktad geometryczny toru oraz
przenoszgcym obcigzenia state oraz ruchome, wywotane ruchem pojazdow
kolejowych, na podtorze lub obiekty inzynieryjne.

Nawierzchnia bezpodsypkowa — nawierzchnia, w ktorej stabilizacja uktadu
geometrycznego toru oraz przenoszenie obcigzeh statych oraz ruchomych wywotanych
ruchem pojazdéw, na podtorze lub obiekty inzynieryjne odbywa sie bez udziatu
podsypki. Ogdlny podziat rozwigzan konstrukcyjnych nawierzchni bezpodsypkowej

zostat pokazany na Rys. 1.



Nawierzchnia
bhezpodsypkowa
v 4
nieciggte (punktowe) ciggte
podparcie szyny podparcie szyny
Jr v
z podktadami bez podktadéw
lub podporami (ptyta)
v 1 v v v \ 4
zintegrowanymi na podbudowie ptyty ptyty z ciggtym z punktowym
z plytg betonowa || asfaltobetonowej || prefabrykowane monolityczne mocowaniem szyny || mocowaniem szyny
np. RHEDA 2000 np. GETRAC np. ®BB-PORR np. FFC np. EDILON np. GTP

z weztem
przytwierdzenia

szyna
w otulinie (ERS)

Rys. 1 Podziat konstrukcji nawierzchni bezpodsypkowej

4.  Szyna kolejowa (specjalny ksztattownik stalowy) — podstawowy element nawierzchni
kolejowej stuzgcy do prowadzenia zestawdw kotowych pojazdu oraz przejecia sit
(pionowych i poziomych) generowanych przez pojazd kolejowy oraz przekazania tych
sit na podpory szynowe za posrednictwem systemu przytwierdzenia.

5. System przytwierdzenia — podstawowy element nawierzchni kolejowej stuzacy do
potgczenia szyn z podporami szynowymi.

6. Podpora szynowa — podstawowy element nawierzchni kolejowej stuzgcy do przejecia
sit: pionowych, poziomych oraz podtuznych, wywieranych/przekazywanych przez szyny
i ich przekazania na warstwy nawierzchni usytuowane ponizej nich oraz utrzymania
szyn w wymaganej odlegtosci okreslonej szerokoscig toru. W nawierzchni na podsypce
(klasycznej) podpory szynowe okresla sie podktadami lub podrozjazdnicami.

7. Podsypka — podstawowy element nawierzchni kolejowej, stanowigcy gtéwng warstwe
nosng i stabilizujgcg uktad geometryczny toru, w formie odpowiednio uformowane;j
i zageszczonej warstwy, 0 okreslonej grubosci, wykonany z kruszywa tamanego
(ttucznia) posiadajgcego odpowiednie wiasciwosci fizyczne, wystepujgca tylko
w nawierzchni podsypkowe;j.

8. Podbudowa w nawierzchni bezpodsypkowej — gtféwna warstwa nosna, ksztattujgca
I stabilizujgca ukfad geometryczny toru, wykonana zwykle z betonu zbrojonego, jako

konstrukcja warstwowa (w nawierzchni bezpodsypkowej stanowi zamiennik podsypki).



10.

11.

12.

13.

14.

Tor kolejowy? — ustrdj techniczny nawierzchni kolejowej utrwalonej zgodnie

z zamierzonym uktadem geometrycznym, zapewniajacy bezpieczny ruch pojazdow
kolejowych z okreslonymi parametrami techniczno — eksploatacyjnymi.

Rozjazd — specjalna konstrukcja wielotorowa, stanowigca czes¢ nawierzchni kolejowej,
wykonana z szyn, ksztattownikow stalowych oraz innych elementéw (np. elementow
systemu przytwierdzenia, wyposazona w zamkniecia nastawcze, stabilizatory iglic,
etc.), umozliwiajgca przejazd pojazdéw kolejowych z jednego toru na drugi z okreslong
predkoscia.

Skrzyzowanie torow — specjalna konstrukcja wielotorowa, stanowigca czes¢
nawierzchni kolejowej, wykonana z szyn, ksztattownikéw stalowych oraz innych
elementdéw, umozliwiajgca przejazd pojazdow kolejowych po przecinajgcych sie torach
z okreslong predkoscia.

Przyrzad wyrownawczy — konstrukcja, stanowigca czes¢ nawierzchni kolejowej,
umozliwiajgca wzgledny przesuw dwoch przylegtych szyn, przy zachowaniu
prawidtowego prowadzenia i podparcia zestawu kotowego.

Torowa konstrukcja specjalna — wielotorowy ustrdj techniczny nawierzchni kolejowe;j
opracowany w celu zapewnienia mozliwosci spetniania indywidualnych potrzeb

technicznych, np.:

a) eksploataciji linii lub odcinkéw linii, na ktérych w jednej konstrukcji wymagany jest
ruch pojazdéw kolejowych o réznych szerokosciach toru,
b)  przejazdu pojazddw kolejowych o przekroczonej skrajni tadunkowej (np. wzdtuz

perondw lub obiektéw inzynieryjnych).

Akcesoria torowe — drobne elementy stalowe nawierzchni kolejowej, cechujgce sie
konstrukcjg pozwalajgcg na tatwag ich wymiennos¢ w przypadku zuzycia lub
uszkodzenia, np.: tubki, podktadki (ptyty) zebrowe, wkrety, sruby, nakretki, pierécienie
sprezyste, podkfadki, fapki, itp.

1 Uwaga: Dla potrzeb opisu funkcjonalnego dopuszcza si¢ stosowanie alternatywnej definicji, zgodnie z ktora tor
kolejowy stanowi uktad dwoch tokow szynowych. Przy czym za tok szynowy uwaza si¢ zespot elementow
0 nastepujacych funkcjach:

a)

b)

c)

toczno-prowadzacej: w postaci ksztattownikow lub innych elementow przystosowanych do ciaglego
kontaktu z kotem (np. szyny, krzyzownice, ksztaltowniki iglicowe, etc.),

wspomagajacej: w postaci elementow zapewniajgcych wilasciwe prowadzenie kola po elementach
toczno-prowadzacych (np. kierownice, prowadnice),

zabezpieczajacej: ograniczajace nastepstwa W przypadku utraty kontaktu z elementami toczno-
prowadzacymi (np. odbojnice),

utozonych wzdtuz wspoélnej osi i zamocowanych do podpor szynowych.



15.

16.

17.

18.

19.

20.

Ztgcza szynowe — podstawowe elementy nawierzchni kolejowej stuzgce do tgczenia
szyn.

Tor bezstykowy — tor kolejowy, w ktérym elementy toczno-prowadzgce potgczone sg
w sposob uniemozliwiajgcy zmiane ich dtugo$ci np. za pomocga technologii
spawalniczych.

Tor stykowy (klasyczny) — tor kolejowy, w ktérym elementy toczno-prowadzgce
potgczone sg na state za pomoca ztgczek (podtuznych).

Elementy podstawowe nawierzchni kolejowej — w przypadku nawierzchni na podsypce
elementy bez ktérych nie jest mozliwy bezpieczny przejazd pojazdoéw kolejowych, sg
to: szyny, system przytwierdzenia, podpory szynowe, podsypka. Ponadto do
elementéw podstawowych nawierzchni kolejowej zaliczane sg rozjazdy, skrzyzowania
i przyrzady wyréwnawcze.

Elementy dodatkowe nawierzchni kolejowej — w przypadku nawierzchni na podsypce
elementy nawierzchni kolejowej niebedgce elementami podstawowymi, stosowane

w celu zwiekszenia trwatosci nawierzchni (np. smarownice, podkfadki podpodktadowe)
ograniczenia oddziatywania na srodowisko (np. absorbery przyszynowe) lub jako
srodki zwiekszajgce poziom bezpieczenstwa (np. kaptury zwiekszajgce opér
poprzeczny toru, kozty oporowe) oraz inne o funkcjach specjalnych (np. prowadnice,
odbojnice, wyrzutnie ptozow hamulcowych).

Parametry techniczno-eksploatacyjne — ustalone przez zarzgdce infrastruktury,

dla danej linii kolejowej lub odcinka linii, parametry okreslajace: dopuszczalng predkos$é
eksploatacyjng pojazdow kolejowych, klase obcigzen (w tym dopuszczalne naciski osi),
obcigzenie przewozami wyrazone w teragramach brutto na rok (Tg/rok) oraz skrajnie
budowli.

Klasy techniczne toréw

Standardy konstrukcji nawierzchni opracowane zostaty w oparciu o analizy
niezawodnosci, dostepnoséci i podatnosci utrzymaniowej, przy zapewnieniu spetnienia
przez konstrukcje nawierzchni wymaganych parametréw eksploatacyjnych wiasciwych
dla danej klasy technicznej torow.

Zalezno$¢ pomiedzy typami linii stosowanymi przy projektowaniu i budowie

(przebudowie), a klasami technicznymi toréw przedstawia Tabela 4.1.



Tabela 4.1

TYP LINIHI P250 ( P200 | M200 | P160 | M160| P120 | M120 | T120 (| P80 | TEO | M80 | T40

tory szlakowe

i gt. zasadnicze

tory gtowne
1 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2
dodatkowe
pozostate tory 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

3. W ramach jednego typu linii, kazdy rodzaj toru, moze mie¢ przypisang (nadang) inng
klase techniczng torow.
4.  Zasade przypisania standardu konstrukcyjnego nawierzchni, wtasciwego dla danego

typu linii, do klasy technicznej toréw przedstawiono na przyktadzie linii typu P250 na

Rys. 2.
TYP STANDARD KONSTRUKCYINY KLASA TECHNICZNA
— —| -
LINN NAWIERZCHNI TOROW

(=]

—>| tory szlakowe i gf. zasadnicze

P250 —"l tory gfowne dodatkowe

—>| pozostafe tory

1]

Rys. 2 Graficzne przedstawienie przypisanej klasy technicznej toréw

5. Niezaleznie od klasy technicznej toru, konstrukcja nawierzchni musi spetniac
wymagania w zakresie wytrzymatosci pionowej wzdtuznej oraz poprzecznej wynikajgce
z TSI INF.

6. W przypadku modernizacji (przebudowy) stacji kolejowych (posterunkéw ruchu), przez
ktére przechodzg linie kolejowe roznych typdw, zaleca sie, aby tory w obrebie catej
stacji klasyfikowac¢ do klasy odpowiadajgcej typowi linii 0 najwyzszych parametrach
techniczno-eksploatacyjnych, z wyjatkiem przypadkéw w ktérych schemat funkcjonalny
stacji pozwala na wyodrebnienie niezaleznych i spetniajgcych odrebne funkcje uktadow

torowych.
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Standardy konstrukcyjne nawierzchni

Standardy konstrukcji nawierzchni kolejowej wskazano w Zatgczniku 1 - okreslajg one
zasady zastosowania wtasciwych materiatow i elementéw konstrukcyjnych w danej
klasie technicznej torow.

Zastosowany standard konstrukcyjny nawierzchni kolejowej powinien w kazdym
przypadku zapewniac osiggniecie wymaganych parametréw techniczno-
eksploatacyjnych linii lub odcinka linii kolejowe.

Przy budowie lub modernizacji (przebudowie) linii lub odcinka linii nalezy stosowac
jednolity standard nawierzchni na catej dtugosci, chyba, ze ograniczenie terenowe,
infrastrukturalne lub wymagania funkcjonalne wymagajg jego zmiany.

W przypadku zmiany parametrow techniczno — eksploatacyjnych, na linii lub odcinku
linii, dla ktorych powinna by¢ zastosowana wyzsza klasa techniczna toréw, dopuszcza
sie do czasu najblizszej modernizacji (przebudowy) lub odnowienia (rewitalizacji)
pozostawienie dotychczasowego standardu konstrukcyjnego nawierzchni, pod
warunkiem, ze zapewnia on mozliwo$¢ eksploataciji linii lub odcinka linii przy nowo
ustalonych parametrach techniczno-eksploatacyjnych.

Zaleca sie, aby odcinki posrednie w potgczeniach toréw spetniaty standard

konstrukcyjny odpowiadajgcy:

a) wyzszemu typowi tgczonych linii (wyzszej klasie toru) - w przypadku potgczen
toréw réznych linii kolejowych,

b)  torom o wiekszym priorytecie (najwyzszy priorytet posiadajg ,tory szlakowe oraz
gtébwne zasadnicze”, a najnizszy ,pozostate tory”) - w potgczeniach torow tej

samej linii kolejowej,

przy czym zmiana standardu konstrukcyjnego zasadniczo powinna nastepowac poza

potgczeniem toréw, w torach o nizszej klasie lub nizszym priorytecie.

Zaleca sie, aby tory o funkcji ochronnej (zeberka ochronne) posiadaty taki sam
standard konstrukcyjny jak nawierzchnia w torze przed zeberkiem ochronnym.

Po uzgodnieniu z wtasciwymi komdrkami merytorycznymi PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A., mozliwe jest zastosowanie standardéw konstrukcyjnych innych niz wymienione
w Zatgczniku 1, pod warunkiem wykazania zasadnos$ci technicznej i ekonomicznej
zastosowanego rozwigzania alternatywnego.

Niezaleznie od wymagan wskazanych w Zatgczniku 1, za zgodg wiasciwego terenowo

Zaktadu Linii Kolejowych, w torach i potgczeniach toréw dopuszcza sie stosowanie
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6.1

odzyskanych (staro-uzytecznych) materiatdbw nawierzchniowych dostosowanych do

warunkéw uzytkowania tych toréw.
Nawierzchnia kolejowa - wymagania ogéine

Jako podstawowy typ nawierzchni nalezy projektowa¢ nawierzchnie na podsypce.
W przypadkach uzasadnionych wzgledami ekonomicznymi lub szczegdlnymi
uwarunkowanymi technicznymi dopuszcza sie projektowanie nawierzchni
bezpodsypkowych.

Typowy przekréj nawierzchni kolejowej przedstawiono na Rys. 3.

1 gdzie:

szyna (Wignoie'a) - (1)

{5
-~ i [ = . - —{6 element praytwierdzenio sayn:

| — przekfodko podszynawa — [2)

— zigezki— (3)
podifad — (4)
przekiodia padpodkfodowa [USP) —(5)

podsypka tiuczniowao — (6)

Rys. 3 Przekréj nawierzchni kolejowej na podsypce

Nawierzchnia kolejowa oraz jej elementy sktadowe muszg zapewnia¢ mozliwosc:

a) trwatego uksztattowania uktadu geometrycznego toru, spetniajgcego wymagania

[ST-T1-A6],
b)  zachowania skrajni budowli zgodnej z wymaganiami [ST-T2],
c)  ruchu pojazdéw kolejowych przy zatozonych parametrach techniczno-

eksploatacyjnych.

Wymagania ogdélne dla elementéw nawierzchni kolejowej

Przy projektowaniu oraz w robotach budowlanych nalezy stosowac elementy

nawierzchni kolejowej, dla ktérych producent lub jego upowazniony przedstawiciel
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6.2

posiada dokumenty potwierdzajgce spetnienie wymagan przepiséw powszechnie
obowigzujgcych oraz wymagan PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. stawianych

w stosunku do materiatdw nawierzchniowych stosowanych w podsystemie
infrastruktura, patrz [Id-100].

Na sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., dopuszcza sie zabudowe tylko tych
materiatow, ktorych parametry techniczne sg zgodne z wymaganiami utrzymaniowymi
wskazanymi we wtasciwych instrukcjach wewnetrznych PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A.

Materiaty nawierzchniowe muszg spetnia¢ wymagania wiasciwych Warunkéw
Technicznych Wykonania i Odbioru PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., o ile takie zostaty
opracowane oraz spetnia¢ wymagania wskazane w niniejszych standardach
technicznych o ile takie zostaty zdefiniowane.

Materiaty nieposiadajgce dokumentéw wskazanych w ust. 1 mogg by¢ zabudowywane
tylko w celu sprawdzenia, na zasadach okreslonych w przepisach odrebnych, patrz
[SMS-PW-17].

W przypadku wskazania w dopuszczeniu do stosowania udzielonym przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. lub wtasciwych dla danego wyrobu WTWIiO ograniczeh

W jego stosowaniu, niezaleznie od tresci niniejszego standardu, pozostajg one

obowigzujgce.

Wytrzymatos¢é nawierzchni kolejowej

Nawierzchnia kolejowa powinna by¢ tak zaprojektowana, aby charakteryzowata sie

wytrzymatoscig zapewniajgcg przeniesienie co najmniej nastepujgcych obcigzen:

a) pionowych:

— statycznej sity pionowej nacisku osi P = 250 kN,

— quasi-statycznej sity pionowej odziatywania kota: Qqs:= 155 kN,

— sumy sit pionowych odziatywania kota, stanowigcych sume quasi-statycznej
sity pionowej odziatywania kota oraz oddziatywania dynamicznego kofa: > Q 2
350 kN (w sytuacjach wyjatkowych: pojedyncze przypadki > Q = 500 kN),

b)  poprzecznych:

— quasi-statycznej sity poprzecznej odziatywania kota: Ygst= 60 kN,

— sumy sit poprzecznych oddziatywania kota: Y = 100 kN,
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6.3

c) podiuznych:

— sily powstajacej na skutek przy$pieszania oraz hamowania (0,25-P; a< 2,5
m/s2): Zb = 60 kN/oS,

— sit powstajgcych na skutek zmian temperatury (AT<35 K, AGOE1=7670 mm2):
Ztemp = 665 kN/szyne

— sily powstajgcej podczas hamowania awaryjnego: ZBEC = 360 kN/pociag

— sumarycznej sity podtuznej uwzgledniajgcej sity powstajgce na skutek zmian
temperatury oraz podczas przyspieszania i hamowania nie mniejsze niz: Z) =
1200 kN/szyne.

Wytrzymato$¢ nawierzchni oraz jej komponentow nalezy okreslaé¢ uwzgledniajgc
taczne wystepowanie sit, wskazanych w ust. 1.

Jezeli na linii lub odcinku linii przewiduje sie szczegoélne warunki eksploataciji linii
(np. predkosc¢ V>250 km/h, klase obcigzenia EB, itp.) lub nietypowe rozwigzania
konstrukcyjne elementéw nawierzchni lub pojazdow, wymagania w zakresie
wytrzymatosci nawierzchni nalezy okresli¢ indywidualnie.

Wymagania wskazane w pkt 6.2 nie majg zastosowana do okreslania wytrzymatosci

podtorza oraz obiektéw inzynieryjnych.

Szerokos¢ toru

Nominalna szerokos¢ toru na odcinkach prostych oraz w tukach o promieniu R = 250 m
wynosi 1435 mm.

W tukach o promieniu R < 250 m nominalna szeroko$¢ toru wskazana w ust. 1,

Z wytgczeniem potgczeh toréw, powinna byé zwiekszana o wartosci poszerzenia

wskazane w Tabeli 6.1.

Tabela 6.1

Promien tuku [m] Poszerzenie toru [mm)]

200m=R=250m 10 mm

1B0m=R<=200m 15 mm

1MB0m=R=<180m" 20 mm

R=160m?" 25 mm

1) Ma liniach zarzadzanych przez PKP PLK 5.A. zasadniczo nie przewiduje sie stosowania

promieni ukdw mniejszych od 180 m, patrz [ST-T1-AB]
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6.4

Poszerzenia toru wskazane w ust. 2 projektuje sie poprzez odsuniecie od osi toru,
szyny toku wewnetrznego do wewnatrz tuku.

Przejscie od normalnej szerokosci toru do zwiekszonej w tuku i odwrotnie nalezy
projektowac na krzywej przejsciowej. W przypadku braku krzywych przejsciowych
zmianeg szerokosci nalezy projektowaé na prostej, a w przypadku tukéw koszowych na
tuku o0 wiekszym promieniu, tak aby na poczatku tuku kotowego o mniejszym promieniu
wystgpito petne poszerzenie toru.

Zmiana szerokosci toru, z wytgczeniem potgczen torow, powinna by¢ projektowana
stopniowo o nie wiecej niz 1,0 mm na diugosci miedzy sasiednimi podkfadami.

W obrebie potgczen toréw nalezy stosowac poszerzenie oraz zmiane szerokosci toru
zgodnie z wkasciwym, dla danej konstrukcji rozjazdu, planem ogolinym.

W potgczeniach torow, na odcinkach posrednich o dtugosci Lop < 30 m, szerokos¢ toru
powinna wynika¢ bezposrednio z szerokosci toru istniejgcej w rozjazdach przylegtych

do tego odcinka, przy czym mozna rozpatrywac nastepujace przypadki:

a) potgczenie rozjazdow o takiej samej nominalnej szerokosci w styku
przediglicowym, wéwczas na dtugosci odcinka posredniego powinna zostaé
zastosowana szerokos¢ toru zgodna z planem ogolnym rozjazdow,

b)  potaczenie rozjazddéw o réznych szerokosciach nominalnych, to:

— jezeli krzywizna odcinka posredniego k = 4,000 (1000/R) to zmiana szerokosci
toru powinna nastgpi¢ na odcinku posrednim bezposrednio przed/za
rozjazdem o szerokosci nominalnej rownej 1435 mm,

— jezeli krzywizna odcinka posredniego k < 4,000 (1000/R) to zmiana szeroko$ci
toru, do szerokos$ci wynikajgcej z planu ogdélnego rozjazdu, powinna nastgpic
na odcinku posrednim, bezposrednio przed/za rozjazdem o szerokosci

nominalnej wigkszej od 1435 mm.

W przypadku nawierzchni bezpodsypkowej dla promienia tuku o wartosci R 2 150 m,

dopuszcza sie projektowanie szeroko$ci toru o wartosci nominalne;.

Pochylenie poprzeczne szyn

Pochylenie poprzeczne szyn w nawierzchni toru w ptaszczyznie pionowej powinno by¢

zgodne z warto$ciami wskazanymi w Tabeli 6.2.

15



Tabela 6.2

Typ podkiadu
Profil szyny
Strunobetonowe Drewniane Stalowe
GOE1 1:40 1:40 1:40
49E1 1:40 1:20 1:20

2. W torach dla predkosci maksymalnej V < 120 km/h zmiana pochylenia szyn z 1:40 na
1:20 nie wymaga zastosowania podktadek o pochyleniu posrednim.

3. Jezeli w projektowanym rozjezdzie wystepuje pochylenie tokéw szynowych, na
dtugosci odcinkéw posrednich LOP miedzy rozjazdami nalezy stosowac pochylenie

tokéw szynowych identyczne jak w rozjezdzie.

Jezeli w projektowanym rozjezdzie nie wystepuje pochylenie tokow szynowych (1:),

to:

a) zmiane pochylenia szyn z toru do zgodnego z pochyleniem w rozjezdzie nalezy
zaprojektowac¢ w torze bezposrednio przed oraz za rozjazdem wg nastepujgcych
zasad:

— przejscie do/z pochylenia 1:20 - za pomocg podktadek o pochyleniu 1:40
utozonych w miejscach wskazanych na planie ogélnym rozjazdu,

— przejscie do/z pochylenia 1:40 - za pomocg zespotu podktadek
wyszczegolnionych w dokumentacji rozjazdu i utozonych w miejscach w niej
wskazanych, w tym celu zaleca sie stosowac ptyty zebrowe typu ,,Pzb17” lub
,PmM60”w odmianach ,a” ,b” ,c”o pochyleniu wskazanym w Tabeli 6.3. lub

inne rozwigzania rownowazne;

Tabela 6.3
Odmiana podstawowo a b C
Pochylenie 1:40 1:50 ~1:66,7 ~1:100

b)  na dtugosci odcinkow posrednich o diugosci LOP < 30 m, pomiedzy rozjazdami

nalezy projektowac szyny bez pochylenia

16



6.5

c) na dlugosci odcinkéw posrednich o dtugosci 30 m < LOP < 100 m zaleca sie
projektowac szyny bez pochylenia pod warunkiem, Zze na catej dlugo$ci tego
odcinka zastosowano podrozjazdnice utrzymujgce szyny w takim pofozeniu.
W przypadku zastosowania pochylenia szyn zgodnego z tab. 6.2, odcinek toru
0 jednostajnym pochyleniu szyn nie moze by¢ krotszy niz 30 m;

d) na dtugosci odcinkow posrednich o dlugosci LOP > 100 m wymaga sie

projektowania szyn z pochyleniem zgodnym z tab. 6.2.

Jezeli w projektowanych rozjazdach wystepuje pochylenie tokéw szynowy, to na
dtugosci odcinkow posrednik Lop pomiedzy rozjazdami nalezy stosowaé pochylenie
tokéw szynowych identyczne jak w rozjezdzie.

Projektowanie zmiany pochylenia szyn w odlegtosci mniejszej od £1 m od osi ztgczy

szynowych (klasycznych, izolowanych, spawanych, zgrzewanych) jest niedozwolone.

Tor bezstykowy

Tor bezstykowy projektuje sie jako konstrukcje w ktérej szyny oraz toki szynowe

w rozjazdach potgczone sg technikg spawalniczg w odcinki o dtugosci wiekszej od
180 m.

W torze bezstykowym szyny majg ograniczong mozliwos¢ swobodnego (podtuznego)
przemieszczania sie (zmiany dtugosci), w nastepstwie czego, na skutek zmian
temperatury generowane sg w nich sity podtuzne o duzych wartosciach. W celu
zapewnienia bezpiecznych warunkéw eksploatacji toru bezstykowego konieczne jest
zaprojektowanie jego montazu z uwzglednieniem rezimow technologicznych
zapewniajgcych statecznos¢ (odpornos$¢ na wyboczenie) w szerokim zakresie
temperatur eksploataciji.

W celu minimalizacji ilo$ci potgczen wykonywanych w warunkach budowy oraz dla
zapewnienia maksymalnej wydajnosci robot nalezy stosowaé szyny dtugie,

0 znormalizowanych dtugosciach wskazanych w pkt. 7.1.4 w Tabeli 7.2.

Do tgczenia szyn diugich nalezy stosowac technologie spawalniczg, zgodnie

z pkt. 6.5.1.

Tor bezstykowy nalezy projektowac niezaleznie od klasy technicznej torow,

na odcinkach prostych i w tukach poziomych o promieniu:

a) R =250 m - dla toréow szlakowych oraz gtéwnych zasadniczych,
b) R =190 m — dla pozostatych toréw,

przy zachowaniu tgcznie wymagan wskazanych w ust. 6+12.
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6. Niezaleznie od klasy toru oraz typu zastosowanych szyn (ciezkie, lekkie), ostateczne
ich przytwierdzenie do podktadéw nalezy prowadzi¢ zgodnie z [I1d-114].

7. W przypadkach, gdy tor bezstykowy potozony bedzie w torach szlakowych lub
gtébwnych zasadniczych, w tuku poziomym o promieniach wskazanych w Tabeli 6.4,
nalezy jednoczesnie zastosowa¢ dodatkowe rozwigzania techniczne zwiekszajgce jego
statecznosc¢ (odpornos¢ na wyboczenie).

Tabela 6.4

Promien tuku poziomego R [m]
Mawierzchnia . x T .
Szerokosé Poszerzenie standardowa szerokosé ,,obsypania” od czol
pryzmy pryzmy podkiadow oraz montaz kapturow ochronnych
= c m : 2)
= | podsypki ,sp podsypki od
& N wqg pkt 7.5 strony
= @ ] Co 3-ci Co 2-gi Na kazdym
- ust. 8 1 tuku do 50 cm podkiad podkiad podkiadzie
g 2
2 _|Z| Rz2300 300 >R =240 | 240>R =190 — —
25
o &l @
= aﬁ e
2 N R =300 300=R=270 | 270=>R =130 -— -—
n o
$ @
e = = R = 450 450 = R = 320 320>R=230 | 230>=R =190 -—
s 32
3G
2 5=
E g R =450 450 = R = 350 B0=R=260 | 260=R =210 | 210 >R =190
7] S
T 2
@ E % R =450 450 = R = 400 400 =R =300 | 300=R =250 | 250 = H =190
= 2
2 E.
= =
2 ml =
= ;E, R =500 500 = R =430 430 >R =350 | 350>=R =300 | 300 >H =190
[}
2
= R =190 - - - -
; 2
=2
&
[ 2
=
: = — — — —
3 R =300
L]

18



10.

11.

Jako dodatkowe rozwigzania techniczne zwigekszajgce statecznos¢ projektowanego
toru bezstykowego potozonego w tukach poziomych o promieniach mniejszych niz

wskazano w Tabeli 6.5 uznaje sie:

a) zastosowanie elementéw nawierzchni (szyn, podktadéw) wskazanych w Tabeli
6.4 przy zachowaniu obsypania cz6t podktadéw zgodnie z pkt. 7.5,

b)  poszerzong ponad wartos¢ nominalng szeroko$¢ pryzmy podsypki od strony
zewnetrznej tuku, przy czym wypetnienie miedzytorza kruszywem uznaje sie za
rozwigzanie rbwnowazne,

c)  specjalne profile stalowe mocowane do podkfadéw lub podrozjazdnic (kaptury
ochronne), ktérych zadaniem jest zwiekszenie oporu poprzecznego toru;

d)  wypetnienie podsypkg przestrzeni pomiedzy czotem podktadu (wymiar ,sp” na
Rys.6), a konstrukcjg peronu, $ciang oporowg lub inng budowlg, usytuowang po

stronie zewnetrznej tuku.

Kaptury ochronne wskazane w Tabeli 6.4 nalezy montowa¢ pomiedzy tokami
szynowymi, w odlegtosci 500-750 mm od osi toru w kierunku toku wewnetrznego o ile
w warunkach dopuszczenia nie wskazano inaczej.

W przypadku rozjazdéw zaprojektowanych w torze bezstykowym, spetniajgcych tgcznie

nastepujace kryteria:

a) zabudowanych na podrozjazdnicach drewnianych,
b)  potozonych w przechytce D =2 80 mm

c) o promieniach tuku w kierunku zasadniczym lub odgateznym mniejszym niz:

- R <430 m dla rozjazdéw typu 49E1 lub
- R <500 m dla rozjazdéw typu 60E1,

kaptury ochronne nalezy montowac¢ na dtugosci 15 m przed stykiem przedilgicowym
oraz na dtugosci rozjazdu, przy czym kaptury umieszcza sie od strony wewnetrznej
tuku na koncu co 3 podrozjazdnicy/podkfadu, o ile w warunkach dopuszczenia nie

wskazano inaczej.

Odcinek toru bezstykowego styczny do toru klasycznego spetnia funkcje buforowg
(rozprezng). Ostateczne potgczenie tego odcinka z torem stykowym nalezy wykonac¢
przy temperaturze szyny mieszczacej sie w przedziale od +15°C do +30°C oraz przy
zachowaniu wartosci luzu odpowiadajgcego tej temperaturze zgodnie z Tabelg 6.7 jak

dla szyn o dtugosci 60 m.
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Tabela 6.5

Minimalny promien fuku poziomego warunkujacy mozliwos¢ zabudowy toru
bezstykowego bez stosowania dodatkowych rozwigzan

zwiekszajacych statecznosc toru

Podkiady Podkiady

Tory .
strunobetonowe drewniane
szlakowe 1 gtowne R=450 m R =500m
pozostate R=300m R =300m

12. W przypadkach, gdy nie jest mozliwe spetnienie wymagan w zakresie:

a) wymaganej temperatury szyn w trakcie ich ostatecznego przytwierdzania do
podktadéw/podrozjazdnic,

b)  stosowania dodatkowych rozwigzan technicznych zwiekszajgcych opory
poprzeczne toru,

projektowanie toru bezstykowego w tukach poziomych z zastrzezeniem typu
stosowanych podktadow jest dopuszczalne dla minimalnych promieni wskazanych
w Tabeli 6.5. W takich przypadkach zabudowa toru stykowego (klasycznego) jest

dopuszczona tylko za zgodg wtasciwego terenowo Zaktadu Linii Kolejowych.

13. Nie zaleca sie projektowania i budowy toru bezstykowego, niezaleznie od spetnienia
wymagan dotyczgcych temperatury szyn w trakcie montazu oraz stosowania
dodatkowych rozwigzan technicznych zwiekszajgcych statecznos¢ w przypadkach, gdy
eksploatacja toru odbywataby sie:

a) na odcinkach na ktérych wystepujg trwate duze osiadania kolejowych budowli
ziemnych (podtorza) i ich podtoza,

b)  na obszarach aktywnych szkdd gorniczych.
6.5.1 Zlacza szynowe w torze bezstykowym

1. W projekcie nawierzchni toru i robotach nalezy minimalizowac liczbe potaczen szyn
wystepujacych w torze, dlatego zaleca sie stosowanie szyn o znormalizowanych,
maksymalnych dtugosciach.

2.  Przy wyborze technologii tgczenia szyn w torze bezstykowym, nalezy uwzglednia¢

aspekty technologiczne i ekonomiczne.
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3. Dopuszcza sie do stosowania technologie wykonania ztgczy w torze bezstykowym,

wskazane w Tabeli 6.6.

Tabela 6.6
Predkosé [km/h]
- (<} o
. . s | & 8 | 8§
Technologia wykonania zlacza - vi | W Vi v
Vi = => - =>
> v " vi "
g (8|8 |¢g
— - —
Zgrzewanie elektryczne - oporowe TAK
Spawanie termitowe z dtugim czasem tor TAK TAK 1.2) MIE
podgrzewania > 3 minut
(np. SoWoS, SoWoS-P) potaczenia torow TAK NIE
Spawanie termitowe z krotkim czasem tor TAK TAK 1.2
podgrzewania = 3 minut
(np. SKV, SKV Elite) potaczenia torow TAK
Spawanie termitowe z szerokim luzem ,
TAK T MIE
(dhugi'krétki czas podgrzewania)
Spawanie lukiem elektrycznym elekirodag/drutem proszkowym | TAK # NIE
Spoiny przejsciowe (np. G0E1/49E1) TAK MIE
Uwagi:
1) Dopuszczone do stosowania tylko w pracach utrzymaniowych.
2) Dopuszczone do stosowania w przypadkach wskazanych w ust. 5.
3) Dopuszczone wcelu usuniecia nieciaglosci w ztgczach klasycznych. Kazdorazowo wymaga
dodatkowego zabezpieczenia tubkami craz badania defektoskopowego.

4. W celu minimalizacji wystgpienia btedéw oraz zapewnienia ciggtej rejestracji procesu

spawalniczego, jako podstawowg metode tgczenia szyn w torach nalezy stosowac

zgrzewanie elektryczne — oporowe, z zastrzezeniem wskazanym w ust. 5.

5.  Spawanie termitowe, poza pracami utrzymaniowymi, dopuszcza sie stosowacé tylko

w lokalizacjach w ktorych wykonanie potgczenia zgrzewanego jest technologicznie
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6.6

niemozliwe (np. spoiny zamykajgce) lub zabudowywane sg pojedyncze wstawki
szynowe.

Pomiedzy zgrzeing (wykonang w zaktadzie stacjonarnym), a ztgczem wykonanym

w torze powinno znajdowac sie co najmniej 5 punktow podparcia szyny (podkfady).
Pofgczenia szyn wykonywane w torze, powinny by¢ umieszczane centralnie pomiedzy
osiami podtuznymi podkfadow/podrozjazdnic, jezeli ze wzgleddw konstrukcyjnych nie
jest to mozliwe, nalezy zapewni¢ odstep wynoszacy, co najmniej 50 mm od krawedzi
podktadu/podrozjazdnic.

Odlegtos¢ ztgczy szynowych od skrajnych elementéw nawierzchni przejazdow
kolejowo-drogowych nie powinna by¢ mniejsza niz 3,0 m.

W przypadku tgczenia szyn regenerowanych lub staro-uzytecznych, ich korice powinny
cechowac sie stopniem zuzycia, zapewniajgcym mozliwos¢ wykonania potgczenia

zgodnie z instrukcjg technologiczng spawania (WPS).
Tor stykowy (klasyczny)

Tor stykowy stanowi konstrukcje, w ktorej szyny o nominalnej diugosci
(nieprzekraczajgcej 60 m) potgczone sg ze sobg na state za pomocg ztgczek (lubkow)

i przytwierdzone do podktadéw.

Tor stykowy nalezy projektowac wytgcznie na odcinkach linii kolejowych, na ktérych nie
jest mozliwe zastosowanie toru bezstykowego, ktérego parametry wskazano w pkt. 6.5.
Tor stykowy mozna projektowac wytgcznie do predkosci V < 80 km/h, a po uzgodnieniu
z wtasciwym terenowo Zaktadem Linii Kolejowych dopuszcza sie jego zastosowanie do
predkosci V < 120 km/h.

W torze stykowym nalezy stosowaé szyny o dtugosci wskazanej w pkt. 7.1.4, Tabela
7.2, z wytgczeniem odcinkow posrednich w potgczeniach toréw.

W ztgczach toru stykowego powinny by¢ zachowane luzy umozliwiajgce czesciowe
wydtuzanie sie szyn pod wptywem zmian temperatury. Wartosci wymaganych luzéw
nominalnych zalezne sg od dlugosci szyny oraz jej temperatury podczas montazu

w torze. Nominalne wartosci luzéw wskazano w Tabeli 6.7.
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Tabela 6.7

szyny o diugosci [m]
Temperatura szyny [°C] Gm" | 12m" | 15m" | 25m | 30m | 50m | 60m
Nominalne wartosci luzow [mm)]
50C =T=-9°%C 3 7 9 14 17 17 17
SMC=T=-5% 3 6 8 13 16 16 16
SC=T=00% 3 6 7 12 14 14 14
0 C=T=6% 3 5 6 11 12 12 12
GC=T=11°%C 2 4 6 9 10 10 10
MMC=T<16°C 2 4 5 8 8 8 8
16°C=T=21°C 2 3 4 6 6 6 62!
21 =T =<26°C 1 3 3 4 4 4 42)
BC=T=<31°C 1 2 2 2 2 2 22
3MC=T=36°C 1 1 1 1 1 1 1
B =T=40°%C 0 0 0 0 0 0 0
1) Diugosc dopuszczona do stosowania tylko w ramach prac utrzymaniowych
2) Warfosci luzéw wymagane dla odcinkdw stycznych wg pkf. 6.5. ust. 11

6. Potgczenia w torze klasycznym nalezy projektowac, jako ztgcza klasyczne ,wiszgce”,
przy nominalnym rozstawie podktadow z potgczeniem szyn tubkami wzmocnionymi

i szescioma Srubami tubkowymi, Rys. 4.



b)

Rys.4 Ztacza klasyczne ,,wiszace”: a) do szyn 60E1, b) do szyn 49E1

Styki szyn w torze potozonym na prostej powinny leze¢ na linii prostopadtej do osi toru,
a w tukach poziomych w linii promienia tuku. Odchylenia od tego wymagania nie mogg
przekracza¢ 20 mm w torze prostym, lub potowe wartosci skrécenia pojedynczej szyny

w toku wewnetrznym.
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10.

11.

12.

6.7

W tokach wewnetrznych toréw klasycznych potozonych w tukach nalezy stosowac
szyny skrécone, o skroceniach bedgcych wielokrotnosciami 45 mm lub 40 mm.

W nowych szynach skréconych obowigzujg nominalne skrécenia: 45-90-135-180 mm.
Zaleca sie, aby w kazdym tuku byly stosowane szyny skrocone tylko jednej dtugosci.
Szyny skrocone ukfada sie w toku wewnetrznym seriami tak, aby w kazdej serii na tg
samg liczbe szyn normalnych przypadata stale jednakowa liczba szyn skréconych oraz
aby na poczagtku i koncu serii styki obu tokéw lezaty mozliwie w linii promienia tuku.
W celu unikniecia probleméw z wykonaniem zigczy klasycznych, zaleca sie, aby
otwory na $ruby tubkowe w szynach skréconych wykonywaé po utozeniu szyn

w warunkach budowy.

Zmiane typu podktadéw i podsypki w torze klasycznym mozna wykonaé w odlegtosci
nie mniejszej niz 6 m od ztgcza szynowego.

Odlegtos¢ stykéw szyn od skrajnych elementéw nawierzchni drogowej przejazdéw
kolejowo-drogowych nie powinna by¢ mniejsza niz 3,0 m, przy czym zaleca sie

zachowywac odlegtos¢ co najmniej 6,0 m.

Kompatybilno$é nawierzchni toru z urzadzeniami sterowania ruchem kolejowym,

teletechniki i energetyki

Elementy nawierzchni kolejowej powinny pod wzgledem mechanicznym oraz

elektrycznym zapewnia¢ warunki umozliwiajgce zachowanie:

a) prawidtowej pracy urzadzen kontroli niezajetosci toréw i rozjazddw,
b)  ciggtosci elektrycznej tokdw szynowych dla przewodzenia prgddéw trakcyjnych

(w torach zelektryfikowanych).

W torach linii zelektryfikowanych, wszystkie nieizolowane ztgcza szynowe
(umozliwiajgce przeptyw pradu elektrycznego) powinny by¢ potgczone tgcznikami
szynowymi podtuznymi oraz tgcznikami poprzecznymi miedzytokowymi,
miedzytorowymi i rozjazdowymi w miejscach wskazanych w dokumentacji projektowe;.
Warunki wykonania i odbioru potgczen elektrycznych sieci powrotnej i urzgdzen
sterowania ruchem do szyn i ksztattownikow stalowych wskazano w [Id-121].

Dla odcinkow izolowanych i bezztgczowych obwoddéw torowych, minimalna opornosé
podtorza oraz podsypki mierzona w najniekorzystniejszych warunkach

eksploatacyjnych powinna wynosi¢ 2Qkm. W celu spetnienia tego warunku nalezy:

a) zapewni¢ witasciwe odwodnienie nawierzchni toru,
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b)

f)

zapewnic¢ wolng przestrzen pomiedzy powierzchnig podsypki, a dolng
powierzchnig stopki szyny,

stosowac podsypke zgodng z [Id-110] - o gruboéci warstwy okreslonej
standardem konstrukcyjnym wtasciwym dla danej klasy toréw,

stosowac system przytwierdzenia zapewniajacy rezystancje elektryczng nie
mniejsza niz 5 kQ mierzong wg [PN-EN 13146-5]:

stosowac podktady lub podrozjazdnice:

— strunobetonowe lub wykonane z innych materiatéw — zapewniajgce wiasciwg
izolacje szyn od podktadow,
— drewniane — impregnowane, bez przewierconych na wylot otworéw

zapewniajgce w stanie suchym rezystancje nie mniejszg niz 50 kQ,

stosowacé ztgcza izolowane wykonane zgodnie z wtasciwymi Warunkami
Technicznymi Wykonania i Odbioru.

7 Nawierzchnia na podsypce (klasyczna)

1. Elementy konstrukcyjne, jakie nalezy stosowaé do projektowania i budowy nawierzchni

kolejowej w danej klasie technicznej toréw zostaly wskazane w Zatgczniku 1.

2. W Zatgczniku 1 dla potrzeb niniejszych Standardéw Technicznych, elementy

nawierzchni kolejowej zostaty podzielone na typy.

7.1 Szyny

7.1.1 Typy szyn

1. W projekcie nawierzchni kolejowej nalezy uwzgledni¢ zabudowe typow szyn zgodnie

z Zatgcznikiem 1.

2. Wyrdznia sie szyny kolejowe typu:

a)
b)
c)

ciezkiego — ktorych masa (szyn nowych) wynosi: 60+1,0 kg/m,

lekkiego — ktérych masa (szyn nowych) wynosi: 49+1,0 kg/m,

specjalnego przeznaczenia (ksztattowniki specjalne) — stuzgce do budowy
rozjazdéw i skrzyzowan kolejowych, przyrzadéw wyréwnawczych oraz konstrukcji

specjalnych.
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3. Na dtugosci przejazddw kolejowo-drogowych krzyzujgcych linie kolejowg z drogami

klasy: GP, G, z ?, zaleca sie stosowac szyny typu ciezkiego.
7.1.2 Profil poprzeczny szyny

1. W torze nalezy stosowac szyny o profilu nominalnym 60E1 lub 49E1.
2. Po uzgodnieniu z wtasciwym terenowo Zaktadem Linii Kolejowych, dopuszcza sie

zastosowanie kombinacji profili szynowych i pochylenia poprzecznego:

a) 60E2 1:40 — w celu obnizenia wartosci ekwiwalentnej stozkowatosci (profil
zalecany na liniach o predkosci V=200 km/h),

b) 60E2-AHCP 1:40 — profil prewencyjny zalecany do stosowania na odcinkach toru
na ktérych wystepuje tendencja do powstawania wad typu HCH (Head Checks),
wada nr 2223 wg karty [UIC712], zabudowanych w toku zewnetrznym tukow
0 promieniu 500 < R <3000 m,

c) 60E2-AHCC 1:40 — profil korekcyjny zalecany do stosowania w szynach
istniejgcych, w ktérych wystepujg wady typu HCH, zabudowanych w toku
zewnetrznym tukéw o promieniu 500 < R < 3000 m,

d) innych profili specjalnych — po uzgodnieniu z wtasciwg merytorycznie komorkg
PKP PLK S.A.

Profile wskazane w ust. 2 lit. b, c uzyskiwane sg wyfgczne w procesie reprofilacji.
Profile, wskazane w ust. 2 lit a, b, ¢, zamieszczono w Zatgczniku 2.

Zabudowywane nowe szyny musza by¢ wykonane w klasie profilu X i w klasie
prostosci, ptaskosci A. Zabudowe szyn w innych klasach wykonania dopuszcza sie za

zgodag wtasciwego terenowo Zaktadu Linii Kolejowych.
7.1.3 Gatunek stali szynowej

1. W celu zapewnienia optymalnej trwatosci szyn kolejowych, gatunek stali szynowej
nalezy ustala¢, uwzgledniajgc przy tym projektowany uktad geometryczny toru
| potgczen toréw.

2. Przy zabudowie szyn w torach szlakowych i gtéwnych, nalezy podstawowo stosowac

szyny wykonane z gatunku stali wskazanej w Tabeli 7.1. z uwzglednieniem ust. 3.

2 Klasy drég zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
W sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 2016
r., Poz. 124)
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W pozostatych torach zaleca sie stosowac szyny wykonane z gatunku R260
z uwzglednieniem ust. 3.

Tabela 7.1
Dobor gatunku stali szynowej w zaleznosci od promienia tuku poziomego
Fromien [m] Szyna w toku zewnetrznym | Szyna w toku wewnetrznym
R =800 m R350HT R350HT
R>=800m R260 R260

W przypadku przewidywanego obcigzenia przewozami wiekszego od 10 Tg/rok/tor
w tukach o promieniu mniejszym od 1500 m, zaleca sie stosowac szyny wykonane
z gatunku stali R350HT.

Zmiana twardosci szyn powinna wystgpi¢ poza krzywg przejsciowa/rampg
przechytkowa - na prostej, a w przypadku tukéw koszowych na tuku o wiekszym
promieniu.

Zabudowe innych gatunkéw stali, niz podane w Tabeli 7.1, dopuszcza sie po

uzgodnieniu z wtasciwg merytorycznie komorkg organizacyjng PKP PLK S.A..

7.1.4 Dlugosé szyn

1.

W Standardach Technicznych pod pojeciem:

a) ,szyny dtugiej” (alternatywnie: ,dfuzka szynowa”) rozumie sie szyny o dtugosci
=120 m, walcowane bezposrednio przez producenta (w hucie) lub wytworzone
W procesie zgrzewania stacjonarnego z szyn o modutowej dtugosci
i przeznaczone do zabudowy w torze bezstykowym,

b)  ,szyny o modutowej dtugosci’ — rozumie sie szyny przeznaczone do tgczenia
zgrzewarkami stacjonarnymi w szyny dtugie.

W celu standaryzaciji logistyki dostaw oraz technologii montazu szyny dtugie oraz

szyny o modutowej dtugosci powinny charakteryzowac sie znormalizowanymi

dtugosciami, wskazanymi w Tabeli 7.2.

28



Tabel

a’r.2

Dobor diugosci szyn nowych [m]
Zastosowanie Tory Tory gié!wne Pozostale
szlakowe zasadnicze tory
120 m
210m
szyny diugie 210m
(] 225m
225m
240 m
Gatunek stali 240 m
? sZynowej 60 m 30 m
g R260 60
- m
4 modutowa dtugosc 70m
& sZyn 70m
S [m] 75m
= 75m
120 m
120 m
szyny diugie
Gatunek stali [m] 120m
sZynowe] modutowa diugosc
R3S50HT SZYnN 60 m
[m]
25m
3 Gatunek stali
% sZynowej szyny S0m 30m
= R260 [m]
5 | R350HT c0m 20m
|_
60 m

Na tukach poziomych o promieniu mniejszym od 800 m, w torze bezstykowym

dopuszcza sie zabudowe szyn o dlugosci krétszej niz 120 m, przy czym diugosc ta nie

moze wynosi¢ mniej niz 60 m.

W obrebie potgczen toréw (rozjazdy, odcinki posrednie oraz odcinki przylegte do

rozjazdow i skrzyzowan torow) oraz odcinkéw stycznych do zakresu objetego

projektem dopuszcza sie z uwagi na mozliwos¢ wystgpienia ograniczen

konstrukcyjnych lub innych wynikajgcych z uktadu geometrycznego, stosowanie szyn

o dtugosciach innych niz wskazano to w Tabeli 7.2. Przy czym w takich przypadkach,

w celu minimalizaciji liczby potgczen szynowych, nalezy stosowac¢ szyny

0 maksymalnej mozliwej dtugosci.
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5. Minimalne dopuszczone do stosowania w obrebie potaczen torow dtugosci szyn

wskazano w Tabeli 7.3.

Tabela 7.3
Predkoscé [km/h] V=160 km/h V=160 kmv/h
Diugosc szyny 6 m' 12m

1) Uwaga: w pofgczeniach forow jeieli zastosowano styki klejono-spreione wskazana warfosc

stanowi mimimalng diugosc cafliowitg tego elementu.

7.1.5 Zmianatypu szyny

1. W przypadku koniecznosci zmiany typu szyny nalezy stosowac:

a)  szyne przejsciowg — szyna o profilu 60E1(60E2) przekuta do profilu 49E1
potgczona za pomocg zgrzeiny (wykonanej zgrzewarkg stacjonarng) z szyng
o profilu 49E1,

b)  spoine termitowg przejsciowg 49E1/60E1.

2. Minimalng dtugos$c¢ szyny przejsciowej wskazano w Tabeli 7.4.

Tabela 7.4
Predkos¢ [kmv/h] WV = 60 km/h WV =60 km/h
Dlugosc szyny przejsciowej Bm 12m

3. Na dlugosci szyny przejsciowej lub w odlegtosci co najmniej 12 m od osi spoiny
przejsciowej nie powinna nastepowac¢ zmiana typu podkfadéw (strunobetonowe,
drewniane).

4.  Wykonywanie spoin termitowych przejsciowych na tukach poziomych i krzywych

przejsciowych, poza potgczeniami torow, nie jest dopuszczalne.
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7.1.6 Reprofilacja szyn

7.2

Po zabudowie, szyny w torach i rozjazdach (z wytgczeniem skrzyzowan torow oraz
rozjazdéw krzyzowych) w torach szlakowych oraz gtéwnych zasadniczych

i dodatkowych powinny zostaé¢ poddane reprofilaciji.

Reprofilacje nalezy wykona¢ technologig dopuszczong do stosowania w trybie
procedury [SMS-PW-17] dla szyn nowych, z usunieciem w calym zakresie kgtowym
obrobki warstwy materiatu o grubosci 0,2 + 0,3 mm3).

W procesie reprofilacji nalezy uzyskiwac profile szyn wskazane w pkt. 7.1.2.
Reprofilacja powinna by¢ procesem technologicznym konczgcym realizacje robét
nawierzchniowych i nalezy jg przeprowadzi¢ w terminie do 6 m-cy od momentu

oddania toréw i/lub rozjazdéw do eksploatacji.

Podklady i podrozjazdnice

Dopuszcza sie zabudowe nastepujgcych typdéw podktaddw:

a) strunobetonowe ciezkie tj. o masie co najmniej 260 kg i dtugosci nominalnej
2600 mm — np. PS-93, PS-94;

b)  strunobetonowe Srednie tj. 0 masie co najmniej 240 kg i dtugosci nominalnej
2500 mm — np. PS-83;

c) strunobetonowe specjalne tj. przeznaczone do stosowania:

— w rozjazdach i skrzyzowaniach torow (podrozjazdnice) — np. SP-93, SP06a,
— w torach wyposazonych w odbojnice — np. PS-94M, PS-93M,
— w torach wyposazonych w prowadnice i/lub z poszerzeniem toru —

np. SP-06a/K;

d) drewniane wykonane z drewna twardego — ksztatt E1 z grupy: 2 (IB), 4 (1IB),
6 (111B) wg [PN-EN 13145] i [Id-113];
e) drewniane specjalne wykonane z drewna twardego, przeznaczone do

stosowania:

— w rozjazdach i skrzyzowaniach toréow (podrozjazdnice) — z grupy 3 (BI) wg
[PN-EN 13145] i [1d-113];

9 Uwaga: Do czasu zakonczenie procedur dopuszczenia wg [SMS-PW-17] dobér technologii zaleca sig
konsultowa¢ z wydawcg warunkow [1d-104]
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— na obiektach inzynieryjnych z otwartym pomostem (bez podsypki ttuczniowej)
— mostownice typ i (240 x 220 mm), typ Il (270 x 240 mm), typ 111 (300 x 260

mm),

f) stalowe specjalne, przeznaczone do stosowania:

— jako rozwigzania zapewniajgce zwiekszenie statecznosci toru bezstykowego —
typ Y (epsilon), np. St98Y, itp.

— w celu obnizenia wysokosci konstrukcyjnej nawierzchni — typ skorupowy, np.
St82K, Swo, itp.

— W rozjazdach i skrzyzowaniach toréw, jako obudowa zamknie¢ nastawczych

oraz dodatkowego wyposazenia rozjazdu (podrozjazdnice skrzynkowe)

g) kompozytowe specjalne, przeznaczone do stosowania, jako rozwigzanie

alternatywne dla podpér drewnianych.

W torach i rozjazdach (potgczeniach toréw) nalezy stosowac typ podktadow
i podrozjazdnic wtasciwy dla danej klasy toréw, zgodnie z wymaganiami wskazanymi
w Zatgczniku 1.

Wymagania dodatkowe , T” do Zatgcznika 1:

a) podktady drewniane — stosowane wyjagtkowo, za zgodg wtasciwego terenowo
Zaktadu Linii Kolejowych w przypadku, gdy inne ograniczenia konstrukcyjne
(np. obiekty inzynieryjne) uniemozliwiajg zastosowanie nawierzchni na
podkfadach strunobetonowych.

b)  podkiady stalowe:

— nie zaleca sie stosowania w torach z przechytkg wiekszg od 100 mm, chyba
ze na odcinku ich zabudowy zastosowano chemiczng stabilizacje podsypki,

— z uwagi na mozliwos¢ wystepowania proceséw korozyjnych, w obrebie
przejazdéw kolejowo-drogowych oraz w odlegtosci mniejszej niz 6,00 m od
skrajnych elementéw nawierzchni przejazdu dopuszcza sie ich zastosowanie
tylko za zgodg wtasciwego terenowo Zakfadu Linii Kolejowych oraz pod

warunkiem pokrycia ich powtokg antykorozyjng przez producenta.

c) podktady specjalne — dopuszcza sie ich zastosowanie w przypadku, kiedy

konieczne jest spetnienie indywidualnych celow projektu zgodnie
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10.

11.

12.

Z przeznaczeniem wskazanym w ust. 1. Wykorzystanie w innych przypadkach

wymaga, kazdorazowo zgody wtasciwego terenowo Zaktadu Linii Kolejowych.

Na catej dlugosci torow szlakowych, giéwnych oraz pozostatych nalezy stosowaé
podkfady jednego typu.

W gtowicach rozjazdowych oraz potgczeniach torow nalezy stosowac jeden typ
podrozjazdnic.

W przypadku prac utrzymaniowych (niestanowigcych modernizacji) zapisy wskazane
w ust. 4 i 5 nalezy traktowac jako zalecenia.

Wymagan wskazanych w ust. 4 mozna niestosowac¢ w przypadku:

a) lokalizacji w ktorych konieczne jest wprowadzenie rozwigzan zapewniajgcych
zwiekszenie statecznosci toru bezstykowego,

b) lokalizacji obiektéw inzynieryjnych na ktérych nie wystepuje koryto balastowe,

c) winnych uzasadnionych przypadkach (np. z uwagi na koniecznos¢ zapewnienia

skrajni budowli).

Niezaleznie od klasy technicznej toréw, podkiady w torze nalezy ukfada¢ w statym
nominalnym rozstawie wynoszgcym 0,60 m, za wyjgtkiem podktadow stalowych
specjalnych typu Y dla ktérych nominalny rozstaw wynaosi 0,83 m.

Rozjazdy i skrzyzowania nalezy uktada¢ na podrozjazdnicach rozmieszczonych

w rozstawie nominalnym wskazanym na planie ogélnym rozjazdu.

W potgczeniach toréw, podrozjazdnice znajdujace sie na diugosci odcinkéw posrednich
(wstawek miedzyrozjazdowych) nalezy uktada¢ w rozstawie nominalnym osi
wynoszgcym 0,60 m. Jezeli nie jest mozliwe zastosowanie tej warto$ci dopuszcza sie
zastosowanie rozstawu osi mieszgcego sie w zakresie 0,45 - 0,65 m.

Jezeli dtugosé odcinka posredniego pomiedzy rozjazdami tworzgcymi potgczenie torow
jest mniejsza lub réwna 30 m, to na catej jego dtugosci nalezy stosowac
podrozjazdnice. W przypadkach, gdy dtugos¢ odcinka posredniego jest wieksza od

30 m zaleca sie stosowac podrozjazdnice, jezeli umozliwi to wyeliminowanie zmian
podparcia, pochylenia i mocowania szyn, na dtugosci nie wiekszej niz 100 m.

Jezeli rozjazdy w potgczeniu torow zostaty zaprojektowane na podrozjazdnicach
wykonanych z materiatu innego od materiatu zastosowanego do wykonania podktadéw
utozonych w torze przylegtym do tego potgczenia (strunobeton, drewno, stal, itp.), to na
dlugosci 15 m toru, przed pierwszg i za ostatnig podrozjazdnica, nalezy utozyc
podktady wykonane z materiatu odpowiadajgcemu materiatowi z ktérego wykonano

podrozjazdnice, z zastrzezeniem ust. 13.
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13.

14.

7.3

W przypadkach potgczen torow zaprojektowanych na podrozjazdnicach
strunobetonowych w obrebie ktorych wystepuje koniecznos¢ zastosowania
pojedynczego rozjazdu/skrzyzowania dla ktérego nie zostat opracowany dobor
podrozjazdnic strunobetonowych, dopuszcza sie zabudowe rozjazdu/skrzyzowania na
podrozjazdnicach wykonanych z innego materiatu. Przy czym w takich przypadkach
zaleca sie, aby podrozjazdnice wspolne oraz uniwersalne przynalezne do tego
rozjazdu byty wykonane jako strunobetonowe.

Na dtugosci przejazdow kolejowo-drogowych krzyzujgcych linie kolejowg z drogami
klasy: GP, G, z ¥ oraz co najmniej 25 metrow za i przed przejazdem, zaleca sie

stosowac podktady strunobetonowe ciezkie.
System przytwierdzenia

W projekcie nawierzchni kolejowej nalezy uwzgledni¢ zabudowe systemow
przytwierdzenia wskazanych w Zatgczniku 1, wtasciwych dla danego typu podpory
szynowe;j.

System przytwierdzenia z uwagi na sposob potgczenia (mocowania) szyny do podpory

szynowej dzieli sie na:

a) bezposredni — w ktérym szyna jest bezposrednio mocowana do podktadu (np.
SB, W),
b)  posredni —w ktérym szyna mocowana jest do elementu posredniczgcego

(np. ptyta zebrowa), potgczonego z podporg szynowg (np. Ski, K).

Na obszarach o podwyzszonym ryzyku wystgpienia korozji (np. przejazdy kolejowo-
drogowe) zaleca sie stosowac elementy stalowe systemu przytwierdzenia
zabezpieczone antykorozyjnie.

Zaleca sie stosowac system przytwierdzenia zapewniajgcy mozliwos¢ regulacii
szerokosci toru w zakresie co najmniej £ 10 mm.

W przypadku robét w ktérych planuje sie pozostawienie podktadéw drewnianych lub
strunobetonowych wyposazonych w system przytwierdzenia typu ,K” nalezy wymieni¢
elementy docisku szyn do podpdr na zgodne z systemem przytwierdzenia typu ,Skl”,
Z zastrzezeniem ust. 6.

Wymagania dodatkowe ,T” do Zatgcznika 1:

4 Klasy drog zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 2016
r., Poz. 124 z)
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a)  przytwierdzenie typu ,K” dopuszcza sie stosowac w przypadku zastosowania
podktaddéw typu SP-06a/K

b)  przytwierdzenia innego typu - dopuszcza sie stosowaé wytgcznie na krotkich
odcinkach torow (np. rozjazdy, obiekty inzynieryjne, itp.), jezeli konstrukcja

podpory szynowej zastosowanej na tym odcinku wymaga ich zastosowania.

7. W torach potozonych wtukach o R < 800 m w przypadku zastosowania

przytwierdzenia typu K nalezy stosowac potrojne pierscienie sprezyste.

7.4 Podktadki podpodkiadowe

1. Podktadki podpodktadowe (USP) stanowig element sprezysty mocowany do dolnej
powierzchni podktadéw kolejowych (spodu podktadu), ktéry w konstrukcji nawierzchni

spetnia jedng z nastepujacych funkgiji:

a) ochronng — poprzez zapewnienie wigkszej powierzchni wspotpracy pomiedzy
podktadem, a podsypkg co pozwala na roztozenie obcigzen od két pojazdéw na
wiekszg powierzchnie podsypki oraz podtorza, co przyczynia sie do spowolnienia
tempa degradacji nawierzchni, a w konsekwencji umozliwia wydtuzenie okresu
uzytkowania elementow nawierzchni kolejowej (w szczegodlnosci podsypki) oraz
zmniejszenie ilosci koniecznych do przeprowadzenia prac utrzymaniowych
(podbicie, oczyszczanie podsypki, etc.);

b)  antywibracyjng — redukujgc drgania przenoszone przez grunt na budynki

i budowle (jako alternatywa dla mat podttuczniowych (UBM)).

2. Funkcja jakg spetnia dany typ podktadki USP zalezna jest w szczegdlnosci od jej
modutu sztywno$ci statycznej (Cstat) okreslanego wg [PN-EN 16730]. Wyrdznia sie
nastepujace typy przektadek USP, Tabela 7.5;

Tabela 7.5
Typ USP Funkcja Modut sztywnosci statycznej (C.i)
sztywne ochronna 0,25 Nfmm? = 0,35 N/mm?
posrednie | stopniowania zmiany sztywnosci 0,15 Nfmm? = 0,25 N/mm?
miekkie antywibracyjna 0,10 N/mm? = 0,15 N/mm?

3. Podktadki USP o funkcji ochronnej zaleca sie stosowac w torach na ktérych

przewidywane natezenie przewozdéw wynosi Q = 6 Tg/rok/tor, w szczegdlnosci:
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f [mm]

a)  na obiektach inzynieryjnych na ktorych tor utozony jest na warstwie podsypki®,

b)  na odcinkach na ktérych nie jest mozliwe uzyskanie wymaganej grubosci

warstwy podsypki pod podktadami — dopuszczalne jest przy tym zmniejszenie

warstwy podsypki maksymalnie o 0,10 m, z zastrzezeniem ze grubos¢ warstwy

podsypki nie moze by¢ mniejsza od 0,20 m.

c)  wtukach poziomych o promieniach podatnych na tworzenie sie zuzycia falistego

w formie fal poslizgowych.

Zastosowanie podktadow z podktadkami USP w lokalizacjach wskazanych w ust. 3

kazdorazowo nalezy projektowac¢ co najmniej 15 m (25 podktadow):

a)  przed i za obiektami inzynieryjnymi,
b)  przed poczatkiem krzywej przejsciowej (PKP) poprzedzajgcej tuk kotowy,

a w przypadku braku krzywych przejsciowych na prostej stycznej do tuku.

W przypadkach wskazanych w ust. 3 i 4 nalezy stosowac przektadki USP sztywne.
Jezeli zastosowanie podktadek USP moze by¢ przyczyng powstania réznicy ugieé
pionowych szyny dla sgsiednich odcinkow toru o wartosci wiekszej od 0,5 mm, to
w takich przypadkach pomiedzy tymi odcinkami nalezy wykonac¢ odcinek posredni
zapewniajgcy zmniejszenie réznicy ugie¢ do wartosci Af < 0,5 mm, Rys. 5.
Odcinek posredni wskazany w ust. 6 powinien mie¢ dlugo$c¢ (L) okreslong na

podstawie maksymalnej predkosci (V), zgodnie ze wzorem 7.1

km/h
3,6

|4
L2205 s=m] (7.1)

£
S oo oo aoaanjaonoboLobiboo ool

Rys. 5 Stopniowa zmiana sztywnosci, zapewniajaca spetnienie warunku Af < 0,5 mm

8.

Dla predkosci V < 160 km/h grubos¢ podktadki USP mozna uwzgledni¢ w grubosci
warstwy podsypki znajdujgcej sie pod podktadem.

5 Alternatywnie do USP dopuszcza sie inne rozwiazania zmniejszajace oddzialywania dynamiczne przenoszone
na konstrukcje np. W postaci mat podttuczniowych (UBM).
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10.

11.

7.5

Nie zaleca sie jednoczesnego stosowania przektadek podpoktadowych (USP) oraz mat
podttuczniowych (UBM).

W tukach poziomych o promieniu R < 500 m nie dopuszcza sie stosowania miekkich
przektadek USP.

Przektadki USP powinny by¢ zespolone w sposoéb trwaty z dolng powierzchnig
podktadu/podrozjazdnicy. Potgczenie powinno zapewnia¢ oporno$¢ na oderwanie,
rozerwanie i przebicie przez ziarna podsypki w procesie transportu, zabudowy

i eksploatacji w catym okresie uzytkowania podktadu/podrozjazdnicy.

Podsypka

W projekcie nawierzchni kolejowej nalezy uwzgledni¢ zabudowe, w torach

i potaczeniach torowych, podsypki ttuczniowej, ktorej klasa oraz gatunek dla danej
klasy technicznej toréw, jest zgodny z wymaganiami wskazanymi w Zatgczniku 1.
Minimalna grubos$¢ warstwy podsypki (,dp”) pod podktadem/podrozjazdnicg w torach

szlakowych oraz gtéwnych wynosi:

a) 0,35 m - dla podktadow/podrozjazdnic strunobetonach, z zastrzezeniem ust. 3,
b) 0,30 m —dla pozostatych podktadéw/podrozjazdnic.
c)  w pozostatych torach wartoéci wskazane w lit. @) i b) dopuszcza sie zmniejszy¢

odpowiednio do 0,25 m i 0,20 m.

Na liniach typu P120 i P80, za zgodg wiasciwego terenowo Zaktadu Linii Kolejowych,
dopuszcza sie zmniejszenie grubosci warstwy podsypki (,dp”) pod
podktadem/podrozjazdnicg do 0,30 m.

Na dtugosci istniejgcych obiektow inzynieryjnych na ktérych predkos¢ V < 120 km/h,
jezeli nie jest mozliwe uzyskanie nominalnej grubosci warstwy podsypki, dopuszcza sie
lokalne jej zmniejszenie do 0,20 m pod warunkiem zastosowania pod podkfadem
strunobetonowym podktadek podpodktadowych (USP).

Maksymalna grubos$¢ warstwy podsypki (,dp”) pod podktadem/podrozjazdnica,
niezaleznie od typu podktadu/podrozjazdnicy nie moze przekroczy¢ 0,50 m. Warunek
ten nalezy speni¢ poprzez odpowiednie uksztattowanie torowiska.

Grubos¢ warstwy podsypki wskazang w ust. 2+5, okresla sie jako najmniejszg
odlegtos¢ pionowg pomiedzy powierzchnig torowiska (gorng powierzchnig pokrycia
ochronnego, wzmacniajgcego, filtracyjnego etc. lub, w przypadku jego braku, podtoza
gruntowego), a dolng powierzchnig podkfadu/podrozjazdnicy w przekroju pod tym

Z tokéw szynowych, pod ktérym torowisko jest potozone wyzej z zastrzezeniem ust. 7.
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10.

11.

12.

Jezeli wysokosc¢ toku szynowego, o ktorym mowa w ust. 6, jest wieksza z powodu
zastosowania przechyiki, to catkowita grubos¢ warstwy podsypki pod tym tokiem jest
powiekszana o wartos¢ przechyiki i wynosi ,dp” + ,D”.

Szerokosc¢ pryzmy podsypki (,Sp”) mierzona od czota podktadu do krawedzi stoku

podsypki, standardowo powinna wynosic:

a) 0,30 m —dla podktadow stalowych specjalnych typu Y,

b) 0,45 m —dla pozostatych typéw podktadéw oraz dla predkosci do V < 200 km/h,
Z zastrzezeniem pkt. 6.5 tabela 6.4. (tor bezstykowy),

c) 0,50 m - dla pozostatych typow podktadéw oraz dla predkosci do V = 200 km/h,
z zastrzezeniem pkt. 6.5 tabela 6.4. (tor bezstykowy).

W lokalizacjach w ktérych wystepujg konstrukcje, ktérych elementy ograniczajg
mozliwos¢ przemieszczania sie podsypki w kierunku poprzecznym do osi toru

(np. $cianki peronowe, elementy obiektéw inzynieryjnych) dopuszcza sie zmniejszenie
wymiaru wskazanego w ust. 6 8 lit. b-c, do wartosci 0,25 m. Wyjgtkowo, za zgoda
wtasciwego terenowo Zaktadu Linii Kolejowych dopuszcza sie wymiar ten zmniejszyé
do 0,10 m.

Gorna powierzchnia pryzmy podsypki (,0,") W okienkach miedzy
podktadami/podrozjazdnicami powinna by¢ oprofilowana do wysokosci 0,02 m ponizej
gornej krawedzi czesci srodkowej podkfadow przy uwzglednieniu wymagan
wskazanych w pkt. 6.7.

W projekcie nawierzchni kolejowej nominalne pochylenie stoku podsypki nalezy
przyjmowac jako 1:1,5.

Pryzme podsypki nalezy ksztattowac zgodnie z Rys.6.

Rys. 6 Pryzma podsypki
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13. W pryzmie podsypki wyrdznia sie nastepujgce strefy®:

a) strefadolna (,sA”) — uczestniczgca w przekazywaniu obcigzen eksploatacyjnych
na podtorze i styczna do torowiska. Zanieczyszczenie podsypki znajdujgcej sie
w tej strefie powstaje na skutek przenikania drobnych czastek gruntéw podtorza;

b) strefa gérna (,s8”) — styczna do powierzchni dolnej podktadu, uczestniczaca
w przekazywaniu obcigzen eksploatacyjnych na podtorze, warstwa ta zapewnia
okoto 35+50% oporu catkowitego na przemieszczenie toru w ptaszczyznie
poziomej. Zanieczyszczenie podsypki znajdujgcej sie w tej strefie powstaje
przede wszystkim na skutek miazdzenia i kruszenia ziaren w wyniku eksploatacji
i podbijania toru;

c) strefa miedzy podktadami tzw. ,okienka” (,sc”) — styczna do powierzchni bocznej
podktaddéw, warstwa ta zapewnia okoto 30+45% oporu catkowitego na
przemieszczenie toru w ptaszczyznie poziomej. Zanieczyszczenie podsypki
znajdujgce sie w tej strefie powstaje przede wszystkim na skutek: usypow
z wagondw (miat weglowy, etc.), zachwaszczenia, opadania opitkow stalowych
pochodzgce ze Scierania szyn i klockow hamulcowych oraz, w rejonach stacji,
zanieczyszczeniem olejami i smarami pochodzgcymi z pojazdow;

d) strefa boczna tzw. ,przypory” (,sp”) — styczna do czé6t podktadéw,
zabezpieczajgca pozostate strefy pryzmy podsypki przed przemieszczaniem
ttucznia. Strefa ta zapewnia ponadto zwiekszenie o okoto 10+25% catkowitego
oporu poprzecznego toru. Zanieczyszczenie podsypki znajdujgce sie w tej strefie

powstaje przede wszystkim na skutek zachwaszczenia oraz obsypywania sie

pryzmy.

14. Dla zapewnienia dogodnych warunkéw do poruszania sie personelu po miedzytorzu

w obrebie posterunkéw ruchu, nalezy dla rozstawu osi toréw wynoszgcego:

a) e<4,75m - wypehi¢ podsypkg catg przestrzen pomiedzy czotami podktadéw, do
wysokosci goérnej powierzchni pryzmy podsypki zgodnie z ust.10;
b) e>475m:

- jezeli odlegtos¢é pomiedzy dolnymi krawedziami pryzmy podsypki sgsiednich

toréw jest mniejsza od 0,80 m, wéwczas przestrzen pomiedzy torami nalezy

¢ Uwaga: Pojecie ,,zanieczyszczenie” uzyto w ust. 13 w celu lepszego zobrazowania wydzielonych stref pryzmy
podsypki, nie nalezy go utozsamia¢ z definicjg zawartg w Ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony
srodowiska (Dz.U. z 2001 r. nr 62, poz. 627, z p6zn. zm.).
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wypehi¢ podsypka do wysokosci, ktdra zapewni utworzenie ,korytarza
stuzbowego” (tj. wyréwnanej warstwy podsypki) o szerokosci co najmniej 0,80
m, przyktad w Zatgczniku 3,

- w pozostatych przypadkach przestrzeh pomiedzy sgsiednimi torami zaleca sie

pozostawi¢ niewypetniona.

W przypadku o ktérym mowa w ust. 14 lit. b, po uzgodnieniu z wtasciwym terenowo
Zaktadem Linii Kolejowych, dopuszcza sie zastosowanie innych rozwigzan
technicznych w celu zapewnienia dogodnych warunkéw do poruszania sie personelu,

przy czym rozwigzania te nie mogg stanowic przeszkody dla prac utrzymaniowych.

Material starouzyteczny

Stosowanie materiatow starouzytecznych jest dopuszczalne w przypadku
modernizowanych (przebudowywanych) linii kolejowych po spetnieniu (tgcznie)

nastepujgcych wymagan:

a) technicznych — po kwalifikacji materiatu do ponownej zabudowy zgodnie
z przepisami odrebnymi obowigzujgcymi w tym zakresie [Im-3],

b)  ekonomicznych — zgodnie z ust. 2+5,

c) eksploatacyjnych — dla linii lub odcinkéw linii na ktérych dopuszczalna
maksymalna predkos¢ V < 120 km/h oraz przewidywane natezenie przewozéw
Q < 12 Tg/rok/tor.

Przy analizie zasadnosci ekonomicznej zastosowania materiatu starouzytecznego
wymagane jest spetnienie warunku, aby oczekiwany czas eksploataciji
zabudowywanego materiatu byt niemniejszy niz zatozony cykl zycia realizowanego
projektu (LCC).

W projekcie nawierzchni kolejowej z wykorzystaniem materiatu starouzytecznego
nalezy stosowacé elementy konstrukcyjne wtasciwe dla danej klasy toréw, zgodnie

z Zatgcznikiem 1.

Wymaganie wskazane w ust. 2 uznaje sie za spetnione, jezeli materiat starouzyteczny
spetnia wymagania dot. kryterium ,przeniesionego obcigzenia” wskazane w Tabeli 7.6.
Drugie ze wskazanych kryteriow, tj. "dotychczasowy czas eksploatacji” nalezy
stosowac, tylko w przypadku braku informacji o przeniesionym obcigzeniu.
Wykorzystanie materiatu starouzytecznego przekraczajgcego kryteria wskazane

w Tabeli 7.6 jest dopuszczalne pod warunkiem wykazania w analizie LCC zasadnosci
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ekonomicznej takiej decyzji. Do analiz zaleca sie przyja¢ horyzont czasowy wynoszacy

co najmniej 30 lat.

6. W przypadku prac utrzymaniowych niniejsze zapisy nie majg zastosowania.

Tabela 7.6

Dotychczasowy czas Przeniesione
Materiat eksploatacji obciazenie
[lata] [Ta]
szyna 60E1, UICB0, SB0 *- 2 =20 wqg [Im-3]
szyna 49E1, 549 %2 =10 wg [Im-3]

z Tabelg 7.2

reprofilacii | regenerac)i w zakladzie stacjonamym;

1) wtorach szlakowych oraz glownych zasadniczych dopuszeza sig lylko zabudowe szyny po

2) szyny starouZyteczne naleZy zgrzewac w zakfadzie stagjonarnym w odcinki o dlugosci zgodnej

podkiad drewno miekkie

nie dopuszcza sie zabudowy podkiadow

starouzytecznych z drewna migkkiego

podktad drewno twarde

=5

=90

3) nie dopuszcza sie zabudowy podkfaddw starouZytecznych z drewna twardego bukowego,

podktady strunobetonowe ciezkie

= 260

podiktady strunobetonowe srednie

=170

akcesoria
{system przytwierdzenia, fubki, etc.)

nie dopuszcza sig zabudowy akcesoriéw starouzytecznych

8 Nawierzchnia bezpodsypkowa

8.1 Wymagania ogdlne

1.  Stosowanie nawierzchni bezpodsypkowej dopuszczone jest w wyjatkowych

przypadkach, gdy ograniczenia terenowe, infrastrukturalne wykluczajg zastosowanie
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toru podsypkowego lub gdy jego zastosowanie podwazytoby zasadnos¢ ekonomiczng

projektu. Zaleca sie ograniczac jej stosowanie tylko do nastepujgcych lokalizaciji:

a)

b)

c)

stanowisk postojowych do awaryjnego odstawiania uszkodzonych wagonow
kolejowych przewozgcych towary niebezpieczne,

obiektow inzynieryjnych (mosty, wiadukty, tunele — np. w celu redukcji srednicy
tunelu wykonywanego w technologii TBM lub zmniejszenia tagcznej wysokosci
ustroju nosnego i nawierzchni) — w wyjgtkowych przypadkach za zgodg
wiasciwego terenowo Zaktadu Linii Kolejowych,

przejazdéw kolejowo-drogowych — wg wymagan wskazanych w [ST-T10].

W przypadku zabudowy nawierzchni bezpodsypkowej nalezy:

a)
b)

d)

stosowac szyny — zgodnie z wymaganiami wskazanymi w pkt. 7.1,

stosowac wezet przytwierdzenia - zgodnie z wymaganiami wskazanymi w pkt.
7.3, przy czym jezeli nawierzchnia ma by¢ zabudowywana na odcinkach poza
przejazdami kolejowo-drogowymi oraz stanowiskami do awaryjnego odstawiania

uszkodzonych wagonow kolejowych nalezy:

— zapewni¢ mozliwos¢ regulacji szerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm
oraz potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm,
— ustali¢ sztywnos$¢ elementow sprezystych indywidualnie do rodzaju

zastosowanej nawierzchni (zalecane ugiecie szyny 0,8 +1,5 mm),

zapewni¢ podtorze i podfoze — 0 parametrach zapewniajgcych przeniesienie
obcigzen pionowych oraz poziomych z nawierzchni bezpodsypkowej na budowle
ziemng przy nieprzekroczeniu dopuszczalnych odksztatcen — podbudowa dla
nawierzchni bezpodsypkowej powinna by¢ projektowania indywidualnie,
uwzgledni¢ w projekcie obiektu inzynieryjnego — interakcje pomiedzy

nawierzchnig bezpodsypkowa, a konstrukcjg obiektu.

Konstrukcja nawierzchni bezpodsypkowej powinna spetnia¢ nastepujgce wymagania

ogoélne:

a)

b)

ujete w normach serii [PN-EN 16432] przy uwzglednieniu obcigzen wskazanych
w pkt 6.2,
catkowita wysoko$¢ konstrukcji nawierzchni bezpodsypkowej zasadniczo nie

powinna przekracza¢ 800 mm,
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8.2

d)

e)

f)

)

h)

)

catkowita masa nawierzchni na jednostke dtugosci nie powinna przekraczac¢ 2,0
t/m

prady btgdzgce nie mogg wptywaé w sposéb istotny na trwatos¢ konstrukciji,

a elementy zbrojenia powinny by¢ uziemione,

zapewnia¢ prawidtowe odprowadzenie wody (pochylenia, kanaty odwadniajgce);
by¢ wyposazona w strefy przejSciowe pomiedzy nawierzchnig podsypkowa

i bezpodsypkowg lub pomiedzy dwoma réznymi typami nawierzchni
bezpodsypkowej,

zapewnia¢ widocznos¢ powierzchni bocznej szyny w catym przekroju oraz

z obydwu stron (nie dot. przejazdéw kolejowo-drogowych),

zapewniac¢ przestrzen umozliwiajgcg wykonanie potgczen szyn w formie spoin
termitowych lub zgrzein (nie dot. przejazdoéw kolejowo-drogowych),

zapewnia¢ mozliwos¢ zabudowy odbojnic oraz przyrzgdéw wyrownawczych
(dot. obiektéw inzynieryjnych),

zapewnia¢ mozliwos¢ zabudowy konstrukcji odcigzajgcej w przypadku

wystgpienia awarii (dot. obiektéw inzynieryjnych).

Projektowany okres uzytkowania nawierzchni bezpodsypkowej powinien wynosi¢ co

najmniej 50 lat.

Tory w nawierzchni bezpodsypkowej powinny by¢ wykonywane, jako bezstykowe

z wytgczeniem lokalizacji, w ktérych wymagane jest zastosowanie przyrzadéw

wyrownawczych.

Stanowisko postojowe do awaryjnego odstawiania uszkodzonych wagonoéw

kolejowych przewozacych towary niebezpieczne

Nawierzchnia torowa na stanowiskach postojowych przeznaczonych do awaryjnego

odstawiania uszkodzonych wagonow kolejowych przewozgcych towary niebezpieczne

powinna spetnia¢ co najmniej nastepujgce wymagania:

a)

b)

by¢ przystosowana do przenoszenia obcigzen wywotanych modelem obcigzenia
LM71 wg [PN-EN 1991-2];
posiada¢ nawierzchnie bezpodsypkowg o charakterystyce wg [PN-EN 206]:

klasa wytrzymatosci betonu: C35/45,
klasa ekspozycji: XC4, XD3, XF4, XA3, XM1,

trwato$¢ uzytkowania: 50 lat,

mrozoodpornos¢: F150;

43



d)

f)

system uszczelniania szczelin zapewniajgcy:

— szczelnos¢ przed przenikaniem ptynodw stanowigcych zagrozenia dla wod
i gruntow: wodoszczelnos¢ = 0,2 MPa wg [PN-EN 1928 metoda B],
— odpornos¢ na promieniowanie UV: brak zmian w stosunku do probki

referencyjnej wg [PN-EN 1297];

system kratek przykrywajgcych koryto umozliwiajgcy poruszanie sie personelu

obstugi (zalecane):

— zabezpieczone przed poslizgiem (antyposlizgowe),

— przystosowane do przenoszenia obcigzen = 1,5 kN (0,2 x 0,2) m?;

system odwodnienia:

— dostosowany do zbierania i odprowadzania ptynéw stanowigcych zagrozenia

dla gruntéw oraz wéd powierzchniowych,

— zapewniajgcy zbieranie i odprowadzanie wod opadowych lub roztopowych

w sposob eliminujgcy ich zbieranie tgcznie z ptynami stanowigcymi zagrozenie

dla gruntéw oraz wéd powierzchniowych;

podtoze pod nawierzchnie:

— wtérny modut odksztatcenia podtoza E, = 80 MPa.

Lokalizacje toréw ze stanowiskami przeznaczonymi do awaryjnego odstawiania

uszkodzonych wagonow kolejowych przewozgcych towary niebezpieczne wyznaczajg

przepisy odrebne.

Pozostate wymagania dla toréw ze stanowiskami przeznaczonymi do awaryjnego

odstawiania uszkodzonych wagondw kolejowych przewozgcych towary niebezpieczne

wyznaczajg przepisy odrebne.
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9.1

4.

Wyposazenie dodatkowe

Urzadzenia zakonczenia toréw (kozly oporowe)

Przy projektowaniu nawierzchni kolejowej kazdy tor niepotgczony z innym torem
powinien by¢ zakonczony koztem oporowym.

Koziot oporowy stanowi urzgdzenie, wyposazone w elementy zderzakowe, ktore jest
montowane na koncu toru.

W torach dowolnej klasy moga by¢ stosowane nastepujgce typy koztéw oporowych:

a) state (nieprzesuwne):

— betonowe — wykonane jako monolityczna zbrojona konstrukcja betonowa,

— stalowe — wykonane z szyn lub z ksztattownikow stalowych;

b)  przesuwne (samohamowne):

— cierne — w ktérych rozproszenie energii wywotanej uderzeniem pojazdu
nastepuje stopniowo na skutek tarcia tarcz ciernych o szyne,

— hydrauliczne — w ktérych rozproszenie energii wywotanej uderzeniem pojazdu
nastepuje stopniowo poprzez przesuw ttoka sitownika hydraulicznego,

— mieszane.

Projekt oraz dobdér odpowiedniego typu kozta oporowego powinien uwzgledniac:

a) czynniki wptywajgce na site uderzenia pojazdu w koziot:

— rodzaj pojazdow szynowych,

— minimalng catkowitg mase pociggu (dot. ruchu pasazerskiego),

— maksymalng catkowitg mase pociggu,

— dopuszczalng predkos¢ wjazdu pociggu na koziot,

— pochylenie toru (przed/za koztem),

— lokalne warunki wptywajgce na wspoétczynnik tarcia pomiedzy kotem, a szyng

(np. $rodowiskowe — liscie),

odlegtos¢ kozta od semaforéw wjazdowych/wyjazdowych;

b)  pozostate czynniki:

— dlugos¢ kozta oporowego,
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— dlugo$éc¢ toru za koztem potrzebng dla zapewnienia poprawnej jego pracy,

— typ sprzegdéw pojazddéw szynowych,

— wymagania wzgledem izolacji tokow szynowych,

— przewidywang liczbe pociggéw (dot. ruchu pasazerskiego),

— prognozowane natezenie ruchu (dot. ruchu towarowego),

— uwarunkowania infrastrukturalne oraz srodowiskowe wystepujgce za koztem

(budynki, perony, urwiska, itp.).

W torach przeznaczonych do regularnych wjazdéw pociggoéw z pasazerami oraz
w torach zlokalizowanych w miejscach gdzie szczegodlnie istotne sg walory estetyczne
obiektu (np. w obrebie peronéw duzych stacji) zaleca sie stosowac¢ kozty oporowe

przesuwne, pod warunkiem uzyskania wymaganej dtugo$ci uzytecznej toru

9.1.1 Kozly oporowe — przesuwne (samohamowne)

Konstrukcje kozta samohamownego nalezy ustali¢ w oparciu o obliczenia:

a) energii kinetycznej najezdzajgcego sktadu (obliczona) - E [kJ];

b)  pracy kozta przy hamowaniu (okreslona przez producenta) - w [kJ].

przy zachowaniu wspoétczynnika bezpieczenstwa ,k” o wartosci zgodnie ze wzorem 9.1.

W >k E (9.1

Wartos¢ wspotczynnika bezpieczenstwa ,k” wskazano w Tabeli 9.1.
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Tabela 9.1

k Opis
— dla ruchu pociagéw towarowych
1,2 - dla jazd manewrowych
— dla ruchu pociagéw pasazerskich
15 — dla ruchu pociggow towarowych jezeli bezposrednio za (do 30 m)
'1 lub w poblizu kozta oporowego wystepuje infrastruktura
— dla ruchu pociagéw towarowych jezeli bezposrednio za (do 30 m) od
18 kozta oporowego wystepuje: zabudowa mieszkaniowa, ciggi
' komunikacyjne, infrastruktura uzytecznosci publiczngj,
— urwiska lub innej przeszkody na ktérych najechanie przez pojazd
20

moze powodowac wystgpienia bardzo duzych strat ekonomicznych

3.

Energie kinetyczng nadjezdzajgcego pojazdu szynowego ,E” nalezy wyznaczy¢

z réwnania 9.2 z uwzglednieniem predkosci, masy pociggdéw oraz zgodnie

z przewidywang strukturg ruchu, korzystajgc z wartosci podanych w Tabeli 9.2

E =

mv?
2

[k/]

(9.2)
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Tabela 9.2

Predkos¢ w zaleznosci od typu ruchu
g — tory po ktdrych odbywa sie jazda tylko pociagow towarowych
rr;f — tory po ktorych odbywaja sie tylko jazdy manewrowe tory ochronne
® dla przebiegdow pociggdw towarowych
49 — tory po ktorych odbywa sie jazda pociggow pasazerskich
rr;-fs — tory ochronne dla przebiegdw pociagdw osobowych
Masa najezdzajacego na koziol pojazdu szynowego
801 — autobusy szynowe
200 t — elekiryczne zespoly trakcyjne
— elektryczne zespoly trakcyjne duzych predkosci
400 t — elektryczne zespoty trakcyjne w trakcji podwojnej
— pociggi pasazerskie (skfady max. 8 wagonowe)
— elektryczne zespoly trakcyjne duzych predkosci w trakcji podwajne;
800t — pociagi pasazerskie (sktady max. 16 wagonowe)
1000 1 — pociagi towarowe

4. W przypadku wystgpienia korzystnych warunkéw terenowych i infrastrukturalnych
np. zwiekszanie sie wysokosci toru za koztem oporowym lub wykluczajgcych
mozliwos¢ powstania szkdd u 0séb trzecich dopuszcza sie zastosowanie mniejszej
predkosci niz wskazano w Tabeli 9.2.

5. Projekt oraz dobor odpowiedniego typu kozta oporowego powinien zapewniac

zatrzymanie pociggdw zarowno najciezszych jak i najlzejszych bez ryzyka wystgpienia
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powaznych obrazeh u pasazerow. Zaleca sie, aby opdéznienie hamowania kozta
oporowego usytuowanego na koncu toru przeznaczonego do regularnych wjazdow
pociggow z pasazerami nie przekraczato 1,5 m/s?. Jezeli ograniczenia terenowe lub
infrastrukturalne uniemozliwiajg spetnienie tego warunku dopuszcza sie zastosowanie
wartos$ci opoznienia hamowania nie wiekszej od 2,5 m/s?.

Tor za koztem oporowym przesuwnym nalezy projektowac na prostej.

W torze za koztem oporowym samohamownym nie powinno by¢ elementow

utrudniajgcych prace kozta, np. ztgczy tubkowych, spoin termitowych, itp.

9.1.2 Kozly oporowe - state

Projektowanie koztéw oporowych statych jest niezalecane z uwagi na fakt,

ze uderzenie pojazdu szynowego powoduje uszkodzenia zaréwno konstrukcji kozta jak
i pojazdu.

Projektowanie koztéw oporowych statych jest dopuszczalne, jezeli nie ma mozliwosci
zastosowania kozta oporowego przesuwnego lub jako zakonczenie torow na ktorych
dopuszczalna predkosé nie przekracza 25 km/h.

Kozty oporowe state powinny by¢ wyposazone w urzgdzenia zderzakowe sprezyste.
Tor przed koztem oporowym statym powinien by¢ zasypany kruszywem tamanym do

wysokosci 0,10 m nad gtéwke szyny, na dtugosci:

a) 30 m - dla koztéw oporowych usytuowanych przy semaforach wjazdowych,

b) 15 m - dla koztéw oporowych usytuowanych przy semaforach wyjazdowych,

c) 15 m - w pozostatych przypadkach, przy czym, jezeli lokalne ograniczenia nie
pozwalajg na jej zastosowanie w takim wymiarze, dopuszcza sie ograniczenie

dtugosci zasypania.

Poczatek zasypki kozta oporowego statego nie moze znajdowac sie przed punktem
wyznaczajgcym ukres rozjazdu, z ktérego kierunek odgatezny prowadzi na tor
zakonczony tym koztem.

W przypadku, jezeli tor zakonczony koztem oporowym statym prowadzi w kierunku
urwiska, rzeki lub innej trwatej przeszkody, to odlegto$¢ kozta oporowego od

przeszkody powinna wynosi¢, co najmniej:

a) 100 m — pod warunkiem zasypania toru przed koztem do wysokosci 0,30 m nad

gtéwke szyny, na dtugosci co najmniej 30 m

lub

49



9.2

b) 50 m - pod warunkiem zasypania toru przed koztem do wysokosci 0,30 m nad
gtéwke szyny, na dtugosci co najmniej 30m oraz dodatkowo zasypania terenu za

koztem do wysokosci 0,50 m, na dlugosci co najmniej 30 m.

Do zasypania toréw przed koztami oporowymi statymi zaleca sie stosowa¢ kruszywo
tamane o frakcji 5-25 mm (kliniec). Za zgodg wtasciwego terenowo Zaktadu Linii

Kolejowych dopuszcza sie stosowanie zwiru (frakcja 2-63 mm).

Prowadnice

W torach potozonych w tukach o promieniu:

a) 190 =R =300 m - zbudowanych jako tor stykowy (klasyczny), jezeli dtugosc
czeséci kotowej tuku jest wieksza od 50 m,

b) R <190 - w pozostatych przypadkach,

przy szynie wewnetrznej nalezy projektowac prowadnice, o ile przepisy prawa

powszechnie obowigzujgcego tego wymagaja.

Prowadnice zasadniczo projektuje sie z ksztattownikéw stalowych lub szyn
starouzytecznych.

Prowadnice powinny by¢ trwale zwigzane z szyng toku wewnetrznego np. poprzez
utozenie ich na wspolnej ptycie zebrowe;.

Prowadnice powinny by¢ zaprojektowane z zachowaniem nastepujacych zasad:

a) elementy prowadnic nie mogg by¢ ze sobg fgczone technologiami spawalniczymi,

b)  nominalna szerokos¢ ztobka pomiedzy powierzchnig prowadzgcg prowadnicy,
a powierzchnig boczng gtowki szyny toku wewnetrznego powinna wynosic¢ 60
mm przy tolerancji montazowej: +5 mm, -2 mm,

c) prowadnice powinny by¢ uktadane na catej dtugosci tuku wraz z krzywymi
przejsciowymi i wydtuzeniem ich co najmniej 0 2,0 m na przylegte odcinki toru,

d)  konce prowadnic z obu stron na dtugosci 0,3 m powinny by¢ odgiete pod katem
30° do wewnatrz toru,

e) czesc¢ aktywna prowadnicy, wspotpracujgca z wewnetrzng czescig obreczy kota,

powinna miescic sie w pasmie ograniczonym:

— od dotu: przez powierzchnie obnizong o 14 mm wzgledem powierzchni toru,
— od géry: przez obrys skrajni budowli, a w przypadku prowadnic usytuowanych

w obrebie przejazdow kolejowo-drogowych nie powinna przekraczac
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9.3

wymiarow zapewniajgcych spetnienie wymagan jak dla ciggow pieszych
ujetych w [TSI PRM].

Smarownice szynowe

Smarownice szynowe (smarownice) sg to urzgdzenia dozujgce na boczng
powierzchnie gtowki szyny srodek smarny, w celu zmniejszenia tarcia wynikajgcego
z dziatania sit poprzecznych na styku koto-szyna, powodujgcy ograniczenie

negatywnych zjawisk wystepujacych w tukach poziomych takich jak:

a) przyspieszone zuzycie boczne szyn,

b)  powstawanie wad kontaktowo-zmeczeniowych.

Rozmieszczenie smarownic nalezy uzalezni¢ od warunkéw lokalnych wystepujacych
na danym odcinku toru oraz celu w jakim zostaty one zainstalowane. Jezeli nie
wskazano indywidualnych warunkéw dla danego typu smarownicy, dla jednotokowej
smarownicy wyposazonej w dwie listwy aplikujgce zaleca sie przyjmowac nastepujace

maksymalne dtugosci odcinkéw smarowania:

a) 800 m — przeciwdziatanie przyspieszonemu powstawaniu zuzycia bocznego i/lub
zuzycia falistego,
b) 400 m - przeciwdziatanie hatasowi toczenia i/lub przy$pieszonemu powstawaniu

wad kontaktowo-zmeczeniowych.

Smarownice nalezy zabudowywac:

a) na torach, po ktérych ruch zasadniczo prowadzony jest w jednym kierunku - na
odcinkach prostych toru bezposrednio (do 30 m) przed poczgtkiem krzywej
przejsciowej poprzedzajgcej tuk poziomy lub bezposrednio przed tukiem jezeli nie
wystepujg krzywe przejsciowe, zgodnie z dominujgcym kierunkiem ruchu
pociggoéw

b)  na torach, po ktorych ruch zasadniczo prowadzony jest dwukierunkowo —

w potowie dtugosci tuku.

W przypadku wystepowania tukoéw poziomych o znacznej dtugosci lub sekwencji tukow
bez odcinkéw posrednich, dopuszcza sie zabudowe kolejnych smarownic na diugosci

tuku poziomego.
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5.  Smarownice zaleca sie stosowac¢ w torach wszystkich klas, z wytgczeniem lokalizacji,

ktore wskazano w ust. 7 i 8, ktore spetniajg tgcznie wszystkie kryteria wskazane
w kolumnie 2 lub 3 lub 4 Tabeli 9.3.

Tabela 9.3

1 2 3 4
Zakres robot budowa / modernizacja utrzymanie
Kryteria eksploatacyjne
Predkosc V=120 km/h V=120 km/h V=160 km/h
MateZenie przewozow Q=6 Tgrok Q=6 Tgrok —
Niedomiar przechytki I 280 mm I =80 mm -
Kryteria techniczne
bez wad kontaktowo
nowe ! nowe /
Szyny zmeczeniowych
regenerowane regenerowane
bez sphywu materiatu
Gatunek stali szynowej R260 R350HT -
Promier fuku poziomego R =1000 m R =450 m -
wady kontaktowo-
zmeczeniowe "
WWyst ie fi
ysgpawanie form — — duze zugycie boczne 1
zuzycia lub hatasu o .
zuzycie faliste
hatas toczenia
Zastosowanie smarownic
w przypadkach
Smarownice TAK TAK preyp
uzasadnionych 2

1) Zabudowa smarownicy dopuszczalna na szynach wolmych od wskazanych form zuzycia (np. po wymianie szyn, reprofilacii)

21 Decyzja o zasadnogci, lokalizacii oraz typie zabudowywanej smarownicy (jednotokowa’dwutokowa) podejmowana jest na
podstawie danych historycznych o wystepujacych wezesniej formach zufycia szyn

W przypadkach wskazanych w Tabeli 9.3 kolumna 2 i 3, zasadniczo nalezy stosowac

smarownice jednotokowe, instalowane przy toku szynowym na ktorym oczekiwane jest
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szybsze tempo narastania zuzycia bocznego szyny. W przypadku wystepowania
sekwenciji tukow odwrotnych nastepujgcych bezposrednio po sobie, po uwzglednieniu
uwarunkowarn ekonomicznych (ograniczenie liczby smarownic) dopuszcza sie
stosowanie smarownic dwutokowych (cztery listwy aplikujgce, po dwie na tok
Szynowy).

Smarownic nie stosuje sie na:

a) obiektach mostowych i wiaduktach kolejowych z pomostem otwartym,
b)  na dtugosci pochylen podtuznych wigekszych od 10,0 %o,
c) w lokalizacjach w ktérych:

— ich zastosowanie mogtoby stanowi¢ przyczyne wystepowania trudnosci
eksploatacyjnych (np. w lokalizacjach czestego stosowania piasecznic),
— szczegolnie istotne sg walory estetyczne obiektu (np. w obrebie peronéw

duzych stacji).

Minimalna odlegto$¢ zabudowy smarownicy (listwy aplikacyjne) wynosi:

a) 100 m — od czujnikdw torowych samoczynnej sygnalizacji przejazdowej,

b) 30 m - od poczatku/konca obiektéw mostowych i wiaduktow kolejowych,

c) 30 m - od poczatku/konca perondw,

d) 30 m - od poczatku/konca przejazdéw kolejowo-drogowych,

e) 30 m - od zlgczy izolowanych,

f) 10 m — od poczatku/konca rozjazdow i skrzyzowan toréw,

g) 10 m - od pozostatych urzgdzen sterowania ruchem kolejowym instalowanych

w torze.

Zaleca sie stosowacC smarownice niewymagajgce zewnetrznego zrodta zasilania.

Absorbery przyszynowe

Absorbery przyszynowe stanowig dodatkowe wyposazenie nawierzchni kolejowe;j.

Sposob montazu i konstrukcja absorberéw powinny zapewniaé mozliwos¢:

a) wykonania podstawowych prac utrzymaniowych (regulacji potozenia toru w planie
i profilu, reprofilacji szyn, konserwacji systemu przytwierdzenia) bez koniecznosci
ich demontazu,

b)  wielokrotnego demontazu oraz ponownego montazu dla potrzeb wykonania

innych czynnosci utrzymaniowych.
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Absorbery powinny by¢ wykonane z materiatow zapewniajgcych, co najmniej 10 letnig
trwatos¢ (w tym z uwzglednieniem wytrzymatosci zmeczeniowej oraz

mrozoodpornosci).
Chemiczna stabilizacja podsypki

Przy modernizacji linii lub odcinkéw linii kolejowych zaleca sie stosowaé chemiczng

stabilizacje podsypki w nastepujgcych przypadkach:

a) wrejonach nieuprawnionych przejsé przez tory (w szczegdélnosci potozonych
w tukach) — w celu ograniczenia deformowania pryzmy podsypki,

b)  wtunelach z nawierzchnig na podsypce - jako ulepszenie drog ewakuacyjnych,

C) na stacjach — na miedzytorzach przeznaczonych do poruszania sie personelu,

d)  wlokalizacjach w ktérych spodziewane jest obsypywanie sie pryzmy podsypki

(np. w rejonie przyczotkdw obiektow inzynieryjnych).

Urzadzenia zapewniajace niezmiennos$¢ potozenia osi toru wzgledem obiektow

stalych

W przypadkach wskazanych w [ST-T2] oraz w pozostatych przypadkach obiektéw
statych (np. ramp), w ktérych odlegtosé od osi toru jest mniejsza od dopuszczalnej
wartosci wskazanej przez obrys referencyjny skrajni budowli w odmianie GSZ
(Graniczna Skrajnia Zabudowy wg [ST-T2]) nalezy stosowac¢ dodatkowe $rodki
zapewniajgce utrzymanie statej wartosci odstepu toru od tych obiektow.

Za dodatkowe Srodki zabezpieczajgce, wskazane w ust. 1, uznaje sie rozwigzania
konstrukcyjne np. w formie stalowych rozpdrek pomiedzy obiektem, a kohcami

podktadu lub szyng, montowane co okoto 10 m, Rys. 7.

a)

g
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Rys 7 Przykiad zabudowy urzadzenia zapewniajagce niezmiennos¢ potozenia osi toru

wzgledem obiektéw stalych (przyktadowe rozwiazanie)

3. Konstrukcja urzgdzenia zapewniajgcego niezmiennos¢ potozenia osi toru wzgledem
obiektow statych, powinna charakteryzowac sie wytrzymatoscig zapewniajgca
przeniesienie oddziatywanh wywotanych quasi-statyczng sitg poprzeczng odziatywania
koto wynoszgcg 10kN (przytozong do szyn na wysoko$ci 14 mm ponizej powierzchni
toru).

4, Konstrukcja stalowej rozporki i sposob jej montazu nie mogg powodowaé uptywu

prgdéw powrotnych z szyn, ani wynoszenia potencjatéw szyn na inne konstrukcje.

10 Szczegdélne wymagania dla nawierzchni
10.1 Obiekty inzynieryjne

1.  Standard konstrukcyjny nawierzchni toru na obiekcie inzynieryjnym powinien
odpowiada¢ wymaganiom klasy, do jakiej tor zostat zakwalifikowany.

2. W przypadku modernizaciji linii lub odcinka linii z wytgczeniem z zakresu prac obiektu
inzynieryjnego, nawierzchnie kolejowg na tym obiekcie nalezy dostosowac do

standardu konstrukcyjnego toru uktadanego przed i za obiektem, przy czym:

a) w przypadku obiektow z pomostem otwartym, zaleca sie stosowa¢ mostownice
kompozytowe?,

b)  w przypadku obiektéw z korytem balastowym w ktérym grubosé warstwy
podsypki pod podkfadem nie spetnia wymagan standardu konstrukcyjnego
zaleca sie stosowac podkiadki podpodktadowe o funkcji ochronnej o ile spetniono

wymagania wskazane w pkt. 7.4 ust. 3.

" Uwaga: Na dzien publikacji Standardéw Technicznych, na sieci PKP PLK S.A. nie wystepuja producenci
posiadajacy dopuszczone podklady/mostownice kompozytowe, wobec tego zapis ten ma zastosowania dopiero po
zapewnieniu konkurencyjnego rynku na ten rodzaj materiatlow.
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Rozjazdy i skrzyzowania torow w obrebie obiektdw inzynieryjnych nalezy projektowac
poza strefami przejsciowymi pomiedzy podtorzem gruntowym, a obiektem
inzynieryjnym, chyba, ze zaprojektowane strefy przejsciowe spetniajg tgcznie

nastepujace wymagania:

a) ptynng zmiane sztywnosci toru w strefie przejsciowej,
b)  minimalizacje réznicy sprezystego ugiecia nawierzchni toru przed i na obiekcie,

c) minimalizacje roznicy osiadanh toru przed i na obiekcie.

Kazdorazowo umieszczenie rozjazdu lub skrzyzowania toréw na obiekcie
inzynieryjnym musi by¢ uwzglednione w obliczeniach konstrukcji obiektu.

Na obiektach inzynieryjnych nie dopuszcza sie stosowania ztgczy szynowych
klasycznych (tubkowych). Pierwszy styk szynowy powinien by¢ oddalony od obiektu
0 co najmniej 10 m od teoretycznego punktu podparcia przesta na skrajnej podporze.

Dla obiektow inzynieryjnych na ktérych zabudowano tor bezstykowy oraz:

a) nie wystepujg przyrzady wyréwnawcze lub

b)  zabudowany jest inny rodzaj nawierzchni niz nawierzchnia na podsypce,

poczatek i koniec toru bezstykowego powinien by¢ oddalony od teoretycznego punktu

podparcia przesta na najblizszej podporze o co najmniej 150 m.

Dodatkowe wymagania dla nawierzchni kolejowej na obiektach inzynieryjnych
i odcinkach dojazdowych do nich okreslono w [ST-T3].

10.1.1 Przyrzady wyréwnawcze

1.

Przyrzady wyrbwnawcze nalezy stosowac tylko jezeli efekty oddziatywan dodatkowych
spowodowane interakcjg tor-obiekt (przemieszczenia oraz naprezenia w szynie)
przekraczajg wartosci dopuszczalne ujete w [PN-EN 1991-2] i [UIC 774-3] lub dobowe
zmiany dtugosci przesta sg wieksze od AL > 15 mm lub obowigzek stosowania wynika
z postanowien [ST-T3].

Dla obiektow o dtugosci dylatacyjnej réwnej lub wiekszej od 60 m, decyzje o potrzebie
zabudowy (lub braku takiej potrzeby) przyrzadéw wyréwnawczych, kazdorazowo
nalezy poprze¢ obliczeniami interakcji tor — obiekt.

Przed zastosowaniem przyrzadéw wyréwnawczych zaleca sie rozwazyc¢ inne
rozwigzania eliminujgce potrzebe ich zastosowania, m.in.: zmiane rozstawu podpor,
dtugosci przeset, sztywnosci pomostu, czy tez zastosowanie systemu przytwierdzenia

szyn o zredukowanym oporze podtuznym.
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4.  Zaleca sie, aby przyrzady wyréwnawcze byly usytuowane na odcinkach prostych toru.
Dopuszcza sie stosowanie przyrzgdow wyréwnawczych o przesuwie nie wiekszym od
300 mm.

6.  Dla toréw, na ktorych projektowana predkosc jest wieksza od 120 km/h wymaga sie
zastosowania przyrzadéw wyréwnawczych, w ktérych elementem ruchomym
(zapewniajgcym przesuw w kierunku podtuznym) sg opornice.

7. Dla przyrzgdow wyréwnawczych projektowanych:

a) natukach pionowych o R <2000 m,

b)  wtukach poziomych,

zastosowana konstrukcja przyrzagdu wyrdwnawczego powinna zapewniac trzymanie

iglicy i opornicy w ptaszczyznie pionowej.

8. Przyrzady wyréwnawcze powinny by¢ tgczone z przylegajgcym do nich torem za

pomocg technologii spawalniczych.
10.1.2 Srodki przeciwdziatajace skutkom wykolejenia

1.  Jako srodek przeciwdziatajgcy skutkom wykolejenia pojazdéw kolejowych, na/pod
obiektami inzynieryjnymi nalezy stosowa¢ odbojnice, uktadane na catej dtugosci
obiektu, rownolegle do szyn tocznych po ich wewnetrznej stronie w odlegtosci 190 —
210 mm, z zastrzezeniem wskazanym w ust. 2.

2. Jezeli na obiekcie projektowane sg rozjazdy lub skrzyzowania toréw, to na ich dtugosci
nie stosuje sie odbojnic. W takich przypadkach poczatek/koniec odbojnic powinien by¢
usytuowany na wysokosci styku przediglicowego lub styku za krzyzownicg, a ich
zakonczenie od strony rozjazdu powinno by¢ uksztattowane zgodnie z ust. 8

3. Cechy konstrukcyjne obiektow inzynieryjnych na ktérych wymagany jest montaz
odbojnic, okreslajg [ST-T3].

4. Goérna krawedz odbojnicy powinna znajdowacé sie w przestrzeni zawartej pomiedzy
powierzchnig toru, a powierzchnig do niej rownolegtg, usytuowang 25 mm ponizej,
Rys. 8.

57



Rys. 8 Przestrzen w ktérej powinna znajdowa¢ sie goérna krawedz odbojnicy

5. Konstrukcja i mocowanie odbojnicy powinno zapewnié¢ przeniesienie przez nig sity
poziomej o wartosci co najmniej 100 kN, oraz nie powinna podlega¢ na catej swojej
dtugosci unoszeniu w przypadku dziatania na nig sity pionowej o wartosci 25 kN,
przytozonej w dowolnym jej punkcie.

6. Na obiektach inzynieryjnych z nawierzchnig na podsypce zaleca sie stosowaé
odbojnice wykonane z szyn, natomiast w pozostatych przypadkach zaleca sie
stosowac konstrukcje odbojnic wykonang z kgtownikow rownoramiennych (typ L) lub
nierownoramiennych (typ Lu).

7. Odbojnice powinny by¢ zakonczone czescig dziobowg o dtugosci 15 m mierzong
od najblizszego teoretycznego punktu podparcia przesta, z zastrzezeh wskazanym
w ust. 9iust. 10

8. Cze$¢, dziobowg odbojnic nalezy wykonywac z szyn potgczonych bezposrednio ze
soba, Rys. 9, z dodatkowym wykonaniem ukosnego $ciecia gtowki szyny dzioba

odbojnic o pochyleniu 1:5 w kierunku ostrza oraz krawedzi dziobowej ostrza odbojnic

w skosie 1:3, Rys. 10.

Rys. 9 Usytuowanie dzioba odbojnicy (montaz na podktadach typu PS-93M/PS-94M —
numery od 25 do 19)
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Rys. 10 Zakonczenie dzioba odbojnic (przyktadowe rozwigzanie)

10.

11.

12.

13.

Jezeli poza obiektem w odlegtosci mniejszej niz 15 m od osi podparcia przesta na
skrajnej podporze znajduje sie poczatek lub koniec rozjazdu, czes¢ dziobowg odbojnic
od tej strony nalezy skrécic, przy czym zaleca sie aby pozostata dlugosé czesci
dziobowej byta nie krétsza niz 8 m.

W przypadku przerw w ciggtosci odbojnic z uwagi na usytuowanie rozjazdéw

i skrzyzowan zamiast zakohczenia czesci dziobowej zgodne z ust. 7, dopuszcza sie
wykonanie odgiecia koncéw odbojnic na dtugosci 0,3 m, pod katem 30° do wewnatrz
toru.

Obiekty inzynieryjne na ktorych zaprojektowano mostownice drewniane lub
kompozytowe dodatkowo pomiedzy szyng toczng, a odbojnicg oraz na zewnatrz toru
na szerokosci 200 mm liczonej od krawedzi szyny tocznej powinny by¢ wyposazone
w blache zapewniajgcg ochrone pomostu przed przebiciem oraz przeciwdziatajgcg
zapadaniu sie kot pojazdu miedzy mostownice.

Blachy wskazane w ust. 11 powinny mie¢ grubo$¢ co najmniej 20 mm oraz powinny
by¢ dociete w sposdb zapewniajacy ich potozenie bezposrednio na mostownicach,
dopuszcza sie umieszczenie blachy pod odbojnicg, przyktadowe rozwigzane zostato
przedstawione na Rys. 11.

Zaleca sie, aby wzajemne odlegtosci pomiedzy osiami wkretéw mocujgcych elementy
przeciwdziatajgce skutkom wykolejenia, jak réwniez odlegtosci tych wkretow od osi
wkretéw mocujgcych wezet przytwierdzenia stanowity co najmniej trzykrotng srednice
wkreta.
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odbojnica

blachy
ochronne

Rys. 11 Srodki przeciwdziatajace skutkom wykolejenia (przyktadowe rozwigzanie)
10.2 Torowe konstrukcje specjalne

1.  Torowe konstrukcje specjalne, np. sploty toréw o normalnej szerokosci (1435 mm)
z torami o innych szerokosciach, powinny by¢ wykonane na podstawie dokumentaciji
technicznej (projektu) uwzgledniajgcej warunki lokalne, przy przestrzeganiu
nastepujacych zasad:

a) konstrukcja powinna zapewnia¢ bezpieczne prowadzenie ruchu pociggéw po obu
torach,

b)  w przypadku konstrukcji zapewniajgcych mozliwos$¢ krzyzowania lub zmiany toru
jazdy pojazdu, powinny one by¢ wykonane z szyn ciezszego typu lezacych
w jednym z toréw; w torze o Izejszym typie szyn z obu stron konstrukcji nalezy
stosowac przejsciowe przesta szynowe o dtugosci co najmniej 15 m z szyn typu
zastosowanego w konstrukcji,

c) przytwierdzenie elementéw torowej konstrukcji specjalnej do podrozjazdnic

i podktadow powinno zapewni¢ zachowanie wymaganych szerokosci obu torow.

2. Dokumentacja techniczna torowych konstrukcji specjalnych powinna by¢ uzgodniona
z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

10.3 Wagi, obrotnice, przesuwnice i kanaly rewizyjne

1. Nawierzchnia na odcinkach stycznych do towarowych wag wagonowych, obrotnic,
przesuwnic oraz kanatéw rewizyjnych powinna zapewnia¢ brak mozliwosci

przenoszenia na ww. konstrukcje sit podtuznych z toru bezstykowego.
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10.4 Stosowanie srodkéw ochrony srodowiska przystosowanych do montazu

w nawierzchni kolejowej

1.  Standardy [ST-T1-A8] nie obejmujg swoim zakresem wymagan odnosnie ograniczenie
oddziatywania na srodowisko.

2. Produkty (instalacje) przystosowane do montazu w nawierzchni kolejowej, petnigce
funkcje wskazang w ust. 1, tj. podktadki podpodktadowe miekkie, smarownice
szynowe, absorbery przyszynowe, etc. mogg by¢ stosowane jedynie na warunkach

okreslonych w dopuszczeniu wydanym w trybie procedury [SMS-PW-17].
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11

Przekroj poprzeczny - przekroje typowe (normalne)

Przekrdj normalny (typowy) — stanowi graficzne przedstawienie przekroju
poprzecznego linii kolejowej zawierajgcy podstawowe informacije o elementach
konstrukcji nawierzchni kolejowej oraz wartosciach geometrycznych (wymiary pryzmy
podsypki, rozstaw osi toréw, odlegtosci do konstrukcji wsporczych sieci trakcyjnej,
sygnalizatorow, elementdéw konstrukcyjnych obiektéw inzynieryjnych,
odwodnieniowych), przyktad Zatgcznik 3.

Przekroje normalne nalezy ustali¢ dla odcinkdéw toru na prostej oraz na tuku

z przechytkg (o ile wystepujg).

Na przekrojach normalnych nalezy umieszczac¢ obrys projektowanej skrajni budowli.
Na przekrojach normalnych nalezy wskazac elementy podtorza oraz zastosowane
rozwigzania systemu odwodnienia, ustalone wg przepiséw odrebnych.

W zalezno$ci od potozenia toru kolejowego w stosunku do wysokosci terenu, przekroje
normalne nalezy opracowywac dla toru potozonego w przekopie, na nasypie lub

w odcinku przejsciowym (posrednim).

Jezeli na dtugosci projektowanej trasy zmieniajg sie warunki techniczne (liczba toréow,
standard konstrukcyjny nawierzchni, konstrukcja podtorza i odwodnienia), to dla
kazdego przypadku nalezy okresli¢ adekwatny przekréj typowy.

Przekroje normalne nie stanowig bezposredniej dokumentacji wykonawczej (przekroje
charakterystyczne), nie zawierajg informacji o wysokosciach (bezwzglednych)
poszczegolnych elementow, zakresie robdt ziemnych oraz nie sg odnoszone do
konkretnych lokalizaciji linii kolejowej.

W projektowaniu przekrojow normalnych dla toréw szlakowych oraz gtéwnych, nalezy
przyjmowac ujednolicong wysokos¢ konstrukcyjng dla nawierzchni na podsypce
(klasycznej), zgodnie z Tabelg 11.1. Wysokos¢ konstrukcyjna stanowi sume
nominalnych wysokosci: szyny, elementow systemu przytwierdzenia potozonych
pomiedzy stopkg szyny, a podktadem, podktadu w strefie podszynowej oraz grubosci
warstwy podsypki pod tokiem wyznaczajgcym niwelete toru i podawana jest

w zaokragleniu do petnych milimetrow w gore.
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Tabela 11.1

Podkiad
Szyna strunobetonowy
drewniany
ciezki sredni
. 760 mm 736 mm 644 mm
ciezka
(172+6+220+350) | (172+6+206+350) | (172+6+16+150+300)
lekk 734 mm 711 mm 621 mm
e (149+6+220+350) | (149+6+206+350) | (149+6+16+150+300)

9.  Jezeli dopuszczone do stosowania elementy sktadowe powodujg réznice w stosunku
do ujednoliconej wysokosci konstrukcyjnej wskazanej w ust. 8, wowczas wszelkie

réznice nalezy niwelowac gruboscig warstwy podsypki.



12  Zatacznik
Zatgcznik 1 — Standardy konstrukcji nawierzchni kolejowej - Tabela
Zatagcznik 2 — Profile szyn (zatgcznik niepublikowany)
Zatgcznik 3 — Przekroje typowe
Zatgcznik 3-1: Szlak — linia jednotorowa
Zatgcznik 3-2: Szlak — linia dwutorowa

Zatgcznik 3-2: Stacja
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ST-T1-A8 Zalgcznik 1

P250 P160/M160 P80/M80,/T80 P is
P200/M200 P120/M120/T120 T40 TZypIsy
‘T Standard konstrukcyjny nawierzchni Priorytety stosowania :
_25; - A - najwyzszy - materiat normatywny dla danej klasy i typu toru,
< 8 . 8 . 2 . - B - najnizszy - stosowac tylko jezeli nie ma mozliwosci
- b = — o . . . Mo
£ E g _E g E g .L:::.‘z_us.f{F:mf: .'{.'.’J.EGS tosowania materigtu "A",
S 2 = = A = = w = = - 5 - do zastosowan szczegolnych,
5 Typ 8 = S 8| = g 2| = S - :
z X o = . g - X o = - ¥ - nie stosuje sie.
H & o 2 & - 3 & - 3
P = ] = 5 g E = 2 I}
= g = § E F § E F § NUwaga 1: Indeks "T" oznacza dodatkowe wymagania/ograniczenia w stosowaniu
E + % 2 + % 2 + ;E., 8 Imaterioty, wskazane w tresci Standarddw lub bezposednio w treici dopuszczenia
= © o 3 z o £ [SMS-PW-17]
= 8 = 8 = 8 . ) P,
5 5 5 ILwaga 2: Obcigzenie (Q) uzyte do opisu Indeksow nalezy ustalac jak dia linii (tj. dia
. . . toru szlokowega)
ciazki B A A o |aza| pm| o A2 A2 . Indeksy dlo wierszy dot. "szyn
Indeksy Q<10 Tg/rokftor | G210 Tg/rok/tor
STYny
' - V= 120 kmyT 1 2
lekki — x w | oalavlar] o a] A Av| a mn ) )
V> 120 km/h 3) 4)
cie? kie A A % AE 3.4 AZ.E A » AII AZ:- "
strunobetonowe érednie x X Al At | At Al Ay A" A
specjalne” 5 5 5 5 5 5 5 5 5 Indeksy dia wierszy dot. "padkfaddw"
K ‘ - < Q210 Tg/rok/tor
podklady drewniane Bl _ X X X B B B B B B Indeksy Q<10 Tg/rok/tor | Q210 Tg/rok/to
Bl X X X B B B B B B V< 120 km/h 1) 2)
(drewno twarde) = -
specialne 5 5 5 5 5 5 5 5 5 V =120 km/h 3) 4)
stalowe” specjalne S s 5 5 5 5 5 S 5
kompozytowe™ specjalne 5 S 5 5 5 5 5 5 5
do podktadow 5B B B B A A A A A A
‘ strunobetonowych W A A A A A A A ) A
prz;\’je‘:;:enia do podkfadow SkI X X x ol al alala]a
drewnianych K™ X X X B 1 B B B B
— inne ™ 5 5 5 5 5 5 5 5 5
| A A A A A A B B B
klasa podsypki n x ® A x| AT | AT ] oA A A Indeksy dla wierszy dot. "podsypki”
If X X X % X a2 x | a¥ | A? 1) nalezy okreslic odpornnoicé metodg mikro-Devala MDE wg PN-EN 1097-1.
podsypka = : I 7
1 AT A A A A A X X X 2) dopuszcza sig stosowanie w torach
gatunek podsypki 2 X A A % A A A A A na ktdrych przewidywane obciazenie Q < 3 Tg/rok.
3 X X X X X A A A A
Podktadki podpodkladowe {USP) 5 S 5 5 S S 5 5 S
Smarownice ! x X x 5 5 5 5 5 S
A_bsorberv przyszynowe 5 5 5 5 5 5 5 5 5
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PRZEKROJ TYPOWY NAWIERZCHNI - LINIA JEDNOTOROWA

GPL-1 - ) GPL-1

[
[

AB - wyznacza minimaing odleghodt od osi toru do krawedzi konstrukeii budowi, oraz granice strefy
Zagrozenia za kiory rmoze proebywad uprawniony personel kolei przy torze czymnym. Wielkosc
przestrzeni AB nalezy ustalié zgodnie z przyjetym progiem F1, P2 lub P3 Standarddw Technicznych
Tom .

X - odleghosc od osi teru do konstruksji weponeze] sied trakeyjrej, eswistleniows], wskaznika, latami
sygnatewej sygnalizatora - zgodnie z przyjetym progiem P1, P2 b P2 Standarddw Technicznych
Tom |l

Y - strefa bezpieczna - zgodnie z prayjetym pregiem P1, P2 kb P3 Standardow Techniczmych Tom 11
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PRZEKROJ TYPOWY NAWIERZCHNI - LINIA DWUTOROWA

AE - WyTNESCEE Minimaing ockeghids o os Tofu g0 Mawilzi Konsirubo Budowl, o granice srely : :

Zagrcenia 23 Mg mole prRebywad upraenony personel kolei Ty torde cynigen. Wiekobd

prRestzeni AR naky wsiall 2podnie 2 peyjetym pogeem P, P2 lub P3 Standarddw Technizrych .

F— [
[

B onghodd ool i o 00 konsinukcgi weponc2e) sl makcgne] olwietieniowe] wekadnba, latarn ] ]

sygnakey sygnalzatons - agodnie 2 peyidym progen P, P2 b P Standandde Technezmgch | |

Toim i

¥ - wtrefa BEZ Qe - 2go0nke T pgpElym progiem P, P2 b P2 Standabe Techniamyeh Tom




PRZEKROJ TYPOWY NAWIERZCHNI - STACJA

| 2475 | g =475 | e>4,75

AB - wyznacza minimaing odleglosé od osi toru do krawedzi konstrukgji budowdi, oraz granice strefy
zagrozenia za kiorg moze przebywac uprawniony perscnel kolei przy torze czynnym. Wielkosc
prestrzeni AR nalesy ustalié zgodnie = pryjstym progiem P1, P2 lub P3 Standardéw Technicznych
Tom 1.

X - pdleghosc od osi teru do konstrukeji wsporezej sieci trakeyjngj, oswistleniows], wskaznika, latami
sygnatowej sygnalizatora - zgodnie z przyjetym progiem F1, P2 lub P3 Standardéw Technicznyeh
Tom 1.

Y - strefa bezpieczna - goednie T prayjetym progiem P1, P2 b P2 Standardéw Technicznyeh Tom |1
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