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ROZPORZADZENIE MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIEJ

z dnia 10 wrzesnia 1998 r.

w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie
(Dz. U. poz. 987, z 2014 r. poz. 867 * oraz z 2018 r. poz. 1175)

Prawo UE

Polskie Normy

DZIAL | Przepisy ogdlne (§ 1-5)

DZIAL Il Zabudowa i zagospodarowanie obszaru kolejowego (§ 6-11)
Rozdziat 1 Usytuowanie linii kolejowej i budowli kolejowych (§ 6-8)
Rozdziat 2 Skrajnia budowli (§ 9)

Rozdziat 3 Bezpieczenstwo ruchu kolejowego (§ 10i 11)

DZIAL Ill Budowle kolejowe na liniach normalnotorowych (§ 12-57)
Rozdziat 1 Klasyfikacja linii kolejowych (§ 12-14b)

Rozdziat 2 Klasyfikacja toréw kolejowych (§ 15)

Rozdziat 3 Podtorze kolejowe (§ 16-18)

Rozdziat 4 Nawierzchnia kolejowa (§ 19-29)

Rozdziat 5 Rozstaw toréw i skrajnia budowli (§ 30)

Rozdziat 6 Uklad geometryczny torow (§ 31-38)

Rozdziat 7 Ksztattowanie ukladow torowych stacji (§ 39-45)

Rozdziat 8 Urzadzenia odwadniajace linii kolejowych i stacji (§ 46 i 47)
Rozdziat 9 Kolejowe obiekty inzynieryjne (§ 48-52)

Rozdziat 10 Urzadzenia zasilania elektrotrakcyjnego (§ 53-57)

DZIAL IV Budowle kolejowe na liniach waskotorowych (§ 58-85)
Rozdziat 1 Warunki ogolne i klasyfikacja linii waskotorowych (§ 58-60)
Rozdziat 2 Podtorze kolejowe (§ 61-63)

Rozdziat 3 Nawierzchnia kolejowa (§ 64—-67)

Rozdziat 4 Skrajnia budowli (§ 68)

Rozdziat 5 Ksztattowanie potozenia toru na szlaku (§ 69-74)

Rozdziat 6 Ksztattowanie potozenia torow na stacji (§ 75-79)

Rozdziat 7 Urzadzenia stacyjne (§ 80-82)

Rozdziat 8 Obiekty inzynieryjne (§ 83-85)

DZIAL V Budowle kolejowe na liniach szerokotorowych (§ 86-97)
Rozdziat 1 Warunki ogéine (§ 86)

Rozdziat 2 Nawierzchnia kolejowa (§ 87-93)

Rozdziat 3 Skrajnia budowli (§ 94)

Rozdziat 4 Ksztattowanie uktadéw torowych stacji (§ 95-97)

DZIAL VI Kolejowe budowle towarzyszace (§ 98-125)

Rozdziat 1 Obiekty do obstugi podréznych (§ 98 i 99)

Rozdziat 2 Przejscia przez tory kolejowe (§ 100-103)

Rozdziat 3 Obiekty dla obstugi przewozéw towarowych (§ 104-109)
Rozdziat 4 Obiekty zaplecza technicznego taboru kolejowego (§ 110 111)
Rozdziat 5 Budowle i urzadzenia sterowania ruchem kolejowym (§ 112-117)
Rozdziat 6 Budowle i urzadzenia telekomunikacyjne (§ 118)

Rozdziat 7 Urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej i sieci techniczne (§ 119-125)

! Niniejsze rozporzadzenie zostato notyfikowane Komisji Europejskiej w dniu 3 lutego 2014 r. pod numerem 2014/0059/PL, zgodnie z § 4
rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i
aktoéw prawnych (Dz. U. Nr 239, poz. 2039 oraz z 2004 r. Nr 65, poz. 597), ktére wdraza dyrektywe 98/34/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 22 czerwca 1998 r. ustanawiajgca procedure udzielania informacji w dziedzinie norm i przepiséw technicznych oraz zasad
dotyczacych ustug spoteczenstwa informacyjnego (Dz. Urz. WE L 204 z 21.07.1998, str. 37, z p6zn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 13, t. 20, str. 337, z p6zn. zm.).
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DZIAL VII Budowle szybkich kolei miejskich (§ 126-130)

DZIAL VIII Budowle kolei niekonwencjonalnych (§ 131-136)
Rozdziat 1 Ogélne wymagania techniczno-eksploatacyjne (§ 131 i 132)
Rozdziat 2 Koleje linowe (§ 133-136) (uchylony)

DZIAL IX Przepisy przejsciowe i koncowe (§ 137 i 138)

Na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89, poz. 414, z 1996 r. Nr
100, poz. 465, Nr 106, poz. 496 i Nr 146, poz. 680, z 1997 r. Nr 88, poz. 554 i Nr 111, poz. 726 oraz z 1998 r. Nr 22, poz.
118 i Nr 106, poz. 668) zarzadza sie, co nastepuje:

DZIAL |
Przepisy ogélne

§ 1.1. Rozporzadzenie ustala warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe oraz ich usytuowanie,
przy zachowaniu przepiséw Prawa budowlanego, odrebnych ustaw i przepiséw szczegdlnych, a takze ustalen Polskich
Norm.

2. Przepiséw rozporzgdzenia nie stosuje si¢ do:

1) linii tramwajowych,

2) drdg szynowych stuzgcych do transportu wewnatrzzakladowego w obszarze zamknigtym i nie majacych potaczenia
z liniami i bocznicami kolejowymi,

3) drog szynowych na obszarze gérniczym — kopalh odkrywkowych oraz zwatowisk odpadéw,

4) transportowych urzadzen linowych i linowo-terenowych,

5) wyciagdéw narciarskich.

3. Warunki techniczne budynkéw znajdujgcych sie na obszarze kolejowym okreslajg odrebne przepisy.

4. Warunki techniczne, jakim powinny odpowiadac linie metra, okreslajg przepisy szczegolne.

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

§ 2a. 1. Dla budowli kolejowych wchodzacych w sktad podsysteméw strukturalnych w rozumieniu ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2017 r. poz. 2117 i 2361 oraz z 2018 r. poz. 650 i 927), objetych zasad-
niczymi wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci systemu kolei, uwzglednia sie warunki techniczne okreslone w tech-
nicznych specyfikacjach interoperacyjnosci stanowigcych zatgczniki do:

1) rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczgcego technicznych specyfikacji inte-
roperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE L 356 z 12.12.2014,
str. 1, z pézn. zm.);

2) rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji intero-
peracyjnosci podsystemu ,Energia” systemu kolei w Unii (Dz. Urz. UE L 356 z 12.12.2014, str. 179, z pdzn. zm.);

3) rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
w zakresie podsystemow ,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE L 158 z 15.06.2016, str. 1,
z p6zn. zm.);

4) rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji intero-
peracyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie (Dz. Urz. UE L 356 z 12.12.2014, str. 110);

5) rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interope-
racyjnosci w zakresie aspektu ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz.
UE L 356 z 12.12.2014, str. 394, z pdzn. zm.).

2. Przy projektowaniu i robotach budowlanych budowli kolejowych, o ktérych mowa w ust. 1, uwzglednia sie systemy
zarzadzania bezpieczenstwem stosowane u zarzadcow infrastruktury.

§ 3. llekro¢ w rozporzadzeniu jest mowa o:

1) budowli kolejowej — rozumie sie przez to catos¢ techniczno-uzytkowg wraz z gruntem, na ktérym jest usytuowana,
oraz instalacjami i urzadzeniami, stuzgcg do ruchu pojazdéw kolejowych, organizacji i sterowania tym ruchem,
umozliwiajgcg dokonywanie przewozow osoéb lub rzeczy, a w szczegdlnosci: drogi szynowe normalnotorowe, sze-
rokotorowe i wagskotorowe, koleje niekonwencjonalne, budowle ziemne, mosty, wiadukty, przepusty, konstrukcje
oporowe, rampy, perony, place tadunkowe, skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi w jednym pozio-
mie, nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych, urzgdzenia zasilania elektrotrakcyjnego, urzadzenia zabezpie-
czenia i sterowania ruchem, urzgdzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej i urzadzenia techniczne oraz inne budowle
usytuowane na obszarze kolejowym stuzgce do prowadzenia ruchu kolejowego i utrzymania linii kolejowej,

2) drodze szynowej — rozumie sie przez to budowle wraz z gruntem, na ktérym jest usytuowana, sktadajaca sie z toru
(elementu jezdnego) o konstrukcji szynowej, dostosowang do ruchu pojazdéw kolejowych,
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3) pojezdzie kolejowym — rozumie sie przez to tabor kolejowy (pojazdy trakcyjne — lokomotywy lub wagony przystoso-
wane do przewozu 0so6b lub rzeczy) oraz pojazdy specjalistyczne, przystosowane do poruszania sie po torze kole-
jowym,

4) kolejach niekonwencjonalnych — rozumie sie przez to te wszystkie koleje, w ktorych ruch pojazdu kolejowego jest
niekonwencjonalny, a w szczegodlnosci koleje: linowe, linowo-terenowe, magnetyczne,

5) przechyice toru — rozumie sig¢ przez to podniesienie toru szynowego zewnetrznego w stosunku do toru wewnetrz-
nego dla toru w tuku, w celu zréwnowazenia sity odsrodkowej, ktéra powstaje przy ruchu pojazdu kolejowego po
torze w tuku,

6) nawierzchni — rozumie sig przez to konstrukcje przystosowang do przenoszenia na grunt obcigzen statych i rucho-
mych zwigzanych z ruchem pojazdéw kolejowych, sktadajgcg sie z toru, po kiérym poruszajg sie pojazdy kolejowe,
elementéw podporowych, elementdéw przytwierdzajgcych i tgczgcych oraz podsypki,

7) podtorzu — rozumie si¢ przez to budowle geotechniczng wykonana na gruncie rodzimym jako nasyp lub przekop
wraz z urzgdzeniami jg zabezpieczajgcymi i odwadniajgcymi,

8) parametrach techniczno-eksploatacyjnych linii kolejowej — rozumie sie przez to ustalone przez zarzadca infrastruk-
tury dla danej linii kolejowej parametry okreslajgce: maksymalng dopuszczalng predkosé eksploatacyjng pojazdow
kolejowych, ich maksymalne dopuszczalne naciski na tor kolejowy, obcigzenie przewozami wyrazone w gigagra-
mach brutto na rok [Gg/rok] lub teragramach brutto na rok [Tg/rok] oraz skrajnie budowli,

9) skrajni budowli — rozumie sie przez to wolng przestrzen okreslong linig wyznaczajgcg minimalne odlegtosci pomie-
dzy pojazdem kolejowym a obiektami i urzadzeniami infrastruktury kolejowej, niezbedne dla zapewnienia bezpiecz-
nego i bezkolizyjnego prowadzenia ruchu pojazdéw kolejowych,

10) ukresie — rozumie sie przez to punkt oznaczony w sposéb trwaty i widoczny, usytuowany w miedzytorzu w miejscu
rozgatezienia torow w rozjezdzie, poza ktérym nie mogg znajdowac sie pojazdy kolejowe,

11) remontach budowli kolejowej — rozumie sie przez to wykonywanie w istniejgcej budowli kolejowej robét budowla-
nych polegajgcych na odtworzeniu stanu pierwotnego, a nie stanowigcych biezacej konserwacji, przy ustalonych
parametrach techniczno-eksploatacyjnych,

12) odbudowie budowli kolejowej — rozumie sie przez to wykonanie nowej budowli kolejowej w miejsce niesprawnej lub
nieczynnej budowli kolejowej,

13) rozbudowie budowli kolejowej — rozumie sie przez to dobudowanie urzgdzen lub budowli do istniejgcej budowli
kolejowej,

14) modernizacji budowli kolejowej — rozumie sie przez to roboty majgce na celu przystosowanie budowli kolejowej do
wyzszych od dotychczasowych parametréw techniczno-eksploatacyjnych,

15) diugosci budowlanej toru — rozumie sie przez to dtugo$¢ toru mierzong miedzy poczgtkami rozjazdéw, gdy poczatki
rozjazdow albo ich konce zwrécone sg do siebie, albo dtugo$¢ toru mierzong miedzy poczatkiem rozjazdu a czotem
belki odbojnicowej kozta oporowego; dtugos¢ rozjazdéw posrednich znajdujgcych sie w torze odlicza sie,

16) diugosci uzytecznej toru — rozumie sie przez to dtugo$¢ czesci toru przeznaczong na postoj pociggu lub wagonow,
to jest dlugos¢ mierzong pomiedzy punktem ustawienia semafora, tarczy zaporowej lub manewrowej a ukresem,
koncem odcinka izolowanego, punktem zwalniajgcym przebieg pociagu, miejscem usytuowania wykolejnicy lub
miejscem przejazdu lub przejscia kolejowego, jesli sg one czynne w czasie postoju pociggu lub wagonéw; jezeli
przy torze nie znajduje sie semafor, tarcza zaporowa lub manewrowa, to dlugo$¢ uzyteczng toru okresla odlegtos¢
miedzy ukresami,

17) diugosci ogdlnej toru — rozumie sie przez to dtugos¢ budowlang z dodaniem dtugosci rozjazdow i koztéw oporowych.
§ 4. Dla okreslenia warunkoéw technicznych wprowadza sie podziat budowli kolejowych na:

1) kolejowe budowle drogowe, ktérych konstrukcja jest bezposrednio lub posrednio zwigzana z ruchem pojazdéw ko-
lejowych, ktére stanowia:

a) drogi szynowe, gdy elementem konstrukcyjnym, po ktérym porusza sie pojazd kolejowy, sg dwie stalowe szyny
utozone na podbudowie réwnolegle; z uwagi na odlegtosci pomiedzy szynami rozréznia sie: koleje normalnoto-
rowe (o odlegtosci 1 435 mm), waskotorowe (o odlegtosci mniejszej niz 1 435 mm), szerokotorowe (o odlegtosci
wigkszej niz 1 435 mm),

b) kolejowe obiekty inzynieryjne, zwane dalej ,obiektami inzynieryjnymi”,
¢) urzgdzenia zasilania elektrotrakcyjnego,

2) kolejowe budowle towarzyszgce, ktére stanowig:
a) budowle i urzgdzenia zwigzane z obstugg przewozow osob i rzeczy,
b) budowle zaplecza technicznego taboru kolejowego i drég szynowych,
c) budowle i urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym,
d) budowle i urzgdzenia telekomunikacyjne,
e) urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej i sieci techniczne,

3) koleje niekonwencjonalne.

§ 5. Przy wykonywaniu robo6t budowlanych budowli kolejowych powinno sie stosowac¢ materiaty i wyroby dopuszczone
do stosowania w budownictwie kolejowym.
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DZIAL 1
Zabudowa i zagospodarowanie obszaru kolejowego
Rozdziat 1

Usytuowanie linii kolejowej i budowli kolejowych

§ 6. 1. Linia kolejowa powinna by¢ tak usytuowana, aby zapewni¢ uzyskanie:
1) jak najlepszego dostepu do kolejowych budynkéw, budowli i urzgdzen zwigzanych z obstugg przewozoéw osob i rzeczy,
2) zminimalizowania zakresu niezbednych do wykonania robot ziemnych oraz liczby obiektéw inzynieryjnych,
3) wymaganych parametrow eksploatacyjnych obejmujgcych:
a) predkos¢ maksymalng pojazdow kolejowych [km/h],
b) maksymalny nacisk osi pojazdow kolejowych [kN/o$],
c) skrajnie budowli [mm],
d) obcigzenie przewozami [Gg/rok] lub [Tg/rok],
4) oszczednosci zuzycia energii na cele trakcyjne.

2. Usytuowanie posterunkéw ruchu na linii kolejowej powinno zapewni¢ mozliwie jednakowy czas przejazdu pojazdéw kolejo-
wych pomiedzy nimi, wynikajgcy z zaktadanego obcigzenia linii, przy uwzglednieniu — na liniach dwutorowych — okresowych za-
mknig¢ odcinkéw linii dla ruchu pociagdw w celu przeprowadzania robot zwigzanych z utrzymaniem i remontem drogi kolejowej.

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

§ 7. 1. Granica przylegtego pasa gruntu, w rozumieniu przepiséw o transporcie kolejowym, w uzgodnieniu z wlasciwym
zarzadcg infrastruktury kolejowej, powinna by¢ oznaczona w terenie statymi punktami zwanymi granicznikami i powinna
znajdowac¢ sie w odlegtosci niezaktocajgcej dziatania urzadzen zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego, a takze
niepowodujacej zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

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

§ 8. 1. Linia kolejowa powinna posiada¢ wyposazenie techniczne zapewniajgce osigganie okreslonych parametrow
eksploatacyjnych, o ktérych mowa w § 6 ust. 1 pkt 3.

2. Wyposazenie techniczne linii kolejowej obejmuje konstrukcyjne elementy nawierzchni, podtorze, obiekty inzynie-
ryjne oraz w szczegolnosci nastepujgce budowle i urzgdzenia:

1) systemu sterowania ruchem kolejowym,

2) zwigzane z obstugg przewozu 0séb i rzeczy,

3) zaplecza technicznego taboru kolejowego,

4) zasilania elektrotrakcyjnego,

5) telekomunikacyjne,

6) zasilania elektroenergetycznego,

7) sieci technicznych,

8) zwigzane ze skrzyzowaniem z drogami publicznymi w jednym poziomie,

9) zwigzane z ostong antyawaryjna.

3. Budowle i urzagdzenia, o ktérych mowa w ust. 2, powinny by¢ usytuowane na obszarze kolejowym tak, aby:
1) nie powodowaty utrudnien w czynnosciach zwigzanych z wykonywaniem przewozu,

2) nie kolidowaty ze sobag,

3) umozliwiaty przeprowadzanie napraw bez koniecznosci wytgczania innych urzadzen,

4) nie powodowaty ograniczenia widocznosci toru kolejowego w miejscach przeznaczonych do przebywania oséb,
5) nie zaktdcaty prawidtowego funkcjonowania innych urzadzen.

4. Ukfad torowy, w miejscach usytuowania posterunkéw ruchu oraz w miejscach usytuowania urzadzen obstugi prze-
wozu 0s0b i rzeczy, powinien by¢ dostosowany do rodzaju i wielkosci zadan przewozowych.

Rozdziat 2

Skrajnia budowli

§ 9. 1. W skrajni budowli nie moze znajdowac sie zaden trwaty element obiektu budowlanego lub urzadzenia, z wyjat-
kiem toru oraz urzadzen przeznaczonych do bezposredniego wspotdziatania z pojazdem kolejowym (urzadzen: sterowania
ruchem kolejowym, sieci trakcyjnej, telekomunikacyjnych).
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2. Skrajnie budowli na liniach kolejowych normalnotorowych powinny odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w Polskiej
Normie oraz przepisach Miedzynarodowego Zwigzku Kolei, zwanego dalej ,UIC”.

3. Ewidencje wymiardw skrajni budowli usytuowanych przy, nad i pod torem kolejowym prowadzi i uaktualnia zarzgdca
infrastruktury.

Rozdziat 3

Bezpieczenstwo ruchu kolejowego

§ 10.1. W celu zapewnienia bezpiecznej eksploatagiji linii kolejowych, a szczegolnosci bezpiecznego ruchu pojazdow
kolejowych, linie kolejowe powinny by¢é wyposazone w urzadzenia zabezpieczajgce przed:

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

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

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

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

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

2. Rodzaj urzadzen, o ktérych mowa w ust. 1, powinien by¢ dostosowany do parametréw eksploatacyjnych linii kole-
jowej, z zastrzezeniem ust. 3.

3. Linie kolejowe powinny by¢ wyposazone w:

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

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

3) urzadzenia fgcznosci pomiedzy posterunkami ruchu.

§ 11. W celu zapewnienia bezpiecznego przekraczania toru kolejowego przez pojazdy drogowe i pieszych linia kole-
jowa powinna by¢ wyposazana w przejazdy i przejscia, ktérych kategorie i rodzaje, dostosowane do natezenia ruchu ko-
lejowego i drogowego, okreslajg przepisy szczegdline.

DZIAL 11l
Budowle kolejowe na liniach normalnotorowych
Rozdzial 1
Klasyfikacja linii kolejowych

§ 12. 1. Droga szynowa normalnotorowa jest to droga, w ktérej odlegtos¢ pomiedzy gtéwkami dwéch szyn wynosi
1 435 mm, mierzac 14 mm ponizej goérnej powierzchni tocznej szyn, posiadajgca standard konstrukcyjny dostosowany do
parametrow eksploatacyjnych ustalonych dla danej linii kolejowe;.

2. (uchylony).

3. Stacja jest to budowla kolejowa stanowigca potgczony za pomocg rozjazdéw uktad torowy wraz z urzgdzeniami
sterowania ruchem i tgcznosci, gdzie oprécz toru gtéwnego zasadniczego znajduje sie co najmniej jeden tor gtéwny do-
datkowy, a pojazdy kolejowe (pociggi) moga rozpoczynac i konczy¢ jazde, krzyzowac sie i wyprzedzaé, jak rowniez zmie-
nia¢ sktad lub kierunek jazdy.

4. W miejscach styku kolei o r6znych szerokosciach toru powinny by¢ urzgdzone nastepujgce stacje styczne:

1) przetadunkowe lub przesiadkowe,

2) komunikacji przestawczej — wyposazone w urzgdzenia do zmiany woézkéw lub urzgdzenia do zmiany rozstawu két

w wozkach.

§ 13. 1. Linia kolejowa powinna spetnia¢ parametry eksploatacyjne, niezbedne dla umozliwienia wykonywania prze-
wozu 0s0b lub rzeczy.

2. Uksztattowanie trasy linii kolejowej, standardy konstrukcyjne drogi szynowej oraz urzgdzenia sterowania ruchem
i tacznosci powinny odpowiada¢ kategoriom linii kolejowych, ktdrych parametry eksploatacyjne okresla tabela 3.1.
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Tabela 3.1
Parametry eksploatacyjne linii kolejowych
Lp < o _ _ Obcigzenie przewozami T Predkosc¢ maks_ymal_na pociagow | Predko$¢ maksymalna pociggow
ategoria linii kolejowej [Tg/rok] pasazerskich towarowych
' Vmax [Km/h] Vi [km/h]
1 2 3 4 5
1 |Magistralne (0) T2>25 120 < Vmax < 250 80 < Vmax £ 120
2 |Pierwszorzedne (1) 10<sT<25 80 < Vimax < 120 60 < Viax < 80
3 |Drugorzedne (2) 3<T<10 60 < Vimax < 80 50 < ymax < 60
4 |Znaczenia miejscowego (3) T<3 Vinax < 60 Vinax < 50

3. Spetnienie jednego z warunkoéw, o ktérych mowa w ust. 2, jest wystarczajgce do zakwalifikowania linii kolejowej do
odpowiedniej kategorii, przy czym nalezy bra¢ pod uwage:

1) wymagania przewozowe,
2) uksztattowanie trasy linii kolejowej w planie i profilu,
3) standard konstrukcyjny drogi szynowej,

4) wyposazenie techniczne linii kolejowej w urzgdzenia sterowania ruchem, zasilania elektrotrakcyjnego i telekomuni-

kacyjne.

4. Linie kolejowa uznaje sie za przystosowang do danej predkosci, jezeli na co najmniej potowie jej dtugosci uktad
geometryczny, nawierzchnia, podtorze, obiekty inzynieryjne oraz urzadzenia sterowania ruchem sg przystosowane do
ruchu pociggéw z dang predkoscig.

5. W odniesieniu do budowli kolejowych, o ktérych mowa w § 2a ust. 1, stosuje sie takze kategorie linii, o ktérych mowa
w pkt 4.2.1. ,Kategorie linii wedtug TSI” zatgcznika do rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
dotyczacego technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskie;.

§ 14. 1. Ustalenie punktu poczatkowego i koncowego linii kolejowej, poczatku kilometrowania, kwalifikowanie linii do
poszczegodlnych kategorii oraz dokonywanie zmian w tym zakresie nalezy do zarzadcy nieruchomosci.

2. W przypadku wystgpienia zmian w technicznym wyposazeniu linii kolejowej sprawiajgcych, ze nie bedzie ono od-
powiadac danej kategorii linii, nalezy przywrdci¢ odpowiedni stan wyposazenia przy zachowaniu danej kategorii albo zmie-
ni¢ kategorie linii kolejowej wedtug aktualnego stanu wyposazenia technicznego.

§ 14a. Przy sprawdzaniu wytrzymatosci budowli kolejowych stosuje sie modele obcigzen eksploatacyjnych zgodnie z
normg PN-EN 15528 Kolejnictwo — Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddziatywan pomiedzy obcigzeniami granicznymi
pojazdow szynowych a infrastrukturg.

§ 14b. Modele obcigzen projektowych stosuje sie zgodnie z normg PN-EN 1991 Eurokod 1: Oddziatywania na kon-
strukcje, z uwzglednieniem nastepujacej wartosci minimalnej wspotczynnikow klasyfikacji obcigzen (a):

1) linie kolejowe magistralne (kat. 0) i pierwszorzedne (kat. 1): a = 1,21,

2) linie kolejowe drugorzedne: a = 1,10.

Rozdziat 2

Klasyfikacja torow kolejowych

§ 15. 1. W celu okreslenia wymagan w zakresie dostosowania konstrukcji do parametrow eksploatacyjnych na-
wierzchni tory kolejowe dzieli sie na klasy techniczne, przy czym nalezy uwzgledni¢ parametry linii kolejowych, o ktérych
mowa w § 13 i § 14a, oraz obcigzenie toru przewozami i analizy niezawodnosci, dostepnosci i podatnosci utrzymaniowe;j
w rozumieniu normy PN-EN 50126 Zastosowania kolejowe — Specyfikacja niezawodnosci, dostepnosci, podatnosci utrzy-
maniowej i bezpieczenstwa.

2-4. (uchylone).
5. Szczegodtowe warunki klasyfikacji toréw kolejowych okresla tabela 3.2.

Tabela 3.2
Warunki klasyfikacji toréow kolejowych

Parametry eksploatacyjne
Klasy tech- .
o e dopuszczaina obcigzenie przewozami Uwagi
niczne torow predkosc pociggdw
w Tg/rok
w km/h
2 3 4
0 250 nienormowane O zaklasyfikowaniu toru do danej klasy decyduje jeden z parame-
120 trow okreslonych w kolumnach obok, przy czym wyboru
1 140 powyzej 25 parametru nalezy dokonywac¢ z uwzglednieniem analiz niezawodno-
160 $ci, dostepnosci i podatnosci utrzymaniowej w rozumieniu normy
2 80 16-25
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1 2 3 4
100 16-25 PN-EN 50126 Zastosowania kolejowe — Specyfikacja niezawodno-
70 9-15 Sci, dostepnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa oraz
3 80 9-15 parametrow linii kolejowych, o ktérych mowa w § 13 § 14a
60 4-8
4 70 4-8
5 30 0-3
40 0-3

6. (uchylony).
7. Decyzje o zakwalifikowaniu toru do danej klasy podejmuje zarzgdca nieruchomosci.

Rozdziat 3

Podtorze kolejowe

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

1) zbudowania nawierzchni oraz innych obiektow zwigzanych z prowadzeniem ruchu pojazdéw kolejowych, a takze

do wykonywania czynnosci zwigzanych z utrzymaniem drogi szynowe;j,

2) odprowadzenia wod opadowych z torowiska,

3) utrzymania na odpowiedniej gtebokosci poziomu waéd gruntowych.

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

3. W zaleznosci od relacji miedzy uksztattowaniem terenu i potozeniem wysokos$ciowym toru kolejowego, podtorze
(rys. 3.1) moze by¢ wykonane jako nasyp albo jako przekop, z gruntéw odpowiednio uformowanych, wzmocnionych i za-
bezpieczonych przed wptywami eksploatacyjnymi, klimatycznymi i geologiczno-hydrologicznymi.

4. Podtorze powinno zapewnic:

1) wytrzymatos¢ wymagang dla danej kategorii linii,

2) mniejsze od dopuszczalnych odksztatcenia trwate i sprezyste powstajgce w wyniku oddziatywan dynamicznych,

3) wymiary torowiska odpowiadajgce danej kategorii linii,

4) niezmiennos¢ ksztattu bez wzgledu na wplyw klimatu i oddziatywan eksploatacyjnych,

5) mozliwo$¢ mechanizacji robét nie tylko podczas budowy, lecz takze w czasie eksploatacji, w tym roboét trakcyjnych,

teletechnicznych, nawierzchniowych.
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Rys. 3.1 Elementy podtorza kolejowego (a — w nasypie, b — w przekopie)
5-7. (uchylone).
§ 17. 1. Przy wyborze materiatéw do budowy podtorza powinno sie uwzglednia¢ przydatno$¢ materiatéw miejscowych
uzyskiwanych z przekopdw lub z odpadéw przemystowych, a takze z dodatkowych ukopdw.

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

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

1) kategorii linii kolejowej,

2) liczby toréw,

3) lokalizacji podtorza (na: szlaku, rowni stacyjnej, podej$ciu do mostow),

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

5) grubosci warstwy podsypki, dlugosci podktaddw, rodzaju toru (klasyczny, bezstykowy).

2. Przy ustalaniu przekroju poprzecznego podtorza i nawierzchni (przekroje normalne) dla wszystkich kategorii linii
kolejowej powinno si¢ uwzgledniac¢ nastepujgce warunki:

1) torowisko powinno by¢ wykonane z pochyleniem poprzecznym od 3% do 5% od osi toru — dla zapewnienia odptywu

wody opadowej z nawierzchni,

2) pomiedzy krawedzig dolng konstrukcji nawierzchni a krawedzig torowiska musi by¢ zachowana tawa torowiska
o0 szerokosci uzaleznionej od kategorii linii — dla utatwienia wykonywania czynnosci technologicznych przy utrzy-
maniu drogi kolejowej,

3) skarpy podtorza powinny mie¢ pochylenie zapewniajgce ich stateczno$¢ w oparciu o przeprowadzong analize sta-
tecznosci, jak réwniez statecznos¢ catego podtorza,

4) w zaleznosci od uksztattowania terenu, dla odprowadzenia wéd do ciekéw naturalnych bgdz kanalizacji, podtorze
powinno by¢ chronione rowami bocznymi, jedno- lub dwustronnymi, oraz innymi urzadzeniami odwadniajgcymi;
szeroko$¢ i gteboko$¢ rowu powinna byé dostosowana do maksymalnej ilosci wody, jaka moze ptyngé rowem,
a pochylenie podtuzne dna rowu powinno zapewnia¢ swobodny sptyw wody.

3. (uchylony).

4. Przejscie miedzy przekrojami poprzecznymi podtorza o ré6znych wymiarach nalezy wykonywac stopniowo na dtu-
gosci nie mniejszej niz 5 m.

Rozdziat 4

Nawierzchnia kolejowa

§ 19. 1. Standard konstrukcyjny nawierzchni kolejowej powinien byé dostosowany do wymaganych parametrow eks-
ploatacyjnych linii kolejowej, o ktérych mowa w § 13 i 15, oraz przepiséw UIC.

2. Standardy konstrukcyjne nawierzchni kolejowej okreslajg wymagania w zakresie typow szyn, typdw i rodzajow pod-
ktadéw, rodzaju przytwierdzen, ztgczek oraz rodzaju podsypki, dopuszczonych do stosowania w torach okreslonej klasy;
dopuszcza sie stosowanie w jednej klasie toréw kilku réwnorzednych standardéw nawierzchni, ze wzgledu na rodzaj za-
stosowanych elementow.

3. Zmiana klasy toru na wyzszg nastepuje po przystosowaniu go do standardu konstrukcji nawierzchni przewidzianej
w danej klasie toru. Obnizenie klasy toru, w przypadku gdy nie spetnia on wymagan standardéw konstrukcyjnych na-
wierzchni, powoduje odpowiednig zmiane parametréw eksploatacyjnych linii kolejowe;j.

4. Dla przyjetych klas toréw ustalanie standarddw konstrukcyjnych nawierzchni oraz dopuszczalnych odchytek od war-
tosci nominalnych w konstrukcji nawierzchni i konstrukcji (ustroju) toru kolejowego, przy budowie i utrzymaniu nalezy do
zarzadcy nieruchomosci.

§ 20. 1. Tor klasyczny stanowi konstrukcje, w kitdrej szyny o normatywnej dtugosci sg ze sobg potgczone na state za
pomocg ztgczek i przytwierdzone do podkfadow; dlugos¢ wstawki szynowej zalezy od klasy toru i nie moze by¢é mniejsza
niz 6 m.

2. Konstrukcja ztgcza powinna umozliwi¢ zmiany dtugosci szyn pod wptywem temperatury; wartosci wymaganych lu-
zéw w stykach szyn przy ukfadaniu toru lub jego regulacji okresla tabela 3.4.

Tabela 3.4
Wartosci wymaganych luzéw w stykach szyn

Szyny o dtugosci [m]

Temperatura szyny [°C] 6 | 12 | 15 | 18 | 25 | 30

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

3. Styki szyn w torze prostym powinny leze¢ na linii prostopadtej do osi toru, a w tukach — wzdtuz promienia tuku;
odchylenia od tych warunkéw nie mogg przekracza¢ 20 mm w torze prostym i potowy wartosci skrocenia szyny w torze
w tuku.

4. W celu wyréwnania réznic dlugosci szyn obu tokéw w torze w fuku nalezy w toku wewnetrznym uktadaé szyny
skrocone.

5. kaczenie szyn typow UIC 60 i S 49 powinno by¢ wykonane za pomocg szyn przejsciowych. Do potgczen innych
typdw szyn oraz przy wykonywaniu robot zwigzanych z wymiang nawierzchni mozliwe jest stosowanie tubkéw przejscio-
wych.

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

§ 21. 1. Tor bezstykowy stanowi konstrukcje, w ktérej kolejne szyny tgczone s3 ze sobg trwale przy pomocy zgrzewa-
nia elektrooporowego, spawania termitowego lub tukowego.

2. Dlugos¢ odcinka toru bezstykowego jest nieograniczona. Odcinki toru z szynami spawanymi lub zgrzewanymi o dtu-
gosci wiekszej niz 180 m uwaza sie za tor bezstykowy.

3. Tor bezstykowy mozna stosowa¢ we wszystkich klasach toréw, przy zachowaniu nastepujgcych wymagan tech-
nicznych:

1) najmniejszy promien tuku poziomego toru powinien wynosic:

a) w torach gtéwnych i gtéwnych dodatkowych wszystkich kategorii linii — 500 m na podktadach drewnianych i 450
m na podktadach betonowych,

b) we wszystkich torach stacyjnych — 300 m,
2) tor bezstykowy nie moze zaczynac sie i konczy¢ na krzywej przejsciowej,
3) (uchylony),

4) toru bezstykowego nie powinno sie uktada¢ w miejscach, gdzie podtorze wykazuje tendencje do trwatych odksztat-
cen, a w szczegoélnosci na osuwiskach, zapadnigciach, w miejscach wystepowania szkdd gérniczych,

5) przytwierdzenie szyn do podktaddw powinno by¢ dokonywane wytgcznie w temperaturze mierzonej w szynie i wy-
noszgcej od +15°C do +30°C (temperatura neutralna).

3a. W tukach o promieniu nie mniejszym niz 190 m w torach gtdwnych dodatkowych i bocznych oraz w tukach o
promieniu nie mniejszym niz 250 m w torach szlakowych i gtéwnych zasadniczych odstepuje sie od wymagan, o ktérych
mowa w ust. 3 pkt 1i 4, i stosuje sie tor bezstykowy w przypadku wymuszenia naprezen w tokach szynowych odpowiada-
jacych temperaturze przytwierdzenia (23+3)°C i jednoczesnego zastosowania rozwigzan zwiekszajgcych statecznosc¢ toru
bezstykowego lub niezawodno$¢ uzytkowania.

3b. W przypadku nawierzchni bezpodsypkowej stosuje sie wytgcznie tor bezstykowy niezaleznie od promienia tuku i
dopuszcza sie zmniejszenie poszerzenia toru, o ktorym mowa w § 23 ust. 2.

4. Nawierzchnie torow i rozjazdow bezstykowych stanowia:

1) szyny odpowiadajgce normie PN-EN 13674-1 Kolejnictwo — Tor — Szyna — Cze$¢ 1: Szyny kolejowe Vignoles'a o
masie 46 kg/m i wigkszej,

2) przytwierdzenia sprezyste lub posrednie,

3) podktady i podrozjazdnice,

4) podsypka tluczniowa ze skat naturalnych o szerokosci korony pryzmy za czotami podkfadéw nie mniejszej niz 0,40 m.

§ 22. 1. Szyny w ptaszczyznie pionowej powinny by¢ uktadane w pochyleniu skierowanym do osi toru o wartosciach:

1) 1:40 — w torach na podkfadach betonowych i drewnianych z szynami typu UIC 60,

2) 1:20 — w torach na podktadach betonowych i drewnianych z szynami typu S 49 i innymi.

2. Przejscie od szyn ustawionych pionowo w rozjezdzie do szyn ustawionych w pochyleniu w torze powinno by¢ wy-

konane stopniowo w przesle przed i za rozjazdem, przy czym:

1) dla pochylenia 1:20 (szyny S 49 i inne) — przejscie nalezy wykonywa¢ za pomoca podktadek o pochyleniu 1:40

utozonych w miejscach wskazanych w dokumentacji technicznej rozjazdu,

2) w ztgczach na diugosci tubkow oraz w miejscach spawania szyn — nie nalezy wykonywac¢ zmiany pochylenia szyn,

3) przejscie od pochylenia 1:40 do 1:c nalezy wykonywa¢ za pomocg podkfadek przejsciowych rozjazdowych, szcze-
golnie w rozjazdach na podrozjazdnicach betonowych w miejscach wskazanych w dokumentacji technicznej roz-
jazdu.

3. Jezeli dlugos$¢ odcinka toru pomiedzy rozjazdami nie przekracza 30 m, to szyny na tym odcinku powinno sie uktadac
bez pochylenia poprzecznego na podktadach rozjazdowych lub z pochyleniem 1:40 na podkfadach drewnianych.
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§ 23. 1. Nominalna szerokos$¢ toru na odcinkach prostych i w tukach o promieniu 250 m i wiekszym, mierzona 14 mm
ponizej gornej powierzchni gtéwki szyny, wynosi 1 435 mm.

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

Tabela 3.5
Wartosci poszerzenia toru w tukach
Promien tuku [m] Poszerzenie toru [mm]

1 2

R 2 250 0

200 < R <250 10
180 =< R <200 15
160 < R < 180 20
R < 160 25

3. Przejscie od szerokosci nominalnej toru do zwigkszonej szerokosci toru w tuku powinno si¢ wykonywac stopniowo
na krzywej przejsciowej.

4. Jezeli dwa tuki o réznych poszerzeniach toru sg potgczone ze sobg krzywg przejéciowa, to przejscie od jednego
poszerzenia do drugiego powinno sie wykonywac na dtugosci krzywej przejsciowe;j.

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

§ 24. 1. Rozjazdy i skrzyzowania toréw powinny odpowiadac¢ typom szyn lezgcych w torach i standardom konstrukcyj-
nym nawierzchni dla poszczegodlnych klas torow.

2. Przy ukftadaniu rozjazdéw powinno sie przestrzega¢ nastepujgcych warunkow:

1) w torach gtéwnych zasadniczych nie stosuje sie rozjazdéw o skosach: 1:7,5; 1:7; 1:6,6 i 1:4,8,

2) w trudnych warunkach terenowych na bocznicach kolejowych mozliwe jest stosowanie rozjazdéw o promieniu réw-

nym 140 mi o skosach 1:7 i 1:5,
3) rozjazdy tukowe moga by¢ stosowane:

a) kiedy ograniczenia terenowe w projektowanym ukladzie torowym uniemozliwiajg zastosowanie rozjazdu zwy-
czajnego lub

b) w celu uzyskania wiekszej predkosci niz w uktadzie torowym z zastosowaniem rozjazdéw zwyczajnych, lub
¢) w celu ograniczenia zakresu przebudowy torowiska linii kolejowej, lub
d) w celu utozenia rozjazdu w torze potozonym w tuku,

4) przy stosowaniu rozjazdow z krzyzownicami fukowymi uktadanymi koricami do siebie w potaczeniach toréw réwno-
leglych powinno sig stosowac wstawki proste o dtugosci nie krotszej niz 6 m obliczonej na podstawie wzoru:

|= v

10
w ktérym: | — dlugos¢ wstawki prostej w m,
v — predko$¢ pociggéw w kierunku zwrotnym w km/h;

5) w potagczeniach toréw rozjazdami predkos$¢ przyrostu przyspieszenia niezrownowazonego vy, o ktérym mowa w § 35
ust. 7, nie moze przekraczac¢ 1 m/s3,

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

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

3. Rozjazdy mogg by¢ uktadane na podrozjazdnicach drewnianych lub betonowych; w torach linii kolejowych, po kto-

rych kursujg pociagi z predkoscig wigkszg lub réwng 100 km/h, powinno sig stosowac podrozjazdnice z drewna twardego
lub betonowe.

4. Przy ukfadaniu rozjazdéw powinno sie stosowac rodzaje i grubosci warstw podsypki okreslone w standardach kon-
strukcyjnych nawierzchni dla klas toréw, w ktérych lezg rozjazdy.

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

6. W torach gtéwnych zasadniczych i gtéwnych dodatkowych linii kolejowych, po ktorych kursujg pociagi z predkoscig
wiekszg lub réwng 100 km/h, powinny by¢ stosowane rozjazdy z zamknieciami nastawczymi niewrazliwymi na petzanie
szyn, w torach pozostatych zas, w przypadku wystgpienia pefzania szyn, powinny by¢ stosowane urzadzenia przeciw-
petzne przed i za rozjazdem; w rozjazdach o skosie 1:9 i promieniu 300 m w torach gtéwnych zasadniczych i gtéwnych
dodatkowych na liniach nowo budowanych lub modernizowanych oraz na pozostatych liniach przy wymianie rozjazdow
powinny by¢ dodatkowo stosowane urzgdzenia stabilizujgce iglice.
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7-8. (uchylone).

§ 25. 1. W torach potozonych w tukach o promieniach 600 m i mniejszych powinno sie stosowac szyny ze stali o
wytrzymato$ci na rozcigganie materiatu gtéwki szyny Rm > 1100 MPa oraz przytwierdzenia szyn sprezyste albo przytwier-
dzenia typu K.

2. W torach potozonych w tukach o promieniach 300 m i mniejszych, przy szynie wewnetrznej powinno sie uktadac
prowadnice z szyn starych uzytecznych lub ksztattownikow stalowych. Prowadnice powinny by¢ utozone w torze z zacho-
waniem nastepujgcych warunkow:

1) szerokos¢ ztobka pomiedzy powierzchnig prowadzgca prowadnicy a powierzchnig boczng gtéwki szyny toku we-

wnetrznego powinna wynosi¢ 60 mm z dopuszczalnymi odchytkami +5 mm, -3 mm,

2) prowadnice powinny by¢ uktadane na catej dtugosci tuku wraz z krzywymi przejsciowymi i wydtuzeniem ich co

najmniej o 2,00 m na przylegte odcinki toru,

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

4) w torach potozonych w tukach o promieniach 250 m — 160 m odlegtos¢ prowadzacej krawedzi prowadnicy od bocz-

nej krawedzi tocznej szyny toku zewnetrznego powinna wynosi¢ odpowiednio:

a) 1 385 mm — przy szerokosci toru 1 445 mm,
b) 1 390 mm — przy szerokosci toru 1 450 mm,
¢) 1 395 mm — przy szerokosci toru 1 455 mm.

3. W przypadku tukéw o dtugosci czesci kotowej nie wiekszej niz 50 m w torze klasycznym lub w przypadku zastoso-
wania toru bezstykowego dopuszcza sie stosowanie prowadnic wytgcznie na fukach o promieniu mniejszym niz 190 m.

§ 26. 1. Nawierzchnia kolejowa w obrebie przejazdu powinna mie¢ co najmniej ten sam standard konstrukcyjny co
nawierzchnia toru przylegajgcego do przejazdu.

2. Na szerokosci przejazdu oraz w odlegtosci 6 m po obu jego stronach nie dopuszcza sie:

1) zmieniania w torze rodzaju podkfadéw i podsypki, jak rowniez uktadania w obrebie przejazdu podktadéw drewnia-
nych, jezeli tor poza przejazdem utozony jest na podktadach betonowych,

2) stosowania stykéw tubkowych szyn i odbojnic; wystepujgce zigcza szyn powinny byé spawane.

3. Warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ przejazdy, okreslajg przepisy w sprawie skrzyzowania linii kolejo-
wych z drogami publicznymi i ich usytuowania.

§ 27. 1. W torach linii zelektryfikowanych ze stykami klasycznymi w celu zapewnienia przeptywu pradu trakcyjnego
w tokach szynowych powinno sig stosowac taczniki szynowe. Sposdb mocowania tgcznikéw do szyn powinien zapewni¢

trwatos¢ potgczenia w czasie eksploatacji oraz mozliwos¢ wykonywania robot w torach przy uzyciu maszyn torowych;
przewody fgcznikéw powinny by¢ odizolowane od podktaddw i podsypki.

2. Tory niezelektryfikowane powinny by¢ odizolowane od toréw zelektryfikowanych w sposéb okreslony w normie
PN-EN 50162 Ochrona przed korozjg powodowang przez prady btadzgce z uktadéw pradu statego.

3. Przewody i kable od urzgdzen sterowania ruchem kolejowym i od urzadzen trakcyjnych sieci powrotnej powinny
by¢ przytaczane do szyn za pomocg trzpieni wciskanych lub wkrecanych w o$ obojetng szyny, a przewody pomiedzy
tokami szyn powinny by¢ uktadane na podktadach, z zastrzezeniem ze przytgczanie przewodow i kabli do stopki lub szyjki
szyny przez spawanie, lutospawanie lub zgrzewanie jest niedozwolone.

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

§ 28. 1. W koncu toru nie potgczonego z innym torem powinien by¢ ustawiony koziot oporowy.

2. W torach moga by¢ stosowane nastepujgce rodzaje koztéw oporowych:

1) kozly stalowe szynowe lub wykonane z ksztattownikow,

2) kozlty betonowe,

3) kozly samohamujace.

3. Nawierzchnia toréw zeberek ochronnych i innych toréw, ktére ze wzgledu na swoje przeznaczenie powinny by¢

zakonczone koztem oporowym, powinna by¢ tego samego typu i konstrukcji co w torze przed zeberkiem ochronnym lub
koztem oporowym przy czym mozliwe jest stosowanie nawierzchni Izejszych typow.

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

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

6. W odniesieniu do koztéw oporowych, o ktérych mowa w ust. 2 pkt 3, wymagania okreslone w ust. 4 i 5 nie majg
zastosowania.
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§ 29. Skrzyzowanie lub splot toréw o normalnej szerokosci z torami o innych szerokosciach powinno odpowiadaé
w szczegodlnosci nastepujagcym warunkom:

1) skrzyzowanie toréw powinny posiadac skosy od 60° do 90°,
2) konstrukcja skrzyzowania powinna zachowac ciggto$¢ tokdéw szynowych w torze o wiekszym obcigzeniu,

3) skrzyzowanie powinno by¢ wykonane z szyn ciezszego typu lezacych w jednym z krzyzujgcych sie toréw; w torze
o |Izejszym typie szyn z obu stron skrzyzowania powinno sie stosowac przesta szynowe o dtugosci co najmniej 15 m
z szyn zastosowanych na skrzyzowaniu,

4) przytwierdzenie elementéw skrzyzowania lub splotu do podrozjazdnic i podktadéw powinno zapewni¢ zachowanie
wymaganych szerokosci obu toréw.

Rozdziat 5

Rozstaw torow

§ 30. 1. Rozstaw toréw (odlegtos¢ pomiedzy ich osiami) ustala sie w zaleznosci od obowigzujgcej na danej linii kole-
jowej skrajni budowli.

2. Rozstaw torow linii kolejowej dwutorowej powinien wynosi¢ nie mniej niz 4 m. W przypadku zaistnienia trudnych
warunkéw terenowych w uzgodnieniu z zarzadcg infrastruktury kolejowej dopuszcza sie wyjatkowo zastosowanie rozstawu
toréw nie mniejszego niz 3,50 m.

3-10. (uchylone).
Rozdziat 6

Uktad geometryczny toréw

§ 31. 1. Uklad geometryczny toru kolejowego okreslony jest:

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

2) potozeniem toru w krzywiznach poziomych o zmiennej wartosci promienia tuku (krzywej przejsciowe;j),
3) potozeniem toru na zatomach niwelety.

la. W przypadku budowli kolejowych podlegajgcych ocenie zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi dla interopera-
cyjnosci systemu kolei przy projektowaniu uktadu geometrycznego toréw i potaczen toréw w ptaszczyznie poziomej i pio-
nowej powinno si¢ stosowac¢ zasady obliczen i dopuszczalne wartosci parametréw okreslone w normie PN-EN 13803
Kolejnictwo — Tor — Parametry projektowania toru w planie — Tor o szerokosci 1435 mm i wiekszej, przy czym:

1) w odniesieniu do uktadu geometrycznego w ptaszczyznie poziomej powinno sie stosowa¢ metode zmiany niedo-
miaru przechytki oraz nagtej zmiany niedomiaru przechyiki,

2) szczegotowe wartosci nalezy uzgodni¢ z zarzadcg infrastruktury kolejowe;.

1b. W przypadku budowli kolejowych, ktére nie sg objete oceng zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi dla intero-
peracyjnosci systemu kolei, przy projektowaniu uktadu geometrycznego toréw i potgczen toréw w ptaszczyznie poziome; i
pionowej stosuje sie zasady obliczen i dopuszczalnych wartosci parametréw okreslonych w § 32—38.

2. Przy projektowaniu konstrukcji uktadu geometrycznego toru kolejowego metodg bazy sztywnej nalezy przyjmowaé
model ruchu punktu materialnego poruszajgcego sie po trajektorii ustalonej osig toru, okreslony nastepujgcymi parame-
trami:

1) niezrownowazonym przyspieszeniem od$rodkowym — a [m/s?],

2) niezrownowazonym przyspieszeniem dosrodkowym — ar [m/s?],

3) przyrostem przyspieszenia — ¥ [m/s9],

4) predkoscig podnoszenia kota na rampie przechytkowej — f [mm/s].

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

4. Wartosc¢ przechytki (h) minimalnej dla toru w tuku wynosi 20 mm, a wartos¢ przechytki maksymalnej wynosi 150
mm, przy czym:

1) w tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 300 m warto$¢ przechytki h w mm powinna by¢ ograniczona zgodnie
ze wzorem:
h = (R-50)/1,5

gdzie R oznacza wartos¢ promienia fuku w m,
2) w rozjazdach maksymalna warto$¢ przechyiki nie powinna przekraczaé¢ 100 mm,
3) przy peronach maksymalna warto$¢ przechyiki nie powinna przekraczaé¢ 110 mm.

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

2
R — Vmax

g
Qqop + ghmax

gdzie:  Rmin — minimalna dtugosé promienia tuku kotowego [m],
adop — dopuszczalne niezrownowazone przyspieszenia odsrodkowe [m/s?],
Vmax — maksymalna predkos¢ pociggdw na danej linii kolejowej [km/h],
hmax — maksymalna dopuszczalna wartos¢ przechytki [mm],
g — przyspieszenie ziemskie [m/s?],
S — rozstaw osi szyn w torze [m].
2. Minimalne promienie tukéw dla poszczegdlnych kategorii linii kolejowych okresla tabela 3.8, z zastrzezeniem ze:

1) na nowo budowanych liniach magistralnych, na ktérych przewidywany jest ruch pociggéw z predkosciami ponad
160 km/h, minimalny promien tuku wynosi 4 000 m, a na liniach modernizowanych — 2 000 m,

Tabela 3.8
Minimalne promienie tuku
Kategorie linii kolejowych _ Minimalny promien ’fU’kU w [m] w terenie: _
nizinnym podgoérskim gorskim
1 2 3 4
magistralna 1400 1200 600
pierwszorzedna 1200 600 400
drugorzedna 600 400 300
znaczenia miejscowego 400 250 200

2) w uzasadnionych przypadkach zarzgdca nieruchomosci moze wyrazi¢ zgode na zaniechanie modernizacji tuku przy
modernizacji linii,

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

4) na facznicach kolejowych tgczacych linie roznej kategorii mozliwe jest stosowanie promieni tukéw ustalonych dla
linii 0 nizszej kategorii,

5) w torach bocznicowych potozonych miedzy torami stacji lub punktéw zdawczo-odbiorczych a punktami tadunko-
wymi bocznicy, po ktorych odbywa sie przejazd lokomotyw, mozliwe jest stosowanie tukdw o promieniu nie mniej-
szym niz 180 m,

6) w torach bocznicy, po ktérych przetaczanie wagonéw sprzegnietych odbywa sie ciggnikiem witasciciela, zarzadcy
lub uzytkownika bocznicy, przeciggarkami lub recznie, mozliwe jest stosowanie tukéw o promieniu wiekszym lub
réwnym 150 m,

7) w stacyjnych torach bocznych nie powinno sie stosowac tukéw o promieniach mniejszych niz promienie tukéw toréw
zwrotnych w rozjazdach kolejowych zastosowanych na stacji.

3. Dlugos¢ toru w tuku kotowym Imin powinna wynosié:
1) w torach gtéwnych linii magistralnych i pierwszorzednych:

Vmax
lmin = 25 [m]
lecz nie mniej niz 30 m,
gdzie:
Vmax — predko$¢ maksymalna na danej linii kolejowej w [km/h],
2) 30 m — w torach gtéwnych linii drugorzednych,
3) 10 m — w pozostatych torach.
4. Jezeli warunki terenowe nie pozwalajg osiggng¢ minimalnej dtugosci tuku kotowego, powinno sie zastosowac¢ tuk
paraboliczny ztozony z dwoch stykajgcych sie krzywych przejsciowych.
§ 33. 1. W celu zrébwnowazenia przyspieszenia odsrodkowego powinno sie stosowacé na czesci kotowej tuku prze-
chytke, ktérej warto$¢ h powinna spetniac¢ nieréwnosc:

18- V2 S ay<hs 118- V2 .S
op ="' —

.at
R g R g

w ktorej:
Vmax— maksymalna predkos$¢ pojazdow kolejowych bez systemu kompensacji przyspieszen odsrodkowych w km/h,
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R — promien tuku w m,

S — rozstaw 0si szyn w torze w mm,

Vi— usredniona predkos$¢ najwolniejszych, kursujgcych regularnie pojazdéw kolejowych w km/h,

g — przyspieszenie ziemskie = 9,81 w m/s?,

adop — dopuszczalna warto$¢ niezréwnowazonego przyspieszenia odsrodkowego okreslona w tabeli 3.9 w m/s?,
at— dopuszczalna wartos¢ niezréwnowazonego przyspieszenia dosrodkowego okreslona w tabeli 3.10 w m/s?,
h — wartos¢ przechytki w mm.

2. Warto$¢ przechytki powinna miescic sie w granicach 20 mm < h < 150 mm.

Tabela 3.9
Dopuszczalne wartosci niezréwnowazonego przyspieszenia odsrodkowego adop
Rodzaj uktadu torowego/ruchu Agop W M/s?
1 2
ruch pasazerski 0,85
ruch towarowy 0,72
tory boczne (v < 40 km/h) 0,65
tuki 0 promieniach 200 m <R <250 m 0,65
tuki o promieniach R < 200 m 0,45

0,72 dlav < 160 km/h
0,58 dla 160 < v < 200 km/h
tory zwrotne rozjazdéw zwyczajnych z ruchomag krzyzownicg 0,85 dla v < 200 km/h

0,72 dlav < 160 km/h
0,58 dla 160 < v < 200 km/h

tory zwrotne rozjazdow zwyczajnych ze statg krzyzownica

rozjazdy tukowe ze statg krzyzownicg w toku zewnetrznym

rozjazdy tukowe ze statg krzyzownicg w toku wewnetrznym 0,72 dla v < 200 km/h
rozjazdy tukowe z krzyzownicg ruchomg w toku zewnetrznym lub wewnetrznym 0,85 dla v < 200 km/h
skrzyzowania torow, rozjazdy krzyzowe 0,65 dla v < 100 km/h

0,65 dla v < 160 km/h
0,52 dla 160 < v < 200 km/h
1 Dopuszcza sie stosowanie warto$ci przyspieszenia odsrodkowego adop = 1,00 w przypadku ruchu pasazerskiego wykonywanego taborem spetniaja-
cym wymagania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci odnoszace;j sige do podsystemu , Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” na liniach kolejo-
wych, dla ktérych zarzadca infrastruktury opracowat plan utrzymania, w rozumieniu Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruk-
tura”, uwzgledniajgcy te warto$¢.

przyrzady wyréwnawcze

Tabela 3.10
Dopuszczalne wartosci niezrownowazonego przyspieszenia dosrodkowego a:
Obcigzenie przewozami w Tg/rok ay w m/s?
1 2

0<T<5 0,72

5<T<10 0,62

10=<T<15 0,52

15<T <20 0,42

T220 0,32

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

1) jest kilka wartosci przechytki spetniajgcych obie nieréwnosci — wybiera sie jedng z nich, biorgc pod uwage rodzaj i
mase kursujgcych pociagéw oraz obcigzenie przewozami,

2) nie ma wartosci przechyiki spetniajgcej rownoczesnie obie nieréwnosci:
a) ogranicza sie maksymalng predkos¢ pociggéw albo
b) zwieksza sie predko$¢ minimalng pociggow, albo
c) zwieksza sie promien tuku,
3) wartos$¢ przechyiki jest wieksza od dopuszczalnej wartosci maksymainej:
a) przyjmuje sie przechytke rowng wartosci dopuszczalnej i wyznacza warto$¢ predkosci maksymalnej albo
b) przyjmuje sie inng dtugos$¢ promienia tuku,
4) wartos$¢ przechyiki jest mniejsza od wartosci minimalnej:
a) przyjmuje sie przechytke minimalng i wyznacza predkosé minimalng albo
b) przyjmuje sie przechytke réwng zero i wyznacza predkos¢ maksymalna, albo
) przyjmuje sie inng dlugos$¢ promienia tuku.

4. Przy okreslaniu postepowania, o ktérym mowa w ust. 3 pkt 2—4, powinno sie bra¢ pod uwage warunki techniczno-
eksploatacyjne danej linii kolejowej oraz warunki terenowe.

5. Przechytki nie stosuje sie w nietukowanych rozjazdach zwyczajnych i krzyzowych, w torach gtéwnych dodatkowych
i bocznych na stacjach oraz w rozjazdach pod warunkiem nieprzekroczenia wartosci dopuszczalnej przyspieszenia nie-
zrownowazonego.
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6. Przechytki nie stosuje sie rowniez na bocznicach kolejowych o dlugosci do 1 km.

§ 34. 1. Pomiedzy odcinkami toru bez przechyiki i z przechytkg oraz odcinkami toru o réznych przechytkach wykonuje
sie odcinek przejsciowy o dtugosci (I) i zmiennej przechytce, zwany dalej ,rampa przechytkowg”.

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

L
|

gdzie:

hx — wartos¢ przechyiki w odlegtosci x [mm],

h — warto$¢ przechytki w tuku [mm],

x — odlegto$¢ od poczatku rampy przechytkowe;j

| — dtugo$¢ rampy przechytkowej [m].

3. W trudnych warunkach terenowych oraz przy modernizacji uktadu torowego dopuszcza si¢ stosowanie ramp prze-
chytkowych krzywoliniowych, w ktérych zmiana warto$ci przechytki ma ksztatt:

1) paraboli trzeciego stopnia o réwnaniu:
3.x2 2.x3
hy =h [ 2 - 5 ]

albo
2) cosinusoidy o réwnaniu:

hy =E- I—cosn-2
2 |
przy oznaczeniach jak w ust. 2.

4. Przy projektowaniu i robotach budowlanych toru powinno sie uwzgledni¢ wichrowato$é konstrukcyjng toru, wyste-
pujaca na dtugosci rampy przechytkowej niezaleznie od jej ksztattu spowodowang zmiennoscig przechytki oraz dodatkowg
wichrowatos¢ powstajgcg wskutek odchylenia wartosci przechyitki od wartosci nominalnej.

5. Dtugos¢ rampy przechytkowej przy danej réznicy przechytek wynika z ksztattu rampy, dopuszczalnego jej pochyle-
nia i dopuszczalnej predkosci podnoszenia kota na rampie.

6. Wartosci pochylenia rampy przechytkowej nie powinny przekracza¢ 2 mm/m.

7. Dtugos¢ dopuszczalna moze by¢ stosowana tylko w wyjatkowych przypadkach, gdy z powodu trudnych warunkéw
terenowych nie mozna zastosowac rampy o diugosci zasadniczej. Dlugos¢ minimalna powinna by¢ stosowana wytgcznie
w trudnych warunkach terenowych, przy predkosci jazdy pociggdw mniejszej od 40 km/h.

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

9. Dtugosé¢ prostoliniowej rampy przechytkowej powinna by¢ tak dobrana, aby predko$¢ podnoszenia kota na rampie
okreslona wedtug wzoru:

fovh
361

gdzie:

f — predkos¢ podnoszenia kota na rampie w mm/s,

v — predkos¢ jazdy pociggéw w km/h,

h —wartos$¢ przechytki w tuku lub réznica przechytek w tukach, pomiedzy ktérymi wykonuje sie rampe przechytkowg w mm,
| — dtugo$¢ rampy przechytkowej w m

— nie przekraczata dopuszczalnych wartosci okreslonych w tabeli 3.12.

Tabela 3.12
Dopuszczalna predkos¢ podnoszenia kota taboru na prostoliniowych rampach przechytkowych
Wartosc¢ f w mm/s
1 2
zasadnicza 28
dopuszczalna 50

10. Okreslong w tabeli 3.12 warto$¢ dopuszczalng powinno sie stosowac tylko w przypadkach, gdy z powodu trudnych
warunkéw terenowych nie mozna zastosowaé¢ wartosci zasadniczej. Mozliwe jest przyjmowanie wartosci posrednich po-
miedzy wartoscig dopuszczalng i zasadnicza, w zaleznosci od warunkéw terenowych.
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11. Maksymalne pochylenie i minimalne dtugosci krzywoliniowych ramp przechytkowych okreslono w tabeli 3.13. Mak-
symalna dopuszczalna predko$¢ podnoszenia kota na krzywoliniowej rampie przechytkowej wynosi 56 mm/s.

Tabela 3.13
Pochylenia i dlugosci krzywoliniowych ramp przechytkowych (dla linii nowo budowanych i istniejacych moder-
nizowanych oraz przy utrzymaniu nawierzchni)

Ksztatt rampy Maksymalne pochylenie rampy [%o] Minimalna dtugos¢ rampy [m]
1 2 3
parabola trzeciego stopnia 2,5 0,6 h
cosinusoida 2,5 0,63 h

§ 35. 1. W torach na szlaku i w torach gtéwnych zasadniczych, a takze w torach gtéwnych dodatkowych na stacjach,
jezeli odbywa sie po nich ruch pociggéw bez zatrzymania, pomiedzy odcinkiem prostym toru i fukiem poziomym lub po-
miedzy tukami kotowymi jednego kierunku o réznych promieniach (tuk koszowy) powinny byé wykonane krzywe przej-
sciowe, na ktorych dtugosci wystepuje ciggta zmiana krzywizny toru oraz moze wystepowac ciggta zmiana przechytki
i poszerzenia toru.

2. Krzywa przejsciowg okreéla sie parabolg trzeciego stopnia o rownaniu:

gdzie: R - promien tuku kotowego [m],
| — dtugos¢ krzywej przejsciowej z prostoliniowag rampg przechytkowg [m],
x — odlegtos¢ od poczatku krzywej przejsciowej [m].

3. Jezeli na krzywej przejsciowej wystepuje krzywoliniowa rampa przechytkowa, to powinno sie zastosowaé krzywa
przejsciowg wyznaczong wedtug nastepujacych wzorow:

1) przy rampie przechytkowej w postaci paraboli trzeciego stopnia — krzywej Blossa:

2) przy rampie przechytkowej w postaci cosinusoidy:

1 x2 12 X
y=——:|—+—|cosn-—-1
2R | 2 g2 |
przy oznaczeniach jak w ust. 2.

4. Dtugos¢ krzywej przejsciowej powinna by¢ taka, aby przyrost niezrobwnowazonego przyspieszenia bocznego nie
przekroczyt wartosci dopuszczalnych okreslonych w tabeli 3.14.

Tabela 3.14
Dopuszczalna predkos$¢é przyrostu przyspieszenia niezréwnowazonego Waop
Rodzaj uktadu torowego Yoop M/s3
1 2
Tory gtéwne zasadnicze i szlakowe — trudne warunki terenowe 0,5
Tory gléwne zasadnicze i szlakowe — dogodne warunki terenowe 0,3
Tory gtéwne dodatkowe, boczne, rozjazdy i potgczenia torowe 1,0

Wartos$¢ przyrostu przyspieszenia bocznego y oblicza sie wedtug wzoru:
a-v
3,6-1

gdzie: W — przyrost przyspieszenia bocznego [m/s?],

a — wartos¢ niezrbwnowazonego przyspieszenia bocznego w tuku kotowym lub réznica wartosci niezréwnowazo-
nych przyspieszen bocznych w fuku koszowym [m/s?],

v — predkos¢ pociggu [km/h],
| — dtugos¢ krzywej przejsciowej [m].
5. W zaleznosci od warunkow terenowych mozliwe jest przyjmowanie wiekszych diugosci krzywej przejsciowej niz
wyznaczone wedtug wzoru w ust. 4, przyjmujgc w nim wartosci dopuszczalne przyrostu przyspieszenia.

6. Potagczenie bez krzywej przejsciowej tuku kotowego (w tym tuku rozjazdu) z prostg jest mozliwe pod warunkiem, ze
przyrost bocznego przyspieszenia niezrownowazonego obliczony jest wedtug wzoru:
 00214.v3
b-R
i nie przekroczy wartosci dopuszczalnych okreslonych w tabeli 3.14,
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gdzie: W — przyrost przyspieszenia bocznego [m/s?],

v — predkos¢ pociggu [km/h],

b — dlugos$¢ bazy sztywnej pojazdu mierzona miedzy czopami skretu wozkow [m], przy czym dla pojazdow kole-
jowych spetniajgcych przepisy UIC wartos¢ ta powinna wynosi¢ 20 m,

R — promien tuku kotowego [m].

7. Potgczenia tukow kotowych bez krzywych przej$ciowych, z przechytkg lub bez przechyiki, w tym potgczenia toréw
rozjazdami, z wstawka prostg lub bez wstawki miedzy tukami odwrotnymi, sg mozliwe pod warunkiem, ze predkos¢ przy-
rostu przyspieszenia niezrownowazonego ¥ nie przekracza wartosci dopuszczalnych okre$lonych w tabeli 3.14, przy czym
parametr ten nalezy oblicza¢ zgodnie z nastepujgcym wzorem:

_V-(aguay)
- 36-(b+w)
w ktorym:
Y — predkos$¢ przyrostu przyspieszenia niezrownowazonego w m/s?,
V — maksymalna predkos¢ pojazdéw kolejowych w km/h,

ai, a2 — niezrownowazone przyspieszenia dla predkosci maksymalnej w tukach toréw oraz tukach rozjazdow w m/s? z
uwzglednieniem kierunku ich dziatania; wartosci bezwzgledne tych przyspieszen sumuje sie¢ w przypadku tukéw o odwrot-
nych kierunkach i odejmuje w przypadku tukéw tego samego kierunku,

w — dtugos¢ odcinka prostego pomiedzy tukami w m,
b — baza sztywna przyjmowana do obliczeh 20 m.

8. Dtugosé krzywej przejsciowej powinna by¢ réwna dtugosci rampy przechytkowej. Jezeli dtugosé krzywej przejscio-
wej jest wieksza od dtugosci rampy przechytkowej, nalezy powiekszy¢ dtugosé rampy do dtugosci krzywej przejsciowej
przez zmniejszenie pochylenia rampy. Jezeli rampa przechytkowa jest dtuzsza od krzywej przejsciowej, a skrécenie rampy
do dlugosci krzywej przejsciowej spowodowatoby przekroczenie dopuszczalnego pochylenia rampy okreslonego w tabeli
3.11, to mozliwe jest czesciowe zachodzenie rampy na tuk kotowy. W tym przypadku przechytka na poczgtku tuku koto-
wego powinna miesci¢ si¢ w przedziale wyznaczonym z wzoru w § 32 ust. 1.

Jezeli nie wykonano rampy przechytkowej, to minimalna dtugos¢ krzywej przejsciowej powinna wynosic:

3
v
lmin =0,0214 ——
min \|/ . R
przy oznaczeniach jak w ust. 61 7.

§ 36. 1. Najmniejsza dtugos¢ odcinka prostego toru bez przechytki i o normatywnej szerokosci pomiedzy tukami koto-
wymi lub krzywymi przej$ciowymi okresla tabela 3.15.

Tabela 3.15
Najmniejsza diugos$¢é odcinka prostego pomiedzy tukami w m
Warunki terenowe
Tory
normalne trudne
1 2 3
. . Vmax Vmax 1)

gtéwne i szlakowe 25 30
pozostate 10 10
gdzie:
Vmax — maksymalna predkos¢ pojazdéw kolejowych w km/h
Y nie mniej niz 20 m

2. Jezeli ze wzgledu na warunki terenowe nie mozna uzyskac dtugosci okreslonych w tabeli 3.15, to przy sgsiednich
tukach:

a) jednego kierunku o réznych promieniach — potgczenie toru powinno sie wykona¢ bez wstawki prostej za pomoca
jednej krzywej przejsciowe;j,

b) przeciwnego kierunku — potaczenie toru mozna wykonac¢ bez wstawki prostej, stykajgc ze sobg krzywe przejsciowe
obu fukéw, pod warunkiem ze nie jest przekroczona warto$¢ dopuszczalna przyrostu przyspieszenia.

§ 37. Na liniach kolejowych powinno sie stosowac¢ nastepujgce wartosci maksymalne pochylenia podtuznego:

1) w torach linii ruchu mieszanego lub towarowego — 12,5%o,

2) w torach linii przeznaczonych dla ruchu pasazerskiego — 25%.,

3) w torach przeznaczonych do postoju pojazdéw kolejowych odtgczonych od czynnego pojazdu trakcyjnego — 2,5%o,

4) w torach linii przebudowywanych — nie wigksze niz wystepujgce przed przebudowa albo zgodne z wymaganiami
okreslonymi w pkt 1-3.

§ 38. 1. Odlegtos¢ pomiedzy zatomami profilu podtuznego (dtugo$é odcinkéw o statym pochyleniu) nie powinna by¢
mniejsza od dtugosci najdiuzszego pociggu kursujgcego po danej linii kolejowej.



MTIGM 10.09.1998 r. podstawa: art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z 07.07.1994 r. — Prawo budowlane  str. 18

2. W trudnych warunkach terenowych odlegto$¢ miedzy zatomami profilu podtuznego moze by¢ zmniejszona do 1/3
dtugosci najdtuzszego pociggu.

2a. W strefie potgczen torowych dopuszcza sie stosowanie odlegtosci miedzy zatomami profilu podiuznego mniejszych
niz 1/3 dtugosci najdtuzszego pociggu.

3—4. (uchylone).

5. Zatomy profilu podtuznego powinny by¢ zaokraglone tukami pionowymi o promieniu nie mniejszym niz okreslone w
tabeli 3.16, z zastrzezeniem ust. 6.

Tabela 3.16
Promienie tukéw pionowych

Tory Promien tuku piono-
wego [m]
1 2

przeznaczone do jazdy z predkosciami maksymalnymi ponad 160 km/h na liniach nowo budowanych 20 000
przeznaczone do jazdy z predkosciami maksymalnymi od 141 km/h do 160 km/h na liniach nowo budowanych

N o . 15 000
oraz z predkosciami ponad 160 km/h na liniach modernizowanych
gtéwne linii magistralnych i pierwszorzednych 10 000
gtéwne linii drugorzednych i tory gléwne dodatkowe linii magistralnych i pierwszorzednych 5 000
gtéwne dodatkowe linii drugorzednych 2 500
linii znaczenia miejscowego i tory boczne wszystkich kategorii linii 2 000

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

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

Odlegtos¢ te wyznacza sie wedtug wzoru:

R(iy —ip )
8 000

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

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

9. Poczatki tukdéw zaokraglajacych zatomy profilu podtuznego powinny by¢ oddalone co najmniej 6 m od kohcow belek
gtéwnych mostéw i wiaduktdw bez podsypki. Na mostach i wiaduktach z podsypka mogg by¢ stosowane tuki pionowe,
jezeli w projekcie konstrukgji obiektu uwzgledniono dodatkowe obcigzenia spowodowane istnieniem zatomu profilu podtuz-
nego.

Odlegtosé poczatku tuku od punktu zatomu wyznacza sie wedtug wzoru:

Rliy ~is)
2000

gdzie: t— dlugos¢ stycznejtuku pionowego zaokraglajacego zatom [m],
R — promien tuku pionowego [m],
i1, i2 — algebraiczne wartosci sgsiednich pochylen (z uwzglednieniem znaku ,+” lub ,—") [%o].

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

10a. W przypadku gdy z uwagi na uwarunkowania geometryczne toru kolejowego lub warunki terenowe nie jest moz-
liwe spetnienie wymagan, o ktérych mowa w ust. 10, dtugosé tuku wyokraglajgcego powinna by¢ nie mniejsza niz diugosc
rampy przechytkowej, przy jednoczesnym spetnieniu nastepujacych wymagan:
1) promien tuku pionowego nie powinien by¢é mniejszy niz 5000 m,
2) pochylenie rampy przechytkowej powinno spetnia¢ warunek:
ho 1
I 00
w ktorym:
h — warto$¢ przechytki w mm,
| — dtugos$¢ rampy przechytkowej w mm.
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11. W torach linii kolejowych modernizowanych i tukach nowo budowanych linii kolejowych znaczenia miejscowego
jest mozliwe wykonanie zalomoéw profilu podtuznego na prostoliniowych rampach przechytkowych, jezeli takie rozwigzanie
umozliwi unikniecie kosztownej przebudowy obiektow inzynieryjnych lub podtorza, po spetnieniu nastepujacych warunkow:

1) pochylenie podtuzne rampy przechytkowej nie powinno przekracza¢ 2%,
2) promien tuku zaokraglajgcego zatom profilu podtuznego nie powinien by¢ mniejszy od 5 000 m,

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

4) zatom profilu podtuznego powinien znajdowac sie w potowie dtugosci rampy przechytkowej, dtugos¢ tuku pionowego
zas powinna by¢ rowna diugosci tej rampy.

Rozdziat 7

Ksztattowanie ukladoéw torowych stacji

§ 39. 1. Uklad torowy stac;ji (liczba toréw i ich potgczenia) powinien zapewnia¢ bezzakiéceniowg prace przy obstudze
pociggdéw zwigzanych z przewodem 0séb i rzeczy.

2. Stacja, na ktoérej taczy sie kilka linii kolejowych o tej samej szerokosci toru, powinna posiadac¢ taki uktad torow
gtéwnych (kierunkowy lub liniowy), ktéry umozliwiatby przejazd pociggu z kazdej linii na kazda linie.

§ 40. 1. Liczba toréw gtéwnych zasadniczych na stacji powinna odpowiadac liczbie torow gtéwnych wchodzacych do
danej stacji.

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

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

§ 41. 1. Uklad torowy stacji powinien zapewnic:
1) mozliwos¢ bezkolizyjnego przyjmowania pociggéw na tory przyjazdowe ze wszystkich linii wchodzacych do stacji,

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

3) w miare jednakowe dtugosci uzyteczne toréw w poszczegolnych grupach torowych,
4) bezkolizyjne prowadzenia rozrzgdu i zestawiania pociggow,
5) dokonywanie napraw biezgcych wagondw.

2. W zalezno$ci od liczby rozrzadzanych wagondw, stacja moze posiadaé wyposazenie techniczne, a w szczegdlnosci
gorke rozrzgdowag, pochylnie stacyjng, urzadzenia hamulcowe, urzadzenia dopychajgce, system automatycznego roz-
rzadu; przy czym rodzaj i ilo§¢ wyposazenia technicznego stacji rozrzgdowych okreéla zarzgdca nieruchomosci.

3. Miedzytorza oddzielajgce poszczegdlne grupy torowe powinny by¢ poszerzone dla umozliwienia budowy na nich
Sciezek lub stacyjnych drdg technologicznych.

4. Drogi zwrotnicowe poszczegoélnych grup torowych powinny posiadac tego samego typu rozjazdy.

5. Stosowanie ré6znopoziomowych skrzyzowan toréw w obrebie stacji rozrzgdowej powinno byé uzasadnione obcig-
zeniem punktéw krytycznych, wynikajacym z procesu technologicznego stac;ji.

§ 42. 1. Jezeli przez stacje przechodza linie kolejowe réznych kategorii, tory gldbwne powinny posiada¢ standard linii o
najwyzszej kategorii.
2. Drogi zwrotnicowe tgczgce tory gtéwne powinny posiadac standard nawierzchni toréw szlakowych. Promien rozjaz-

doéw powinien umozliwia¢ przejazd przez rozjazd na kierunek zwrotny z predkos$cig przewidziang warunkami techniczno-
eksploatacyjnymi ustalonymi dla danej stacji.

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

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

1) budowlang toru,

2) uzyteczng toru,

3) ogdlng toru.

5. Uktady torowe powinny zapewnia¢ wymagang diugos¢ uzyteczng toréw, ktéra dla toréw:

1) gtdwnych zasadniczych — jest wieksza od diugosci najdiuzszego pociggu towarowego, powiekszona o dtugosc
dwodch lokomotyw; w przypadku przeznaczenia torow gtéwnych zasadniczych wytgcznie do obstugi pociggéw pa-
sazerskich ich dlugos$¢ wynika z najwiekszej liczby wagonéw w pociggu pasazerskim — powiekszona o diugosé
dwdch lokomotyw,
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2) stacyjnych bocznych — jest zalezna od liczby wagonéw, jakie majg na nich przebywac przy uwzglednieniu rezerwy
wynikajgcej ze sposobu przeprowadzania rozrzgdu (zwigkszenie o 50% dtugosci wynikajacej z liczby wagonow),

3) tadunkowych — jest zalezna od liczby wagonéw podstawianych jednorazowo pod zatadunek lub wytadunek,
4) wyciggowych — jest zalezna od dtugosci najdiuzszego sktadu manewrowego,

5) tacznicowych lub komunikacyjnych, na ktérych moze nastapi¢ zatrzymanie sktadu manewrowego — jest wieksza od
najdtuzszego sktadu lub pociggu przejezdzajgcego przez tgcznice.

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

7. Tory gtdéwne zasadnicze bedgce przedtuzeniem toréw szlakowych, a takze w miare mozliwosci pozostate tory sta-
cyjne powinny by¢ potozone w linii proste;.

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

9. (uchylony).

§ 43. 1. Grupy torowe przeznaczone do wykonywania na nich czynnos$ci manewrowych objetych procesem technolo-
gicznym stacji powinny by¢ potgczone torami komunikacyjnymi, na ktorych jest mozliwe wykonywanie wytagcznie ruchu
manewrowego.

2. Uktady torow komunikacyjnych powinien zapewniac potgczenia pomigdzy grupami torow w sposob minimalizujgcy
liczbe zmian kierunku jazdy w trakcie przestawiania grup wagonéw; w przypadku gdy zachodzi potrzeba zmiany kierunku
jazdy — tory komunikacyjne powinno sie podtgczaé do torow wyciggowych; tory komunikacyjne nie powinny krzyzowac sie
z torami gtdéwnymi.

3. Uktady torowe nie posiadajgce potgczen z innymi grupami toréw powinny by¢ zakohczone zbiorczg drogg zwrotni-
cowg i wspolnym zeberkiem z koztem oporowym.

4. Dla zabezpieczenia przejazdu przez stacje pociggu tory gtébwne zasadnicze, od strony, gdzie mozliwy jest ruch
manewrowy lub stojg wagony luzem, powinny by¢ ostonigte Zeberkami ochronnymi; gdy nie ma mozliwosci budowy zebe-
rek ochronnych, mozliwe jest zastosowanie innego urzadzenia technicznego chronigcego przejezdzajacy pocigg przed
najechaniem z boku, na warunkach okreslonych przez zarzadce nieruchomosci. Funkcje zeberka ochronnego moze tez
spetnia¢ uktad torowy z rozjazdami, ktérych potozenie uniemozliwia wjazd na tor, po ktérym odbywa sie przejazd pociagu.

§ 44. (uchylone).

§ 45. 1. Na miedzytorzu mogg znajdowac¢ sie w szczegodlnosci: urzadzenia odwadniajgce, obiekty sygnalizacyjne,
urzadzenia energetyczne i oswietleniowe, sciezki dla pracownikéw lub drogi technologiczne, perony oraz inne urzgdzenia
zwigzane z czynno$ciami ruchowymi, handlowymi i technologicznymi stacji, z zastrzezeniem, Zze nie kolidujg one z wyma-
ganiami skrajni budowli.

2—4. (uchylone).
Rozdziat 8
Urzadzenia odwadniajace linii kolejowych i stacji

§ 46. 1. Odwodnienie polega na zbieraniu wod powierzchniowych i podziemnych z terenu i urzgdzen kolejowych i od-
prowadzeniu ich do odbiornikéw naturalnych lub sztucznych.

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

3. Urzadzenia odcinajgce lub zmniejszajgce doptyw wod do odwadnianych budowli i urzadzen kolejowych powinny:

1) by¢ skuteczne w zmniejszeniu wilgotnosci gruntdow podtorza i zapewnia¢ dostatecznie szybki sptyw wody ze wszyst-
kich punktéow warstwy filtracyjne;j,

2) nie powodowac¢ ostabienia statecznosci budowli posadowionych na odwadnianym terenie i w jego sasiedztwie,
3) by¢ trwate i odporne na dziatanie czynnikéw destrukcyjnych,
4) nie powodowac¢ zanieczyszczenia wéd powierzchniowych i podziemnych oraz gleby,

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

6) nie utrudnia¢ eksploataciji i utrzymania linii kolejowej i jej urzadzen.
4. Urzgdzenia odwadniajgce, o ktérych mowa w ust. 3, dzielg sie na:

1) powierzchniowe — do ktdrych nalezg rowy wykonywane przy ksztattowaniu podtorza na szlakach i stacjach kolejo-
wych,

2) wgtebne — do ktérych nalezg drenaze i studzienki.

5. Warunki techniczne, jakim majg odpowiadac urzgdzenia odwadniajgce, okreslajg przepisy dotyczgce budowli hy-
drotechnicznych.

§ 47. 1. Urzadzenia odwadniajgce powinny by¢ usytuowane:
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1) wzdtuz drogi szynowej — jako elementy konstrukcyjne podtorza kolejowego,

2) na stacjach kolejowych — jako sie¢ wgtebnych i powierzchniowych urzgdzen odwadniajgcych rownie stacyjna, wy-

konywang w trakcie ksztattowania podtorza na stacji.

2. W terenie pochylonym w kierunku przekopow, na ktorych powstaje zagrozenie zalewania toréw, powstawania usu-
wisk i rozmywania $cian skarp, powinno sie budowac¢ rowy gérne w odlegtosci 3,00—5,00 m od krawedzi przekopu. Pochy-
lenia podtuzne dna rowoéw oraz konstrukcja $cian bocznych rowéw powinny zabezpieczaé przed przekroczeniem granicz-
nej predkosci przeptywu wody i nie dopuszczaé do gromadzenia sie wody. Graniczna predkosé przeptywu wody zalezy od
rodzaju stosowanego umochienia rowu.

3. Rownie stacyjne ksztattowane na gruntach nieprzesigkliwych powinno sie odwadnia¢ drenazem podtuznym usytu-
owanym na miedzytorzu i drenazem poprzecznym, potgczonymi w sie¢ odwadniajgcg. Warunki ksztattowania sieci odwad-
niajgcej réwnie stacyjne okresla si¢ dla kazdej stacji z uwzglednieniem poziomu wody gruntowej, uksztattowania terenu,
uktadu torowego i innych czynnikdw wptywajgcych na sprawne i trwate dziatanie tej sieci.

4. Odprowadzenie wod opadowych zanieczyszczonych substancjami szkodliwymi powinno mie¢ urzgdzenia utyliza-
cyjne oraz lokalizacje oddzielong od pozostatych uktadéw odwadniajgcych.

Rozdziat 9
Kolejowe obiekty inzynieryjne

§. 48. 1. Do kolejowych obiektow inzynieryjnych, zwanych dalej ,obiektami inzynieryjnymi”, zalicza si¢: mosty, wia-
dukty, przepusty, sciany oporowe, tunele liniowe, nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych.

2. Konstrukcja, statecznosé¢ i nosnos¢ obiektow inzynieryjnych powinny odpowiednio spetnia¢ wymagania Polskich
Norm i przepiséw UIC.

3. Konstrukcja i usytuowanie obiektow inzynieryjnych powinny zapewni¢ utrzymanie niwelety toru, zgodne z uksztat-
towaniem drogi szynowe;j.

§ 49. 1. Konstrukcja nawierzchni kolejowej na obiektach inzynieryjnych bez naziomu powinna posiadac¢ niezalezne od
ustroju konstrukcyjnego obiektu podpory tokéw szynowych.

2-3. (uchylone).

4. Podtorze i nawierzchnia w sasiedztwie przyczétkéw powinna posiada¢ wzmocniong konstrukcje uniemozliwiajgca
zréznicowane osiadania wywotane réznicg ustrojow konstrukcyjnych oraz sprezystosci podtoza.

5. W celu unikniecia niekorzystnych oddziatywan dynamicznych na stykach szyn, tor kolejowy na catej dtugos$ci obiektu
inzynieryjnego oraz na odcinku 6,00 m, liczonych od przycz6tkéw, powinien by¢ uktadany jako bezstykowy, a przy dtugo-
Sciach mniejszych niz 180 m — z szyn spawanych lub zgrzewanych.

6. Os toru w ptaszczyznie poziomej na obiekcie powinna sie pokrywac z osig podtuzng obiektu. Maksymalne przesu-
niecie osi toru wzgledem osi przesta, nie wymagajgce analizy projektowej, wynosi 35 mm, natomiast przesuniecie wigeksze
niz 35 mm wymaga uwzglednienia w obliczeniach statycznych konstrukcji nosnej obiektu.

7. Na obiektach inzynieryjnych o rozpigtosci przeset 30 m i wiecej tor kolejowy powinien by¢ utozony na kazdym prze-
sle z obustronnym wzniesieniem do srodka przesta odpowiadajgcym wzniesieniu konstrukcyjnemu przesta o strzatce row-
nej wielkosci ugiecia trwatego od obcigzenia statego i potowie strzatki od obcigzenia ruchomego. Na przestach, ktére
wzniesienia konstrukcyjnego nie posiadajg, wzniesienie toru powinno by¢é wykonane przez dobdr siodetek o odpowiednich
wysokosciach lub dobér mostownic.

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

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

1) przy przechytce do 50 mm — stosuje sie mostownice o odpowiednio wiekszej wysokosci,

2) przy przechytce ponad 50 mm, jezeli nie zastosowano konstrukcyjnego podniesienia podtuznic — stosuje sie sio-

detka o odpowiedniej wysokosci na podtuznicy lub pasie dzwigara pod tokiem zewnetrznym.

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

1) wigkszej niz 60 m — dla przeset stalowych,

2) wiekszej niz 90 m — dla przeset betonowych,
powinno sie stosowac przyrzady wyréwnawcze umieszczone nad fozyskami ruchomymi zgodnie z projektem technicznym
obiektu; na liniach dwutorowych przyrzady wyréwnawcze uktada sie tak, aby normalny ruch pociggéw odbywat sie z ostrza
przyrzadu.

11. Dlugos¢ dylatacyjna, o ktérej mowa w ust. 10, stanowi:

a) na obiektach jednoprzestowych — rozpietos¢ teoretyczna przesta,

b) na obiektach wieloprzestowych z dzwigarami swobodnie podpartymi, gdy na filarach wystepuja wytacznie pary fo-

zysko state i tozysko ruchome — rozpietosc teoretyczna kazdego z przeset oddzielnie,
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¢) na obiektach wieloprzestowych z dzwigarami swobodnie podpartymi, gdy na filarach wystepujg na przemian para
tozysk statych i para tozysk ruchomych — suma rozpietosci teoretycznych przeset sgsiadujgcych z filarem, na ktérym
znajdujg sie dwa tozyska ruchome,

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

e) na obiektach wieloprzgstowych z belkami cigglymi — odlegto$¢ od tozyska statego do osi najodleglejszego tozyska
ruchomego.

12. W celu przeciwdziatania skutkom wykolejenia sig taboru na i pod obiektem inzynieryjnym nalezy:
1) na obiektach inzynieryjnych, ktérych dtugos$¢ przekracza 20 m,

2) na obiektach inzynieryjnych o dtugosci 6—20 m, z wyjgtkiem obiektéw z jazdg gorg, posiadajgcych nawierzchnie na
podsypce, usytuowanych:
a) w tukach o promieniu mniejszym od 350 m oraz na krzywych przejsciowych przylegajacych do tych tukow,
b) w torach na stacjach,
¢) na nasypach o wysokosci ponad 4 m,
3) pod obiektami inzynieryjnymi, ktérych podpory znajdujg sie w odlegto$ci mniejszej niz 2,5 m od osi toru,
— utozy¢ na catej jego dlugosci wewnatrz toru w odlegtosci 190 mm — 210 mm od bocznej powierzchni gtowki szyny (rys.
3.3) odbojnice z szyn starych uzytecznych, ksztattownikéw stalowych lub innych konstrukcji. Zakonczenie czesci dziobowej

odbojnic powinno sie wykona¢ w formie bezposredniego potgczenia ze sobg szyn odbojnicowych lub ksztattownikéw bez
stosowania dziobéw z drewna.
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Rys. 3.3 Schemat ukfadania odbojnic na obiektach inzynieryjnych

§ 50. 1. Swiatto mostéw powinno sie ustalaé na podstawie obliczen hydrologicznych dla maksymalnego przeptywu
rocznego wody o prawdopodobienstwie wystgpienia przeptywu miarodajnego nie wigkszym niz:
1) 0,5% — dla linii magistralnych i pierwszorzednych,
2) 0,1% — dla pozostatych linii,
przy zachowaniu nastepujgcych wymagan:
a) spad konstrukcji mostu powinien by¢ wzniesiony ponad poziom wody maksymalnie spietrzonej nad wodami
Srodlagdowymi niezeglownymi:
— co najmniej 1,00 m — na wodach uznanych za sptawne oraz na ciekach niesptawnych,
— co najmniej 0,50 m — na pozostatych wodach niezeglownych,
— co hajmniej 1,50 m — na wodach uznanych za zeglowne, pod przestami niezeglownymi,
b) spdd konstrukcji mostu (przeset) nad ciekami zeglownymi powinien by¢ wzniesiony ponad najwyzszy poziom
wody zeglownej zgodnie z wymogami danej klasy drogi wodnej,
¢) gérna powierzchnia ciosu podtozyskowego podpory mostu kolejowego powinna by¢ wzniesiona co najmniej 0,50
m powyzej poziomu maksymalnej wody spietrzone;,



MTIGM 10.09.1998 r. podstawa: art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z 07.07.1994 r. — Prawo budowlane  str. 23

d) ze wzgledu na warunki sptywu lodéw w wieloprzestowych mostach, co najmniej jedno przesto w korycie gtébwnym
cieku powinno mie¢ rozpieto$¢ nie mniejsza niz 1/5 szerokosci lustra wody przy jej Srednim stanie.

2. Swiatto wiaduktéw kolejowych nad drogami publicznymi powinno odpowiadaé¢ wymaganiom skrajni drogi odpowied-
niej dla danej klasy drogi, a w przypadku przebudowy wiaduktu nie moze by¢ ono mniejsze niz przed przebudows.

3. Swiatlo wiaduktéw kolejowych nad liniami kolejowymi powinno odpowiada¢ kolejowej skrajni budowli, z uwzgled-
nieniem wymogow trakcji elektrycznej, oraz na liniach okreslonych przez zarzgdce nieruchomosci — wymogom przewozu
tadunkow z przekroczong skrajnig taboru.

4. Na mostach i wiaduktach o dtugosci wigkszej niz 15 m powinny by¢ wydzielone obustronne chodniki o szerokosci
nie mniejszej niz 0,75 m.
§ 51. 1. Przeprowadzanie matych ciekéw wodnych przepustem pod nasypem linii kolejowej powinno spetnia¢ naste-
pujace warunki:
1) przy ustalaniu rzednej cieku w przepuscie nalezy uwzgledni¢ istniejgce urzadzenia melioracji wodnych o przepty-
wach statych lub okresowych przylegtych do linii kolejowe;j,
2) swiatto przepustu nalezy wyznaczaé na podstawie obliczen hydrologicznych dla przeptywu miarodajnego o praw-
dopodobienstwie wystgpienia nie wigkszym niz 1%,
3) swiatto przepustow z elementéw prefabrykowanych nie powinno by¢ projektowane z zatozeniem wlotu catkowicie
zatopionego.

2. Na liniach kolejowych nowo budowanych lub modernizowanych, przy nasypach o wysokosci wiekszej niz 4 m,
w miejscach przepedzania bydta oraz w miejscach wystepowania naturalnych ciggdéw dzikich zwierzat powinno sie budo-
wac przepusty lub wiadukty, umozliwiajgce swobodne przejscie.

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

2. Szerokos$¢ skrajni budowli w tunelu liniowym powinna odpowiada¢ wymogom danej linii kolejowej, powigkszone;j:
1) nie mniej niz 0 400 mm z kazdej strony — dla linii jednotorowej,
2) nie mniej niz 300 mm z kazdej strony — dla linii dwutorowe;.

3. Tunel liniowy o dtugosci wigkszej niz 50 m powinien mie¢ nisze o wymiarach nie mniejszych niz: szerokos¢ 1,50 m,
wysokos¢ 2,00 m i gtebokos¢ 0,60 m, rozmieszczonych przemiennie po obu stronach toru w odlegtosciach nie wiekszych
niz 25 m. Tunel liniowy o dtugosci ponad 200 m powinien mie¢ ponadto instalacje wentylacyjng oraz oswietlenie zapew-
niajgce Srednie natezenie Swiatta nie mniejsze niz 3 luksy.

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

Rozdziat 10

Urzadzenia zasilania elektrotrakcyjnego

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

2. System zasilania trakcyjnego oraz szczegdtowe wymagania techniczne dotyczace urzadzen zasilania elektrotrak-
cyjnego okresla zarzadca nieruchomosci.

§ 54. 1. Podstacje trakcyjne stanowig zespdt elektrycznych urzgdzen zasilajacych, przetwérczych i rozdzielczych,
umieszczonych catkowicie lub czesciowo w budynkach lub kontenerach na ogrodzonym, niedostepnym dla oséb postron-
nych terenie, posiadajgcym zabudowany otokowy uziom ochronny.

2. Odlegtosci miedzy podstacjami trakcyjnymi, jak i typ zastosowanych w nich urzgdzen, zalezg od:
1) przyjetego systemu zasilania trakcyjnego,

2) zatozonego dla danej linii kolejowej natezenia ruchu pociagéw,

3) rodzajow, predkosci jazdy i mas pociggow,

4) typu elektrycznych pojazddw trakcyjnych.

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

4. Linie elektroenergetyczne zasilajgce podstacje trakcyjne moga byé budowane jako napowietrzne lub kablowe.

5. Kabiny sekcyjne stanowigce zespot elektrycznych urzadzen rozdzielczych instalowanych w budynkach lub konte-
nerach powinny posiada¢ otokowy uziom ochronny lub by¢ uszynione.

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

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

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

2. Wytrzymatosé mechaniczna konstrukcji wsporczych sieci jezdnej oraz odlegtosci miedzy sasiednimi konstrukcjami po-
winny zapewnia¢ podwieszenie przewodow i osprzetu sieciowego w sposob umozliwiajgcy wtasciwg wspotprace odbierakow
pradu z siecig jezdng przy wymaganej predkosci jazdy pociggow i w zatozonym zakresie zmian temperatury otoczenia.

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

1) naruszac skrajni budowli nadziemnych i podziemnych,

2) utrudniac¢ lub ogranicza¢ czynnosci technologicznych wykonywanych przy utrzymaniu linii kolejowej,

3) kolidowac z urzadzeniami odwadniajgcymi i zakidcaé ich funkcjonowania.

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

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

6. Dla umozliwienia selektywnego wytgczania napiecia w wybranych odcinkach sieci trakcyjnej powinno sie stosowac
sekcjonowanie sieci jezdnej. Na stacjach sekcjonowane powinny by¢ wszystkie tory gtéwne oraz potgczenia tych torow. W
zaleznosci od ukfadu torowego, organizacji ruchu i obcigzenia przewozami sekcjonowanie moze obejmowaé grupy toréw.

7. Konstrukcje wsporcze sieci jezdnej mogg by¢ wykorzystane do podwieszenia wyizolowanych przewoddw linii opto-
telekomunikacyjnych oraz elektroenergetycznych sredniego napiecia zasilajgcych obiekty i urzgdzenia stuzgce do prowa-
dzenia ruchu pociggow.

§ 56. 1. Urzadzenia taczeniowe w podstacjach trakcyjnych, kabinach sekcyjnych, odigczniki sekcyjne sieci trakcyjne;j
i inne urzadzenia tgczeniowe przystosowane do obstugi zdalnej mogg by¢ wigczone do systemu zdalnego sterowania.

2. System zdalnego sterowania powinien by¢ odporny na zakiécenia powodujgce mozliwo$¢ btednego zasterowania i

by¢ wyposazony w sygnalizacje zaktocen pracy systemu; wszystkie urzadzenia sterowane powinny mie¢ odwzorowany
stan tacznikow w nastawni zdalnego sterowania.

§ 57. 1. Obwdd zasilania trakcyjnego obejmujgcy urzgdzenia podstacji trakcyjnych (kabin sekcyjnych), linie zasilaczy,
trakcyjng sie¢ jezdng i powrotng powinien zapewni¢ wytaczalnos¢ prgdéw zwar¢ w pojazdach trakcyjnych i elementach
tego obwodu.

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

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

4. (uchylony).

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

6. Szyny kolejowe nie zespawane w tor bezstykowy powinny by¢ potgczone tgcznikami szynowymi przytwierdzonymi
do szyny przez spawanie, lutowanie, wciskanie, skrecanie lub w inny sposdb dopuszczony przez zarzad kolei *. Konstruk-
cja facznikdw szynowych nie powinna zwigkszac ogodlnej rezystancji sieci powrotnej o wiecej niz 20%. Zabrania sig tgcze-
nia tgcznikéw szynowych do stopki lub szyjki szyny poprzez spawanie.

DZIAL IV
Budowle kolejowe na liniach waskotorowych
Rozdziat 1

Warunki ogdlne i klasyfikacja linii waskotorowych

§ 58. W sprawach nie unormowanych w niniejszym dziale stosuje sie odpowiednio przepisy dziatu Ill rozporzgdzenia.

§ 59. 1. Koleje waskotorowe (drogi szynowe waskotorowe) sg to koleje o szerokosci toru okreslonej w Polskiej Normie,
wynoszacej 750 mm, 785 mm i 1 000 mm.

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

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



MTIiGM 10.09.1998 . podstawa: art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z 07.07.1994 r. — Prawo budowlane  str. 25
Tabela 4.1
Parametry eksploatacyjne waskotorowych linii kolejowych
Lp Kategoria waskotorowej linii kole- Obcigzenie przewozami T Predkos$¢ maksymalna vmax Dopuszczalne naciski osi P
) jowej [Gg/rok] [km/h] [kN]
1 2 3 4 5
1 | T 2100 Vmax > 40 8,3
2 1l 50<T <100 30 S vmax =40 8,3
3 1] T <50 Vmax < 30 8,3

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

3. Spetnienie jednego z warunkéw podanych w tabeli 4.1 jest wystarczajgce do zakwalifikowania linii kolejowej do odpo-
wiedniej kategorii. Kwalifikowanie linii wgskotorowych do poszczegdlnych kategorii odbywa sie zgodnie z przepisami § 13.

Rozdziat 2

Podtorze kolejowe

§ 61. 1. Szerokosc¢ torowiska na prostej oraz w tukach o promieniu wiekszym od 300 m dla linii jednotorowej o szero-
kosci toru 750 mm powinna wynosi¢ co najmniej:

1) 3,80 m — dla linii | kategorii,

2) 3,50 m —dla linii Il i [l kategorii.
2. Przy przebudowie linii istniejgcych mozliwe jest stosowanie nastepujgcych szerokosci torowiska:
1) 3,50 m —dla linii I i Il kategorii,
2) 3,30 m —dla linii Il kategorii.
3. Dla budowanych linii dwutorowych szerokos¢ torowiska powinna wynosi¢ co najmniej 7,30 m. Przekroje normalne
toru linii jedno- i dwutorowych przedstawia rys. 4.1.
4. Przy budowie linii jednotorowej w tuku o promieniu mniejszym niz 300 m szeroko$¢ torowiska, o ktérej mowa w ust.
2, powinna by¢ powiekszona o 0,15 m. Przy budowie linii dwutorowej w fuku szeroko$¢ torowiska powinna by¢ powiek-
szona o wartosci wynikajgce z wymogoéw odpowiedniej skrajni budowli.
5. Szeroko$¢ tawy torowiska mierzona od krawedzi torowiska do dolnej krawedzi podsypki powinna wynosi¢ co naj-
mniej 0,50 m z kazdej strony toru. Na istniejgcych liniach dopuszcza sie stosowanie mniejszej szerokosci tawy, jednak nie

mniejszej niz 0,30 m.

6. Na stacjach i mijankach torowisko powinno si¢ budowa¢ z pochyleniem poprzecznym nie mniejszym niz 4% w
kierunku urzadzen odwadniajgcych.

z pochyleniem 1:1,75.

Rys. 4.1 Przekroje normalne podtorza i nawierzchni w [m]

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

i | -

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

3. Skarpy nasypow i przekopow o wysokosci powyzej 6 m powinny posiadac tawy o szerokosci od 0,50 m do 1,00 m.
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4. W sprzyjajgcych warunkach geologicznych i hydrogeologicznych pochylenie skarp w przekopach o gtebokosci do
12 m, zaleznie od rodzajow i uwarstwienia gruntu, powinno sie stosowaé w granicach:

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

2) od 1:0,5 do 1:1,5 — w gruntach skalistych, zaleznie od rodzaju i uwarstwienia gruntu oraz gtebokosci przekopu,
3) 1:0,1 — w skatach stabo wietrzejacych przy pochyleniu warstw w kierunku na zewnatrz torowiska,

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

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

6. Powinno sie unika¢ wykonywania ptytkich przekopéw o gtebokosci mniejszej niz 1,00 m i niskich nasypéw o wyso-
kosci mniejszej niz 0,50 m. Na liniach waskotorowych Ill kategorii mogag by¢ wyjgtkowo budowane nasypy o wysokosci
mniejszej.

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

§ 63. 1. Spadki podtuzne rowdw bocznych i gérnych powinny by¢ nie mniejsze niz 2%o, a ich przekrdj powinien zapew-
nia¢ swobodny odptyw zbieranej wody.

2. Dno i skarpy rowéw odwadniajgcych o stromych spadkach powinny byé umocnione z uwzglednieniem warunkéw
wynikajgcych z iloéci i szybkosci przeptywajgcej wody oraz rodzaju gruntu.

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

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

5. Rowy gérne powinny by¢ wykonywane tylko w uzasadnionych przypadkach. Nalezy dgzy¢ do ujecia wod sptywajg-
cych po stoku do rowdéw bocznych, ktére w zaleznosci od warunkéw hydrogeologicznych powinny by¢ odsuniete od toro-
wiska i posiadac zwigkszony przekrdj.

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

7. Na budowanej lub przebudowywanej stacji podtorze w obrebie réwni stacyjnej powinno by¢ wykonane z gruntow
sypkich oraz odpowiednio odwodnione, z uwzglednieniem wystepujgcych warunkéw terenowych.

Rozdziat 3

Nawierzchnia kolejowa

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

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

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

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

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

1) 15 m — dla nowych szyn kolei waskotorowych,

2) 30 m — dla szyn spawanych starych uzytecznych kolei normalnotorowych.

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

7. Na odcinkach toru, na ktérych szyny narazone sg na petzanie, powinno sie stosowac opérki przeciwpetzne lub inne
srodki przeciwdziatajgce pefzaniu szyn.

§ 65. 1. Dla ruchu pociggéw transporterowych ilos¢ podktadéw przypadajacych na jeden km diugosci toru powinna
wynosic:

1) od 1 300 do 1 400 sztuk — na odcinkach prostych,

2) od 1 400 do 1 500 sztuk — na odcinkach w tukach.

2. Dlugos¢ podktaddéw drewnianych do budowy toréw, o ktérych mowa w ust. 1, powinna wynosi¢:

1) 1,80 m — w torach na rampie przestawczej oraz w torach przeznaczonych na postéj wagonéw normalnotorowych
na transporterach,

2) co najmniej 1,50 m — w pozostatych torach stacyjnych i szlakowych.
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3. Dlugos¢ podktaddéw betonowych do budowy toréw, o ktérych mowa w ust. 1, nie powinna by¢ mniejsza niz 1,45 m.
4. Nie powinno sie ukfada¢ torow na podktadach betonowych w miejscach wystepowania szkdd gérniczych.

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

2. Miedzytorza na stacjach i mijankach do poziomu gérnej powierzchni podktadéw sasiednich toréw mogg by¢ wypet-
nione podsypkg gorszego gatunku.

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

4. Grubos¢ warstwy podsypki pod podktadami drewnianymi powinna wynosi¢:

1) 0,20 m — w torach gtéwnych linii I i Il kategorii,

2) 0,15 m — w torach bocznych linii | i Il kategorii oraz w torach gtéwnych linii 11l kategorii.
3) 0,10 m — w torach bocznych linii Il kategorii.

5. W budowanych torach na podktadach betonowych grubosé warstwy podsypki, o ktérej mowa w ust. 4, powinno sie
zwiekszy¢ o 0,05 m.

§ 67. 1. Skos rozjazdow powinien by¢ ustalony stosownie do kategorii linii i przeznaczenia torow.

2. W torach gtownych linii | kategorii powinno sig stosowac¢ rozjazdy o skosie 1:9, a w pozostatych torach linii | kategorii
— rozjazdy o skosie 1:7.

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

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

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

6. Rozjazdy nalezy uktada¢ na podsypce zwirowej, a w uzasadnionych przypadkach — na podsypce ttuczniowe;.

Rozdziat 4

Skrajnia budowli

§ 68. Skrajnie budowli na liniach kolei wgskotorowych, w zaleznosci od szerokosci toru i prowadzenia przewozu wa-
gondéw normalnotorowych na transporterach, okreslajg Polskie Normy.

Rozdziat 5

Ksztattowanie potozenia toru na szlaku

§ 69. 1. Maksymalne pochylenie podtuzne toréw waskotorowych linii kolejowych, powiekszone na dtugosci tukéw po-
ziomych o warto$¢ oporu ruchu w tukach, nie powinno przekraczaé¢ pochylenia miarodajnego okreslonego w tabeli 4.2.

Tabela 4.2
Pochylenia miarodajne na kolejach waskotorowych

Lp. Kategoria lini 'Najwie,ks'ze pochylenie miarodajne w [%o] przy trakciji: __
pojedynczej podwajnej

1 2 3 4

1 I, 1l 20 30

2 11 25 40

2. Dodatkowy opor w tuku okre$la sie wedtug wzoru:

gdzie:

ik — dodatkowy op6r w tuku [%o],

R — promien tuku [m].

Na tukach potozonych blisko siebie dodatkowy opér okres$la sie wedtug wzoru:
i =22

gdzie:
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ik — dodatkowy opdr w tuku [%o],
| — dlugos$¢ odcinka [m],
o — suma arytmetyczna kgtéow srodkowych wszystkich tukéw na danym odcinku [°].

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

4. Ostre zatomy profilu podtuznego toru powinno sie tagodzi¢ za pomocag wstawek poziomych lub odcinkéw o pochy-
leniu posrednim.

5. Pochylenia kierunku odwrotnego toru wieksze niz 4%. powinny by¢ przedzielone odcinkami poziomymi lub o pochy-
leniu nie wigkszym niz 4%eo.

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

Tabela 4.3
Minimalne dlugos$ci odcinkéw o jednostajnym pochyleniu

Kategoria Minimalna dtugos$¢ odcinka pochylenia pod}u_znego o jednostajnym pochyleniu w [m] przy miarodajnym pochyleniu
Lp. linii kierunku tadownego w [%o]
6-7 8-12 13-30
1 2 3 4 5
1 1,1l 200 150 100
2 11 100 75 50

7. Pochylenie profilu podtuznego w przekopach nie powinno by¢ mniejsze niz 2%o.

8. Zatomy profilu podtuznego powinno sie zaokragli¢, gdy suma dwdch sagsiednich pochylen odwrotnych lub réznica
dwoch pochylen jednakowego kierunku jest wigksza niz 4%eo.

9. Zaokraglenie zatomoéw profilu podtuznego powinno sie wykonaé tukami o promieniu:

1) od 2 000 m do 5 000 m —dla linii I i Il kategorii,

2) 1 000 m — dla linii Ill kategorii oraz wszystkich toréw bocznych.

10. Strzatke tuku pionowego zaokraglenia zatomdw profilu podtuznego oblicza sie wedtug wzoru:
_R-n?

-8

f

gdzie:
f — strzatka tuku w [m],
R — promien tuku w [m],
n — suma lub réznica pochylen w [%o].
11. Nie powinno sie wykonywac¢ zaokraglenia zatomu profilu podtuznego, gdy f < 0,008 m.

12. Dlugosc¢ stycznej tuku zaokraglajgcego zatom profilu podtuznego oblicza sie wedtug wzoru:
R-n
T2

t

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

gdzie:
y — rzedna tuku w [m] odniesiona do stycznej tuku,
X — odcieta na osi stycznej liczona w [m] od poczatku stycznej,
R — promien tuku w [m].
14. Zaokraglenie zatomu profilu podtuznego powinno sie wykona¢ w podtorzu; w przypadku gdy rzedne tuku sg mniej-
sze od 0,08 m, zaokraglenie mozna wykona¢ przez zmiane grubosci podsypki.

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

16. Na tukach zaokraglajgcych zatomy profilu podtuznego mogg by¢ uktadane rozjazdy, jezeli tuki te sg wkleste. Na-
tomiast na tukach wypuktych mogg by¢ uktadane rozjazdy tylko wéwczas, gdy promien tuku zaokraglajacego jest wiekszy
od 2 000 m; w innych przypadkach poczatek tuku zaokraglajgcego powinien by¢ odsuniety od korca rozjazdu na odlegto$¢
nie mniejszg niz 6 m.

§ 70. 1. Promienie poziomych tukéw kotowych na szlaku powinny wynosi¢ od 100 m do 2 000 m i stanowi¢ wielokrot-
nosc¢ liczby 100; promienie ponizej 400 m powinny stanowi¢ wielokrotnos¢ liczby 50.

2. W zaleznosci od kategorii linii waskotorowej promienie tukéw kotowych nie powinny by¢ mniejsze niz:
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1) 200 m — dla linii | kategorii,
2) 150 m — dla linii Il kategorii,
3) 100 m — dla linii lll kategorii.

3. W torach gtéwnych mozliwe jest stosowanie tukéw o promieniach mniejszych od okreslonych w ust. 2, lecz nie
mniejszych niz 75 m, w szczegolno$ci w nastepujgcych przypadkach:

1) w trudnych warunkach terenowych,

2) na objazdach i podejsciach do skrzyzowan z istniejgcymi kolejami i drogami.

4. tuki kotowe poziome w planie powinny by¢ oddzielone wstawkami prostymi; dtugos¢é wstawek prostych powinna
umozliwi¢ wykonanie krzywych przej$ciowych i przejs¢ wyréwnujgcych przechyitki z pozostawieniem odcinkéw prostych
o dtugosci nie mniejszej niz:

1) 20 m —dla linii I i 1l kategorii,

2) 10 m — dla linii 11l kategorii.

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

Tabela 4.4
Poszerzenie toru w tukach
Lp. Promien tuku R [m] Wartos¢ poszerzenia [mm]
1 2 3
1 275 >R =180 5
2 180 >R 2>90 10
3 R <90 15

§ 72. 1. Przejscia miedzy prostg a tukiem o promieniu rownym lub mniejszym niz 300 m powinno sie tagodzi¢ za
pomocg krzywych przejsciowych. Krzywe przejsciowe powinny by¢ rowniez wykonane miedzy tukami o ré6znych promie-
niach nie przekraczajgcych 300 m. Dlugosc¢ krzywej przejSciowej oblicza sie wedtug wzoru:

- 400-h
1000

gdzie:
| — dlugos$¢ krzywej przejsciowej w [m],
h — przechytka toru dla przyjetej predkosci i promienia tuku w [mm].
2. Punkty koncowe krzywych przejsciowych powinny byé oddalone co najmniej o 6 m od rozjazdéw i dzwigaréw mo-
stowych, na ktorych uktada sie tor bez podsypki, oraz od poczatku tuku zaokraglajgcego zatom profilu podtuznego.
§ 73. 1. Przechyike toru powinno sie wykonywaé na tukach o promieniach mniejszych niz 2 000 m.
2. Warto$¢ przechytki oblicza sie wedtug wzoru:
63-v?
R

h

gdzie:

h — warto$¢ przechytki w [mm],

v — predkos¢ techniczna najszybszego pociagu na danej linii w [km/h],
R — promien tuku w [m].

3. Warto$c¢ przechyiki toru nie moze przekracza¢ 80 mm. W torach przystosowanych do przewozu wagonow normal-
notorowych na transporterach maksymalna warto$¢ przechytki toru wynosi 40 mm. W przypadku kursowania po torach
transporterow i innych pociggéw z predkoscig wymagajaca wiekszej przechyiki predkosé¢ tych pociggdéw powinno sie ogra-
niczy¢ tak, aby odpowiadata przechyice 40 mm.

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

§ 74. 1. Odlegtos¢ pomiedzy osiami sasiednich toréw na odcinkach szlaku nie powinna byé mniejsza niz:
1) 3,00 m — pomiedzy torami waskimi,

2) 3,70 m — pomiedzy torem waskim i normalnym,

3) 4,00 m — pomiedzy torami waskimi dla ruchu pociagéw transporterowych.

2. W przypadku przebudowy linii istniejgcych mozliwe jest stosowanie mniejszej odlegto$ci pomiedzy osiami toréw
waskiego i normalnego, nie mniejszej jednak niz 3,50 m.

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

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

5. Potozenie osi toru powinno by¢ oznaczone wskaznikami. Wskazniki osi toru powinno si¢ ustawia¢ w odlegtosci 1,50
m od osi toréw.
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6. Przy torach powinno sie ustawi¢ nastepujgce znaki i wskazniki:
1) kilometrowe i hektometrowe,

2) poczatku, $rodka i konca tuku,

3) pochylenia podiuznego wiekszego od 6%,

4) granic podziatu administracyjnego kolei,

5) graniczniki.

Rozdziat 6

Ksztaltowanie potozenia torow na stacji

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

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

3. Tory fadunkowe stuzgce do formowania pociggéw transporterowych (przy rampach przestawczych) powinny leze¢
na prostej poziomej, na dtugosci co najmniej rownej diugosci formowanego pociggu transporterowego, liczac od Scianki
czotowej rampy.

4. Tory fadunkowe waskie powinno sie budowa¢ w poziomie sasiednich toréw. W trudnych warunkach terenowych
mozliwe jest potozenie toru tadunkowego ponizej toréow sasiednich, pod warunkiem wykonania odwodnienia.

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

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

§ 77. 1. Tory gtdwne zasadnicze i tory gldwne dodatkowe na stacjach i mijankach oraz tory tadunkowe i postojowe
powinny by¢é budowane na poziomych odcinkach toru. W trudnych warunkach terenowych dopuszcza sie budowe tych
toréw na pochyleniu nie wigkszym niz 2,5%.

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

3. Tory wyciggowe moga by¢ budowane na pochyleniu w kierunku toréw rozrzgdowych nie wigkszym niz 2,5%o.

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

5. Tory w budynkach powinny byé budowane w poziomie.

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

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

8. Zatomy profilu podtuznego powinny by¢ zaokragglone w ptaszczyznie pionowej tukiem o promieniu 2 000 m. W ob-
rebie stacji i na dojsciach do nich promienie tukéw zaokraglajgcych zalomy moga by¢ zmniejszone do 1 000 m.

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

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

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

4. W torach tadunkowych potozonych w tuku promien tuku na dtugosci frontu tadunkowego nie moze by¢ mniejszy niz
100 m, a przy torach potozonych wzdtuz wysokich ramp — nie mniejszy niz 300 m.

5. Wszystkie tory stacyjne powinno sie budowac¢ bez przechyiki i krzywych przejsciowych, przy czym w torach bocz-
nych pomiedzy tukami kotowymi mozna nie stosowac¢ wstawek prostych.

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

2. Przy ustawieniu na miedzytorzu urzgdzen lub budowli, a w szczegdlnosci zurawi wodnych, znakéw i sygnatéw,
ogrodzen, stupow — odlegto$¢ miedzy osiami toréw powinna uwzglednia¢ zachowanie skrajni budowli kolejowe;j.

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

4. Odlegto$¢ miedzy osiami toréw w tukach oraz wartosci graniczne skrajni budowli dla toru w tuku powinno sie zwigk-
szy¢ w zaleznosci od szerokosci toru i wartosci promienia tuku.
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Tabela 4.5
Szerokosci miedzytorzy kolei waskotorowych
Qdlegtosci miedzy osiami sasiednich torow w [m]
Lp. Tory - -
waskich | waskiego z normalnym
1 2 3 4
1 |Gtéwne zasadnicze i dodatkowe oraz tory sgsiadujgce z nimi 4,00 4,50
2 |Naprawcze 5,00 —
3 |Tor gléwny i wyciggowy 4,00 —
4 |Rozrzadowe i tory w grupie przyjazdowo-odjazdowej 4,00 4,50
5 |Przefadunkowe 3,00 3,30
6 |Postojowe 4,00 4,50
7 |Z peronem migdzytorowym dla pociggéw:
1) zwyktych 5,10 5,50
2) transporterowych 5,75
8 |Przeznaczone do kursowania pociggéw transporterowych
— na stacjach, mijankach, tadowniach i bocznicach (réwniez przy ustawieniu se- 4,50
maforow o szerokosci 100 mm) 4,75
— przy ustawieniu na migdzytorzu zurawi wodnych i sygnatéw statych o szero- 4,90
kosci stupa wiekszej niz 100 mm
— przy ustawieniu na miedzytorzu stupow energetycznych lub telefonicznych
9 |Przy rampach tadunkowych stuzgcych do wtaczania i staczania wagonéw nor- 5.00
malnotorowych na i z transporterow '

Rozdziat 7

Urzadzenia stacyjne

§ 80. 1. Perony usytuowane miedzy budynkiem stacyjnym a najblizszym torem powinny mie¢ na catej dtugosci bu-
dynku stacyjnego szerokosc¢ nie mniejszg niz 4 m, a w pozostatej czeéci — nie mniejszg niz 2 m.

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

3. Dlugos¢ perondw powinna odpowiadaé dtugosci zatrzymujgcych sie przy nich pociggoéw pasazerskich.

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

5. Krawedzie peronéw powinny wznosic sie 0,20 m nad powierzchnie gtéwki szyny.

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

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

2. Powierzchnia rampy przetadunkowej powinna wznosi¢ sie¢ nad poziomem gtowki szyny przylegtego toru o 0,72 m,
a nad poziomem kotowej drogi dojazdowej — 0 1,30 m.

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

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

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

3. State rampy tadunkowe powinny mieé wykonane $cianki czotowe z materiatu trwatego. Scianki czotowe ramp pro-
wizorycznych mogg by¢ wykonane z drewna.
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Rys. 4.2 Rampa do wprowadzania wagonow normalnotorowych na transporter w [m]

4. Tor tadunkowy waski powinien by¢ utozony na wzmocnionym i odwodnionym podtozu wykonanym jako ptyta betonowa
lub zelbetowa o dtugosci co najmniej 9,30 m, zwigzana ze $ciankg czotowg rampy. Poza plytg — posypke toru tadunkowego
powinno sie wykonac z ftucznia o grubosci warstwy 0,30 m na catej diugosci zestawianego pociggu transporterowego.

5. Dla rampy prowizorycznej waski tor fadunkowy powinien by¢ utozony na warstwie ttucznia grubosci 0,30 m na catej
dtugosci pociggu transporterowego.

6. Tor tadunkowy normalny potozony na gérnym poziomie rampy powinien by¢ wykonany w ten sposéb, aby réznica
poziomow goérnych powierzchni gtéwek szyn obu toréw wynosita 0,41 m.

7. W waskim torze tadunkowym oraz w torach przeznaczonych do zatadunku i wytadunku towaréw z wagonéw nor-
malnotorowych stojgcych na transporterach nalezy wykona¢ urzgdzenia stuzgce do podktadania klinéw pod ramy trans-
porteréw, o szeroko$ci co najmniej 0,12 m, umocowane w odlegtosci 0,78 m od osi toru waskiego.

8. Potgczenie transportera z torem fadunkowym przy $ciance czotowej rampy powinno sie wykona¢ za pomocg za-
mknie¢ hakowych zamontowanych do koncéw szyn toru tadunkowego normalnego potozonego na goérnym poziomie
rampy.

9. Rampy i tory tadunkowe oraz tory, na ktérych odbywa sie praca przetadunkowa z wagonéw normalnotorowych
stojacych na transporterach, powinny by¢ oswietlone s$wiattem goérnym, a rampa i tory fadunkowe na dlugosci
zestawianego pociggu transporterowego oprocz oswietlenia gérnego powinny by¢ z obu stron oswietlone dodatkowo $wia-
ttem bocznym do wysokosci co najmniej 1 m ponad gtéwke szyny.

10. Przy budowie urzadzen stacyjnych powinno sie przewidywac¢ zastosowanie mechanicznych wciggarek linowych
lub lokomotyw do wtaczania i staczania wagonéw normalnotorowych na transportery.

Rozdziat 8
Obiekty inzynieryjne

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

2. No$nos¢ mostow powinna odpowiada¢ wymaganiom Polskich Norm. Uktad konstrukcyjny (ustréj) mostéw powinien
by¢ obliczony zgodnie z przepisami projektowania mostéw. Schematy obcigzenia mostéw do obliczeh ich konstrukgcji
przedstawia rys. 4.3.
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Schemat A. Obcigzenia ruchome obiektow mostowych kolei waskotorowych o szerokosci toru 750 mm
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Schemat B. Obcigzenia ruchome obiektéw mostowych na liniach kolei waskotorowych o szerokosci toru 750
mm, po ktérych kursuja transportery przewozgce wagony kolei normalnotorowych
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Rys. 4.3 Schematy obcigzen obiektywdw inzynieryjnych

3. Przy nasypach o wysokosci do 6 m skarpy stokow przy przyczétkach ze skrzydtami réwnolegtymi powinny miec
pochylenie wzdtuz sciany skrzydta 1:1, a przy nasypach wyzszych pochylenie dolnej czesci skarpy ponizej 6 m od krawedzi
torowiska powinno wynosi¢ 1:1,25. Skrzydta przycz6tkdw powinny, na poziomie torowiska, wchodzi¢ w nasyp co najmniej
na dtugosci 0,30 m.

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

§ 84. 1. Na mostach i wiaduktach, jezeli wysokos$¢ nasypu przekracza 2,50 m, powinno sie wykonac¢ zejscia (schody),
po jednym na kazdym korcu obiektu.

2. Przy mostach, ktérych swiatto poziome wynosi 50 m lub wiecej, powinno sie wykona¢ w dobrze widocznych miej-
scach odpowiednie taty wodowskazowe.

3. Na mostach i przyczétkach mostowych porecze powinno sie wykonywac:
1) gdy wysokos$¢ nasypu przekracza 3 m,

2) gdy dtugos¢ konstrukcji nosnej mostu przekracza 4 m,

3) na wszystkich mostach w obrebie stacji, mijanek i przystankéw osobowych.

4. Na mostach o dtugosci ponad 5 m powinno sie wykonywa¢ odbojnice lub inne urzgdzenia zabezpieczajgce tabor w
przypadku wykolejenia.

§ 85. 1. Dla zapewnienia swobodnego i bezpiecznego przeptywu wod, we wszystkich przypadkach, w ktorych nie
wystepuje konieczno$é budowy mostéw, powinno sie wykonywac przepusty.

2. Nie wolno budowa¢ przepustéw drewnianych. Do budowy przepustéw prowizorycznych powinno sie stosowacé rury
zelbetowe.

3. Otwory przepustéw prostokatnych powinny mie¢ szerokos¢ nie mniejszg niz 0,60 m, a otwory przepustéw rurowych
powinny mie¢ srednice wewnetrzng nie mniejszg niz 0,60 m. Przepusty rurowe o dtugosci ponad 12 m nalezy wykonywaé
o $rednicy wewnetrznej nie mniejszej niz 0,80 m.

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

5. Wzniesienie stopki szyny nad powierzchnie sklepienia w przepustach rurowych nie obetonowanych i sklepionych
powinno wynosi¢ co najmniej 0,65 m, a w przepustach ptaskich i rurowych obetonowanych — co najmniej 0,30 m.
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DZIAL V
Budowle kolejowe na liniach szerokotorowych
Rozdzial 1
Warunki ogélne
§ 86. 1. W sprawach nie unormowanych w niniejszym dziale stosuje sie odpowiednio przepisy dziatu Ill.
Rozdziat 2
Nawierzchnia kolejowa
§ 87. 1. Szerokos¢ toru powinna by¢ mierzona na odcinku prostym 13 mm ponizej gérnej powierzchni gtéwki szyny.

Szeroko$¢ nominalna dla linii nowo budowanej powinna wynosi¢ 1 520 mm. Mozliwa jest szerokos¢ 1 524 mm.

2. Na tukach o promieniach mniejszych od 350 m szeroko$¢ toru powinno sie odpowiednio zwiekszy¢ do wartosci
okreslonych w tabeli 5.1.

Tabela 5.1
Szerokos$¢ toru w tukach [mm]
. Dla szerokosci toru [mm]
Promien tuku [m] 1520 1524
Tor wtukacho R=350 m 1520 1524
Tor w tukach 300 <R <350 m 1530 1530
Tor wtukach R <300 m 1535 1540

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

§ 88. 1. Na odcinkach prostych toru gérne krawedzie gtdwek szyn obu tokdw powinny znajdowac sie na jednym po-
ziomie.

2. Na odcinkach prostych mozliwe jest uktadanie jednego toku szynowego wyzej w stosunku do drugiego o0 4 mm na
catej dtugosci odcinka. Jezeli na odcinku tym znajdujg sie mosty z mostownicami, na ktérych jazda odbywa sie goéra,
i mosty te sg dlugosci mniejszej niz 25 m, to na nich réwniez zachowuje sie takg sama réznice wysokosci potozenia tokow
szynowych.

3. Nie dopuszcza sie stosowania statej réznicy potozenia tokéw szynowych w tunelach na pozostatych mostach o dtu-
gosci 25 m i na podejsciach do nich oraz w rozjazdach.

4. Na liniach dwutorowych toki szynowe zewnetrzne ustawia sie wyzej niz toki szynowe wewnetrzne.
§ 89. 1. W tukach o promieniu 4000 m i mniejszym zewnetrzny tok szynowy powinien by¢ podniesiony w stosunku do
toku wewnetrznego o warto$¢ przechytki (h) wyliczonej ze wzoru:

125-Vaax S By <h < 125- V7 .S a,
R g R g
gdzie:
Vmax — maksymalna predkos$¢ pojazddw kolejowych bez systemu kompensacji przyspieszen odsrodkowych w km/h,
R — promien tuku w m,
S — rozstaw 0si szyn w torze w mm,
Vi— usredniona predkos¢ najwolniejszych, kursujgcych regularnie pojazdéw kolejowych w km/h,
g — przyspieszenie ziemskie = 9,81 w m/s?,
adop — dopuszczalna warto$¢ niezréwnowazonego przyspieszenia odsrodkowego wynoszgca 0,7 w m/s?,
atr— dopuszczalna warto$¢ niezrbwnowazonego przyspieszenia dosrodkowego okreslona w tabeli 3.10 w m/s?,
h — wartos$¢ przechytki w mm.
2. Przechytka na tuku nie moze by¢ wigksza niz 150 mm.

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

4. W torach stacyjnych potozonych w tukach, po ktérych predkos¢ jazdy nie przekracza 25 km/h, przechyiki nie stosuije sie.
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§ 90. 1. Laczenie toréw w tuku z torem na prostej oraz fgczenie toréw w tukach o réznych promieniach powinno byé
wykonywane za pomocg krzywych przejsciowych.

2. Krzywej przejsciowej mozna nie wykonywac przy potgczeniu:
1) prostej z tukiem o promieniu wigkszym niz 3 000 m,
2) tuku z tukiem o promieniu R1 i Rz, ktérych roznica krzywizn spetnia nastepujgca nieréwnosc:

1 1 1

R, R,| 3000

3. Dtugosc¢ krzywej przejéciowej okresla sie nastepujaco:
1) przy potaczeniu prostej z fukiem na linii jednotorowej lub na linii wielotorowej dla toru zewnetrznego:
| =h 2 ldop
gdzie:
| — dtugos¢ krzywej przejsciowej w [m],
h — warto$¢ przechytki w [mm],
ldop — minimalna dtugos¢ krzywej przejsciowej wedtug tabeli 5.2,
2) na linii wielotorowej przy potgczeniu prostej z tukiem dla toru wewnetrznego przy réwnoczesnym wykonywaniu

poszerzenia miedzytorza:
[ 2
lwew = V24R -dpy +1zew 2 Idop
gdzie:

lwew — dtugos$¢ krzywej przejsciowej w [m],

R — wartos¢ promienia tuku w [m],

dm — poszerzenie miedzytorza w [m],

lzew — dtugos$¢ krzywej przejsciowej w torze zewnetrznym w [m],
lsop — minimalna diugos¢ krzywej przejsciowej wedtug tabeli 5.2,

Tabela 5.2
Dlugosci krzywych przejsciowych
Warto$¢ promienia tuku [m] Minimalna dtugos¢ krzywej przejsciowej [m]
R =1 500 30
1000 <R <1500 40
710 <R <1000 50
R <710 60

3) przy potaczeniu dwoch tukéw jednego kierunku, gdy réznica ich krzywizn jest wieksza niz 1:3 000:
I=Ah230m
gdzie: Ah — réznica przechytek na tukach w [mm].
§ 91. 1. Dla osiagnigcia na czesci kolistej tuku wymaganej przechytki wykonuje sie rampe przechytkowg na catej diu-
gosci krzywej przejsciowej, a przy braku krzywej przejsciowej — na odcinku prostym przylegtym do tuku.
2. Pochylenie rampy przechytkowej nie powinno by¢ wieksze niz 1:1 000, z tym ze w trudnych warunkach terenowych
mozliwe jest zwiekszenie pochylenia rampy do 3:1 000.
§ 92. 1. Przy wykonaniu ramp przechytkowych dla dwéch tukéw potozonych blisko siebie do dtugosci wstawki prostej
pomiedzy tukami powinno sie:
1) dostosowac dtugos$¢ odcinka prostego pomiedzy wykonanymi rampami przechytkowymi, ktéry nie powinien by¢
mniejszy niz 25 m,
2) zwiekszy¢ pochylenie ramp do 3:1 000, jezeli dlugos¢ odcinka prostego pomiedzy rampami jest mniejsza niz 25 m,
3) wykonaé przechyike na catej dlugosci wstawki prostej, jezeli dtugo$¢ odcinka prostego pomiedzy rampami nadal
jest mniejsza niz 25 m, z tym ze:
a) przechytka ta powinna by¢ réwna przechyice w tuku, jezeli promienie obu tukéw sg jednakowe,
b) jezeli promienie obu tukéw sg rézne, to wiekszg przechytke zmniejsza sie stopniowo na catej dtugosci prostej az
do wartosci przechytki mniejsze;.
2. Jezeli tuki jednego kierunku, ale o réznych promieniach, tgczg sie krzywa przejsciowg, to rampe przechytkowg (od

przechytki wiekszej do mniejszej) oraz ewentualne poszerzenie toru wykonuje sie na dtugosci tej krzywej. Przy braku
krzywej przejsciowej rampy przechytkowe i poszerzenia wykonywane sg na tuku o wiekszym promieniu.

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

1) zmniejszenie do 15 m dtugosci wstawki,
2) zwiekszenie pochylenia ramp do 3:1 000,
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3) przesuniecie poczatku rampy tak, aby na poczgtku fuku przechytka byta réowna potowie wartosci przechytki na tuku.

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

Rozdziat 3

Skrajnia budowli

§ 94. 1. Budowle i urzadzenia kolejowe usytuowane na liniach szerokotorowych powinny odpowiada¢ wymogom
skrajni przedstawionej na rys. 5.1.
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Rys. 5.1 Skrajnia budowli dla toréw szerokich 1520 (1524) mm wedtug normy GOST 9238 —83 /Gosudarstwiennyj Standart Sojuza
SSR/

2. Odlegtos¢ pomiedzy osiami torow na odcinkach prostych linii dwutorowych nie powinna by¢ mniejsza niz4 100 mm.
Na liniach trzy- i czterotorowych odlegtos¢ pomiedzy osiami drugiego i trzeciego toru na odcinkach prostych nie powinna
by¢ mniejsza niz 5 000 mm.

3. Przy odlegtosci pomiedzy osiami toréw potozonych w tukach o promieniach mniejszych niz 4 000 m powinno sie
stosowac zwigkszenie skrajni budowli o wartosci okreslone dla skrajni budowli kolei normalnotorowych, okreslone w Pol-
skich Normach.

4. Odlegtos¢ pomiedzy osiami toréw stacyjnych potozonych na prostych nie moze by¢ mniejsza niz 4 800 mm, z tym
ze odlegtos¢ ta w przypadku toréw przetadunkowych, odstawczych oraz o mniejszym znaczeniu w pracy stacji moze byé
zmniejszona do 4 500 mm; odlegtosci pomiedzy osiami torow przeznaczonych do bezposredniego przetadunku towaréw
z wagonu do wagonu moze byé zmniejszona do 3 600 mm.

5. Odlegto$¢ pomiedzy osiami toréw gtdéwnych zasadniczych przechodzacych na zewnatrz uktadu torowego staciji
moze by¢ réwna odlegtosci tych osi na szlaku.

Rozdziat 4

Ksztaltowanie ukladow torowych stacji

§ 95. 1. Rozjazdy ukfadane w stacyjne tory gtéwne powinny umozliwia¢ przejazd pociggéw po prostej z predkoscig
nie mniejszg niz na przylegtych szlakach.
2. Rozjazdy i skrzyzowania toréw powinny odpowiadac typom szyn utozonych w torze przylegtym do rozjazdu.
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§ 96. 1. Rozjazdy uktadane w torach gtéwnych zasadniczych i gtéwnych dodatkowych powinny posiada¢ skosy nie
wieksze niz 1:9.

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

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

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

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

3. Mozliwe jest niestosowanie wstawki toru prostego, o ktérej mowa w ust. 1 i 2, przy montowaniu rozjazdéw w pozo-
statych torach stacyjnych.

4. Przy montowaniu dwoch nastepujgcych po sobie rozjazdéw diugos¢ wstawki prostej w torach przyjazdowo-odjaz-
dowych pomiedzy rozjazdami nie powinna by¢ mniejsza niz 12,50 m; w pozostatych torach i w trudnych warunkach tere-
nowych nie powinna by¢ mniejsza niz 6,25 m.

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

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

7. Ustalenie standardow konstrukcyjnych nawierzchni nalezy do zarzgdcy nieruchomosci.
DZIAL VI
Kolejowe budowle towarzyszace
Rozdziat 1
Obiekty do obstugi podréznych

§ 98. 1. Obiekty do obstugi os6b objete zasadniczymi wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci systemu kolei
projektuje sie, buduje lub przebudowuje przy zachowaniu wymagan technicznych specyfikacji interoperacyjnosci systemu
kolei, o ktérych mowa w zatgczniku do rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczgcego
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej oraz w zatgcz-
niku do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikac;ji intero-
peracyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej moz-
liwosci poruszania sie.

2. (uchylony).

3. W zaleznosci od potrzeb technologicznych pracy stacji przy projektowaniu peronéw i przystankéw osobowych po-
winno sie ustali¢:

1) liczbe peronoéw oraz liczbe krawedzi peronowych,

2) odpowiednie usytuowanie peronéw, wynikajgce z potozenia peronéw wzgledem toréw,
3) sposbb dojscia do perondw,

4) mozliwos$¢ obstugi osob o ograniczonej mozliwosci poruszania sie;

5) mozliwosci obstugi bagazowej,

6) dtugosc¢ i szerokos¢ peronow.

4. Perony lokalizuje sie wytgcznie przy torach gtdéwnych zasadniczych i dodatkowych. Perony nie powinny by¢ lokali-
zowane przy torach o pochyleniach wiekszych niz 6%o, a na przystankach osobowych — o pochyleniach wiekszych niz
10%o.

4a. Peronow nie lokalizuje sie przy torach, po ktérych ruch pociggdéw odbywa sie z predkoscig wiekszg niz 200 km/h,
z wyjatkiem przypadkéw, gdzie zastosowano $rodki techniczno-eksploatacyjne zapewniajgce dostep z peronu do pociggu
tylko w przypadku jego zatrzymania.

5-6. (uchylone).
7. Odlegtos¢ krawedzi peronu od osi toru powinna by¢ projektowana przy zachowaniu wymagan skrajni budowli.
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8. Wysokos$¢ peronu powinna wynosi¢ 0,76 m albo 0,55 m nad gtéwke szyny w zaleznosci od typu pojazdu kolejowego
zatrzymujgcego sie przy peronie.

8a. W przypadku peronéw o wysokosci 0,76 m projektowang odlegto$¢ krawedzi peronu od osi toru X nalezy oblicza¢
zgodnie z ponizszym wzorem, uwzgledniajgcym wptyw tukéw i przechytek, przy czym wynik nalezy zaokraggla¢ w gére do
5 mm:

X =Xesz+ S + Abp
w ktorym:

Xesz — graniczna skrajnia zabudowy bez wptywu tukéw i przechytek w m, bedaca suma granicznej skrajni budowli oraz
poszerzeh usprawniajgcych eksploatacje i utrzymanie,

S — poszerzenie skrajni zabudowy z uwagi na projektowane tuki w ptaszczyznie poziomej w m, okreslane wedtug naste-
pujgcego wzoru:

gdzie: R oznacza promien tuku poziomego w m,
Abp — wpltyw przechytki w m okreslany wedtug nastepujacego wzoru:

w ktorym:

hq — wysoko$¢ peronu w m,

D — przechytka projektowana w m.

9. Dlugos¢ peronu, w zaleznosci od dtugosci pociggdw zatrzymujacych sie przy peronie, powinna wynosi¢ nie mniej

niz:

1) 400 m — dla pociggéw 16-wagonowych,

2) 300 m — dla pociggéw 12-wagonowych,

3) 200 m — dla pociggéw 8-wagonowych.

9a. W przypadku peronéw przeznaczonych wytgcznie do obstugi pociggéw ruchu regionalnego dopuszcza sie stoso-
wanie perondw o dtugosci nie mniejszej niz 85 m.

10. Przy ustalaniu szerokos$ci peronu powinno si¢ uwzglednia¢ szerokos¢:
1) strefy zagrozenia przy kazdej krawedzi peronu,
2) trasy wolnej od przeszkdd o statej szerokosci,

3) powierzchni uzytkowej, ktéra powinna posiada¢ wymiary dostosowane do projektowanego zagospodarowania pe-
ronu i szacunkowej ilosci podréznych.

10a. Szerokos¢ peronu, o ktérej mowa w ust. 10, nie moze by¢ mniejsza niz:
1) 2,5 m w przypadku peronéw jednokrawedziowych,
2) 3,3 m w przypadku peronow dwukrawedziowych.

11. Strefe zagrozenia w rozumieniu technicznych specyfikacji interoperacyjnosci, o ktérych mowa w ust. 1, wyznacza
sie w formie przylegtego do krawedzi peronu pasa o statej szerokosci zapewniajgcej dostep do pociggu, ktéra powinna
wynosic nie mniej niz:

1) 0,75 m — przy krawedziach peronowych, przy ktérych wszystkie pojazdy kolejowe zatrzymujg sie lub przy ktdrych

predko$¢ pojazdu bez zatrzymania wynosi nie wiecej niz 60 km/h,

2) 1,00 m — przy krawedziach peronowych, przy ktérych mozliwe sg przejazdy pojazdéw kolejowych bez zatrzymania
z predkoscig wiekszg niz 60 km/h, lecz mniejszg niz 140 km/h,

3) 1,50 m — przy krawedziach peronowych, przy ktérych mozliwe sg przejazdy pojazdéw kolejowych bez zatrzymania
z predkoscig wigkszg lub rowng 140 km/h, lecz mniejszg lub rowng 200 km/h.

12. Strefe zagrozenia oznacza sie:
1) ostrzegawczym pasem dotykowym o statej szerokosci nie mniejszej niz 0,40 m i nie wiekszej niz 0,60 m,

2) ostrzegawczg linig wizualng o statej szerokosci nie mniejszej niz 0,10 m i nie wiekszej niz 0,20 m w kolorze zéttym
lub innym kontrastujgcym z kolorem posadzki — umiejscowiong na powierzchni strefy zagrozenia przy jej granicy z
ostrzegawczym pasem dotykowym.

12a. Ostrzegawczy pas dotykowy powinien posiada¢ forme jednakowych znakéw wypuktych o nastepujacych para-
metrach:

1) znak wypukty powinien mie¢ forme Scietego stozka lub sfery kuli o:
a) wysokosci nie mniejszej niz 5 mm i nie wiekszej niz 8 mm,
b) srednicy podstawy nie mniejszej niz 30 mm i nie wiekszej niz 40 mm,
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2) znaki powinny by¢ rozmieszczone w ukfadzie siatki prostokgtnej o wymiarach bokéw nie mniejszych niz 60 mm i
nie wiekszych niz 120 mm.

12b. Ostrzegawczym pasem dotykowym oznacza sie takze miejsca, w ktérych w ciggu komunikacyjnym wystepujg
bariery architektoniczne lub inne przeszkody, w szczegdlnosci schody oraz granice obszaru dostepnego dla pasazerow.

12c. Ostrzegawczg linig wizualng o szerokosci nie mniejszej niz 0,05 m oznacza si¢ réwniez krawedzie pierwszego
stopnia schoddw w gore i pierwszego stopnia schoddéw w dét, na powierzchni poziomej i pionowej tych stopni.

13-16. (uchylone).

17. Na stacjach osobowych prowadzgcych odprawe bagazu przy ustalaniu szeroko$ci peronu powinno si¢ uwzglednic
mozliwo$¢ swobodnego dojazdu i poruszania sie wézkéw bagazowych poprzez zastosowanie pochylni na korncu peronu
lub dZwigéw bagazowych.

17a. Szerokos¢ trasy wolnej od przeszkdd na peronie nie moze wynosi¢ mniej niz 1,60 m, z wyjatkiem:

1) odcinkéw koncowych peronu dwukrawedziowego, na ktérych dopuszcza sie zastosowanie szerokosci trasy 0,80 m
przy kazdej strefie zagrozenia pod warunkiem, ze szerokos¢ peronu nie bedzie mniejsza niz 3,3 m, a pomiedzy tak
zwezonymi trasami nie bedzie jakiejkolwiek zabudowy,

2) peronow jednokrawedziowych o szerokosci strefy zagrozenia wynoszacej 1,5 m, na ktérych wymaga sie w takich
przypadkach zastosowania szeroko$ci trasy nie mniejszej niz szeroko$¢ danej strefy zagrozenia, powiekszonej o
co najmniej 0,5 m.

17b. Na trasie wolnej od przeszkéd na peronie dopuszcza sie usytuowanie:

1) podp6r wiat i innych stupow o dtugosci nieprzekraczajacej 1 m w rozstawie nie mniejszym niz 2,4 m pod warunkiem,
ze ich odlegtos¢ od strefy zagrozenia wynosi 0,80 m lub wiece;j,

2) konstrukcji statych o dlugosci nieprzekraczajgcej 10 m pod warunkiem, ze ich odlegtos¢ od strefy zagrozenia wynosi
1,2 m lub wiecej, a odlegto$¢ od krawedzi peronu wynosi 2 m lub wiece;.

18. Nawierzchnia peronéw powinna mie¢ wiasciwosci przeciwposlizgowe rowniez w warunkach zawilgocenia oraz po-
winna by¢ utozona ze spadkiem poprzecznym 1-3 %; warto$¢ spadku w strefie zagrozenia nie powinna przekracza¢ 1%.

19. Do obliczen wytrzymatosciowych nawierzchni peronu powinno sie przyjmowaé obcigzenia:
1) ciggte, thumem ludzi — o wartosci 0,5 Mg/m?,
2) wézkdw bagazowych, wedtug projektowanych obcigzen rzeczywistych.

20. Na stacjach i przystankach osobowych powinno sie budowac¢ wiaty zapewniajgce osobom przebywajgcym na pe-
ronie ostone przed opadami atmosferycznymi, w dostosowaniu do istniejgcych lub przewidywanych lokalizacji przejs¢ dla
pieszych, stanowigcych dojscie do peronu lub poczekalni peronowych, przy czym:

1) szeroko$¢ wiaty powinna uwzglednia¢ wymagania skrajni budowli,

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

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

4) wiata nie moze zastania¢ widocznosci sygnatéw i wskaznikow kolejowych,
5) wiata stalowa na liniach zelektryfikowanych powinna by¢ zabezpieczona przed korozjg elektrolityczng.
21. (uchylony).

§ 99. 1. Perony powinny by¢ potgczone z budynkiem dworca lub przystankéw osobowych specjalnymi wyraznie ozna-
czonymi przejsciami; w zaleznosci od natezenia ruchu moze by¢ wykonanych od jednego do trzech przej$¢ rownolegtych.

2. Usytuowanie potgczen dworca z peronami powinno zapewnia¢ jak najkrotszg droge przejscia. Powinno sie dgzyé
do rozdzielenia potokow pasazerdw przyjezdzajacych od wyjezdzajgcych, a przejscia dla pasazeréw wychodzacych z pe-
ronoéw powinny umozliwia¢ wyjscie z pominieciem budynku dworca.

Rozdziat 2

Przejscia przez tory kolejowe

§ 100. 1. Na liniach o niewielkim natezeniu ruchu pociggéw mozliwe jest wykonywanie naziemnych przej$¢ przez tory
kolejowe dla pieszych i ruchu bagazowego, zwanych dalej ,przejsciami”. Przej$cia powinny by¢ zlokalizowane w miejscach
zapewniajgcych dobrg widocznos¢ linii kolejowej w obu kierunkach. Liczba przej$¢ powinna wynika¢ z natezenia ruchu
pieszego lub bagazowego.

2. Przejscia przez wiecej niz trzy tory kolejowe, przejscia przez tor, gdzie predkos¢ przejezdzajgcych pociggow prze-
kracza 15 km/h, oraz przy braku widocznosci nadjezdzajgcych pociagéw, powinny by¢ zabezpieczone zaporami zamyka-
nymi na czas przejazdu pociggu oraz wyposazone w sygnalizacje swietlng i dzwiekowa.

3. Nie strzezone przejscia przez tory do peronéw powinny by¢ zabezpieczone labiryntami, wykonanymi na dojsciach
do przejs¢, o wysokosci nie mniejszej niz 1,25 m i szerokosci 1,60 m, wymuszajgcymi obserwacje w kierunku nadjezdza-
jacego pociggu oraz zapewniajgcymi dobrg widoczno$¢ nadjezdzajgcych pociggow.

4. Szeroko$¢ przejscia przez tory powinna by¢ nie mniejsza niz 2,40 m.
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5. Przejscie na catej dtugosci powinno by¢ réwne z poziomem szyn kolejowych oraz wykonane z materiatéw niepal-
nych, zapewniajgcych rowng, szorstkg i trwatg powierzchnig; tymczasowe przejscia naziemne dla pieszych moga byé
wykonane z drewnianych podkfadow starych uzytecznych, z tym Ze muszg spetnia¢ wszystkie wymogi bezpiecznego uzyt-
kowania.

6. Na dojsciach do przej$¢ nie wolno wykonywac¢ schodow, a w przypadku réznicy poziomow powinno sie wykonywac
pochylnie o nachyleniu nie wigkszym niz 7% i dlugosci nie wiekszej niz 6 m; co najmniej z jednej strony pochylni na
wysokosci 0,90 m powinna by¢ umieszczona porecz dla utatwienia ruchu osob niepetnosprawnych.

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

§ 101. 1. Przejscia pod torami wykonywane sg, w szczegolnosci w razie koniecznosci wykonania bezkolizyjnych dojs¢
do perondw lub przejsé przez grupe torow, dla duzej liczby osob oraz w celu prowadzenia ruchu bagazowego.

2. Lokalizacja przej$¢ pod torami powinna wynika¢ z analizy ciggdw komunikacyjnych na obszarze kolejowym.

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

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

1) wody gruntowe wystepujace w sasiedztwie przejs¢ powinno sie odprowadzi¢ od przejscia lub obnizy¢ ich poziom;
w przypadku wystepowania wod gruntowych nie dajgcych sie odprowadzi¢ konstrukcje przejscia powinno sie za-
bezpieczy¢ szczelng wanng izolacyjna, siegajacg co najmniej 0,50 m ponad najwyzszy przewidywany poziom wéd
gruntowych,

2) wzdtuz scian powinno sie utozy¢ drenaz na gtebokosci umozliwiajgcej odwodnienie $cian,

3) posadzka powinna mie¢ odpowiednie pochylenia w strone ciekéw umozliwiajgcych grawitacyjny sptyw wod do stu-
dzienek,

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

5) nawierzchnia posadzki powinna posiada¢ duzg szorstkos¢,

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

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

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

3. Odlegtos¢ konstrukcji spodu ktadki od gtowki szyny powinna wynikaé z obowigzujacej dla danej linii kolejowej skrajni
budowli, z uwzglednieniem warunkéw elektryfikacji linii oraz przewozéw rzeczy z przekroczong skrajnig wagonow.

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

5. Kiadki dla pieszych powinny by¢ budowane wytgcznie z materiatéw niepalnych.

6. Przy obliczeniach wytrzymatosciowych ktadki nalezy uwzglednia¢ obcigzenie ttumem ludzi o wartosci co najmniej
0,5 Mg/m?, obcigzenie $niegiem i wiatrem oraz na liniach zelektryfikowanych lub przewidzianych do elektryfikacji — obcig-
zenie podwieszeniem sieci trakcyjnej, z uwzglednieniem przypadkdw jednoczesnego zerwania:

1) dwéch lin nosnych — przy podwieszeniu sieci trakcyjnej dla nie wiecej niz siedmiu toréw,

2) 1/3 ogdinej liczby lin no$nych — przy podwieszeniu sieci trakcyjnej dla ponad siedmiu toréw.

Obcigzenie dodatkowe dla przypadku jednostronnego zerwania liny no$nej powinno sie przyjmowac jako site skupiong
o wartosci 16 kN.

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

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

1) po obu stronach ktadki wykona¢ szczelne ostony pionowe o wysokosci co najmniej 1 m od poziomu posadzki ktadki

i wychodzgce co najmniej 1 m od najbardziej wysunietego elementu sieci trakcyjnej znajdujgcego sie pod napie-
ciem,

2) wszystkie elementy ktadki wykonane z materiatdéw przewodzgcych prad elektryczny, znajdujgce sie w odlegtosci

mniejszej niz 5 m od osi toru elektryfikowanego, powinny by¢ uszynione.

9. Konstrukcja lub wyposazenie ktadki powinno uniemozliwia¢ sptyw wod opadowych z ktadki na sie¢ trakcyjng. Spo-
dnia czes¢ pomostu ktadki powinna posiada¢ urzadzenia uniemozliwiajgce sptyw wod opadowych z ktadki na sie¢ trak-
cyjna.

10. Nawierzchnia pomostu kfadki powinna by¢ odporna na Scieranie i wykonana z materiatdw o duzej szorstkosci
rébwniez w warunkach zawilgocenia.

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

§ 103. 1. Schody stosowane jako dojscia do przejs¢ i ktadek dla pieszych powinny odpowiada¢ wymaganiom okreslo-
nym w przepisach szczegdlnych oraz Polskich Normach.
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2. Szerokos$¢ schoddéw bedacych przedtuzeniem osi tunelu lub ktadki nie powinna by¢ mniejsza od szerokosci tunelu
lub ktadki.

3. Nowo budowane lub modernizowane schody powinny by¢é wyposazone w pochylnie dla wozkdéw dzieciecych, woz-
kéw dla oséb niepetnosprawnych, roweréw lub urzgdzenia dzwigowe.

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

Rozdziat 3

Obiekty dla obstugi przewozéw towarowych

§ 104. 1. Rodzaj obiektéw i urzgdzen do przetadunku towaréw powinien zaleze¢ od rodzaju tadunkéw i sposobu ich
przewozenia.

2. Stacje, na ktérych dokonuje sie odprawy towaréw, powinny by¢ wyposazone co najmniej w plac tadunkowy, rampe
tadunkowg oraz magazyn, a ponadto, w zaleznos$ci od zakresu i wielkosci prac przewozowych, mogg by¢ wyposazane w
urzgdzenia przefadunkowe stacjonarne i ruchome oraz inne urzgdzenia i obiekty niezbgedne dla wykonywania specjali-
stycznych czynnosci przetadunkowych.

3. Stacje, o ktorych mowa w ust. 2, powinny posiada¢ ukfady torowe fgczace tory fadunkowe z torami gtéwnymi, przy-
stosowane do wykonywania czynnos$ci manewrowych zwigzanych z obstugg punktéw tadunkowych, akumulacjg wagonow,
odstawianiem wagonéw oraz wylgczaniem i wigczaniem grup wagonow z i do pociggéw towarowych, jak réwniez tory do
odstawiania wagondéw z materiatami niebezpiecznymi.

§ 105. 1. Place tadunkowe powinny by¢ przeznaczone do przetadunku towaréw w relacji wagon — pojazd samocho-
dowy oraz do sktadowania towaréw masowych przewozonych jako fadunki catowagonowe, w tym konteneréw, nie wyma-
gajgcych zabezpieczenia przed opadami atmosferycznymi.

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

3. Szerokos¢ placu fadunkowego powinna by¢ zalezna od wyposazenia w sprzet przetadunkowy, rodzaj i ilosci tadun-
kéw sktadowanych na placu oraz od mozliwosci manewrowych pojazdéw samochodowych. Minimalna szerokos¢ placu
tadunkowego powinna wynosic¢ 4 m.

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

5. Place tadunkowe powinny by¢ ograniczone od strony toru kraweznikami w odlegtosci 1,60 m od osi toru i wysokosci
do 0,30 m nad gtéwke szyny.

6. Nawierzchnia placéw tadunkowych powinna by¢ utwardzona, o wytrzymatosci dostosowanej do naciskéw osi po-
jazdéw samochodowych oraz sktadowanych towarow.

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

8. Place fadunkowe powinny by¢ wyposazone w:
1) urzadzenia o$wietleniowe zapewniajgce o$wietlenie obiektu zgodne z Polskimi Normami,
2) instalacje elektroenergetyczne do podigczenia urzadzen przetadunkowych.

§ 106. 1. Rampy tadunkowe, zwane dalej ,rampami”, powinny by¢ przeznaczone do przetadunku cigzkich przedmio-
téw, pojazdédw, maszyn i urzgdzen oraz zywego inwentarza.

2. Rampy boczne powinny mie¢ wysokos¢ odpowiadajgcg wysokosci podtogi wagonu, rampy czotowe zas — wysokosc¢
umozliwiajgcg tadowanie nad zderzakami wagonow.

3. Na stacjach, na ktérych przewidywane sg przetadunki naczep samochodowych w transporcie kombinowanym, wy-
sokos¢ rampy musi by¢ dostosowana do wysokosci podtogi wagonow przystosowanych do przewozéw kombinowanych.

4. W zaleznosci od przeznaczenia rozréznia sie rodzaje ramp:

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

2) dwustronne — z krawedziami po obu stronach i drodze tadunkowej o minimalnej szerokosci 4 m,
3) przymagazynowe — gdzie przetadunku dokonuje sie w relacji wagon — magazyn.

5. Dlugos¢ rampy powinna by¢ dostosowana do liczby jednoczesnie zatadowywanych i wytadowywanych wagonow,
wynikajgcej z procesu obstugi punktéw tadunkowych staciji, i powinna wynosi¢ nie mniej niz 16 m. W uzasadnionych przy-
padkach rampa moze by¢ usytuowana na catej dtugosci uzytkowej toru tadunkowego.

6. Nawierzchnia ramp powinna by¢ utwardzona do odpowiedniej wytrzymato$ci oraz wykonana z pochyleniem umoz-
liwiajgcym odprowadzenie wod opadowych do rowu lub do systemu kanalizacyjnego.

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

8. Na rampach powinny by¢ instalowane punkty o$wietleniowe.
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§ 107. 1. Magazyny tadunkowe powinny by¢ przeznaczone do przechowywania fadunkéw drobnicowych wymagajg-
cych zabezpieczenia przed opadami atmosferycznymi oraz kradziezg.

2. Dlugos¢é magazynéw tadunkowych oraz wiat nad rampami przymagazynowymi powinna by¢ dostosowana do liczby
wagondéw podstawianych jednorazowo pod magazyn.

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

4. Liczba wrét magazynu powinna by¢ dostosowana do liczby wagondw obstugiwanych rownoczes$nie; szeroko$é wrot
powinna umozliwi¢ swobodne przetadowywanie fadunkow.

5. Usytuowanie podtogi w magazynach powinno by¢ na tym samym poziomie co ramp przymagazynowych od strony
toru i drogi, a wytrzymatos¢ podtogi powinna odpowiadac obcigzeniu wézkami bagazowymi i sktadowanymi tadunkami.

§ 108. 1. Dla obstugi punktow tadunkowych, usytuowanych w miejscach, o ktérych mowa w § 104—106, powinno si¢
w uktadzie torowym stacji wydzieli¢ grupe torow odstawczych, na ktérych bedg gromadzone wagony podstawione na
punkty fadunkowe oraz wagony z punktéw tadunkowych oczekujgce na wtgczenie do sktadu pociggu.

2. Dlugos¢ i liczba toréw odstawczych zalezy od liczby punktéw tadunkowych oraz liczby wagondéw podstawianych na
punkty fadunkowe.

3. Dla umozliwienia odstawiania wagondw z pociggu na tory odstawcze oraz z toréw odstawczych na punkty tadun-
kowe i odwrotnie w uktadzie torowym stacji nalezy wykona¢ tor wyciggowy oraz, w miare potrzeby, tory komunikacyjne.
Dtugosé¢ toru wyciggowego powinna by¢ wieksza od tgcznej dtugosci jednorazowo przestawianej grupy wagonow, powiek-
szonej o dlugos¢ lokomotywy manewrowej i droge hamowania tego sktadu z predkosci 20 km/h do zatrzymania sie.

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

5. Punkty tadunkowe, na ktérych dokonuje sie przetadunku znaczne;j ilosci tadunkéw catowagonowych, powinny by¢
wyposazone w:

1) wagi wagonowe — usytuowane na oddzielnym torze wytgczonym z przebiegdw manewrowych, potgczonym z ukta-
dem torowym punktu fadunkowego. Tor, na ktérym zbudowana jest waga, powinien by¢ utozony w poziomie i na
prostej, na dtugosci co najmniej 50 m po obu stronach wagi. Mechanizm wagi powinien by¢ oddzielony od na-
wierzchni kolejowej dla umozliwienia ruchu lokomotyw i wagonéw w okresie, gdy waga jest nieczynna; nosnos$¢
wagi powinna odpowiada¢ najwiekszej masie brutto wagonoéw, za$ diugo$¢ pomostu — rozstawowi skrajnych osi
najdtuzszego wagonu kolejowego,

2) skrajnik — ktérego brama powinna by¢ ustawiona na torze tadunkowym lub wagowym, a tor na dtugosci 15 m z kaz-
dej strony od skrajnika powinien by¢ utozony na proste;j.
§ 109. 1. Bocznice kolejowe powinny by¢ potgczone z torami stacyjnymi, w wyjatkowych przypadkach zas dopuszcza
sie potaczenie bocznicy z torem szlakowym, pod warunkiem ostoniecia punktu odgatezienia torem ochronnym.

2. Na stacjach obstugujgcych bocznice powinno sie wyodrebni¢ grupe toréw zdawczo-odbiorczych, na ktérych odbywa
sie przekazywanie wagonow na bocznice oraz odbiér wagonéw z bocznicy i przygotowanie ich do wigczenia do sktadu
pociggu. Jezeli na bocznice majg wjezdzac pociagi, wowczas tory zdawczo-odbiorcze wykonuje sie jako tory giéwne.

3. Tor na bocznicy powinien odpowiada¢ warunkom technicznym i konstrukcyjnym co najmniej dla najnizszej klasy
toréw okreslonej przez danego zarzadce nieruchomosci.

4. Poczatek bocznicy powinien by¢ oznakowany w sposéb okreslony przez zarzadce nieruchomosci.
5. Tory kolei zaktadowej powinny odpowiada¢ warunkom technicznym i konstrukcyjnym toréw bocznicowych.

Rozdziat 4

Obiekty zaplecza technicznego taboru kolejowego

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

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

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

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

5. Uktad toréw i rozmieszczenie urzadzen lokomotywowni powinny zapewnia¢ bezkolizyjne przemieszczanie sie loko-
motyw przy wykonywaniu ustalonych czynnosci technologicznych oraz mozliwo$¢ omijania urzgdzen w trakcie przemiesz-
czania sie lokomotyw.

6. Dlugosci poszczegolnych toréw powinny by¢ dostosowane do procesu technologicznego lokomotywowni.
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7. Podstawg do wyznaczania dtugosci toréw i wyposazenia lokomotywowni jest liczba lokomotyw i zespotéw trakcyj-
nych ustalona na podstawie liczby i relacji pociggéw, ktére dana lokomotywownia powinna obstugiwaé, z uwzglednieniem
liczby lokomotyw rezerwowych mogacych znajdowac sie w naprawie.

8. Miedzytorza w lokomotywowni powinny umozliwi¢ lokalizacje drég technologicznych o szerokosci 3,60 m lub utwar-
dzonych Sciezek o szerokosci 1,00 m oraz wymaganych urzadzen, z zachowaniem warunkéw skrajni budowli.

9. Nawierzchnia toréw lokomotywowni powinna odpowiada¢ standardom bocznych toréw stacyjnych.

§ 111. 1. Stacje obstugujgce duzg liczbe wagondéw moga by¢ wyposazone w wagonownie, w ktérych dokonywane sg
biezace naprawy wagonow.

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

3. Uktad torowy wagonowni moze obejmowac tory: dla wagonéw oczekujgcych na naprawe — naprawcze i przeglg-
dowe, dla wagondéw po naprawie — objazdowe i komunikacyjne, wyciggowe, wagowe, dla magazynowania zestawéw ko-
towych oraz magazynowe.

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

5. Podstawg do wyznaczania dtugo$ci toréw i wyposazenia jest liczba wagondéw mogacych by¢ jednoczes$nie w na-
prawie.

6. Miedzytorza w wagonowniach powinny umozliwi¢ lokalizacje drég technologicznych o szeroko$ci 3,60 m lub utwar-
dzonych Sciezek o szerokosci 1,00 m oraz wymaganych urzadzen, z zachowaniem warunkéw skrajni budowli.

7. Nawierzchnia toréw wagonowni powinna odpowiada¢ standardom bocznych toréw stacyjnych.
Rozdziat 5

Budowle i urzadzenia sterowania ruchem kolejowym

§ 112. 1. Urzgdzenia techniczne zwigzane ze sterowaniem ruchem kolejowym, zwane dalej ,urzgdzeniami srk”, w za-
leznosci od petnionych przez nie funkcji, mogg by¢:

1) wbudowane bezposrednio w elementy konstrukcyjne toru kolejowego,
2) usytuowane na torowisku lub wbudowane w podtorze,

3) umieszczone w specjalnie przeznaczonych do tego celu budynkach (nastawniach), kontenerach lub innych obiek-
tach spetniajacych wymagania odpowiednie do rodzaju zastosowanych urzgdzen.

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

3. Urzadzenia srk, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 1, nie mogg ostabi¢ wytrzymatosci konstrukcyjnej elementu drogi
szynowej, wptywac na zmniejszenie trwatosci eksploatacyjnej drogi oraz powodowaé zmian w warunkach wspotpracy kota
Z szyna.

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

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

§ 114. 1. Elementy konstrukcyjne linii kolejowej bezposrednio wspdtpracujgce z urzgdzeniami srk i wptywajgce na
niezawodno$¢ dziatania tego systemu powinny:

1) posiada¢ wymagane parametry elektryczne,
2) by¢ odizolowane od gruntu,
3) posiadac odpowiednig trwatosc i odpornos¢ na odksztatcenia i uszkodzenia,

4) by¢ wykonane z materiatu o odpowiednich cechach fizycznych i chemicznych ze wzgledu na prace nawierzchni, jak
i systemu sterowania.

2. Przy zabudowie urzadzen srk, stanowigcych elementy konstrukcyjne nawierzchni kolejowej, nie powinno sie dopu-
$ci¢ do trwatego naruszenia konstrukgciji toru kolejowego.

3. Prace wykonywane w torze kolejowym nie powinny naruszy¢ istniejacych urzadzen srk ani przerwac potgczen ka-
blowych; w razie koniecznosci demontazu urzadzen srk na czas wykonywanych robét torowych, powinny one by¢ odtwo-
rzone przed dopuszczeniem ruchu pociggow.

§ 115. 1. Nawierzchnia w torach i w rozjazdach powinna zapewni¢ wtasciwg wspotprace z urzgdzeniami srk.
2. Przy budowie toréw, na ktérych bedg instalowane obwody torowe, nalezy stosowac:

1) podsypke tluczniowg ze skat twardych o grubosci warstwy okreslonej standardem danego toru, lecz nie mniejszej
niz 0,20 m, pod podktadem w osi szyny w najwyzszym punkcie podtorza kolejowego,

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

3) podktady i podrozjazdnice betonowe posiadajgce dyble z tworzyw sztucznych lub inne rozwigzania konstrukcyjne
zapewniajace wlasciwg izolacje szyn od podktaddw,
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4) do toréw izolowanych — podktady i podrozjazdnice w stanie suchym o rezystancji nie mniejszej niz 50 kQ (kilooméw),
mierzonej miedzy podktadkami; w warunkach eksploatacji dopuszcza sie warto$¢ rezystanciji podtorza nie mniejszg
niz 2 Qkm (omokilometry),

3. W torach i odcinkach izolowanych nie nalezy stosowaé podktaddéw i podrozjazdnic stalowych oraz opoérek przeciw-
petznych.

4. Tory i odcinki izolowane torow powinny posiada¢ odwodnienie.

§ 116. 1. Dla umozliwienia przekazywania obstudze pojazdéw trakcyjnych polecen zwigzanych z ruchem pociagéw
i ruchem manewrowym instaluje sie przy torach urzadzenia sygnalizacyjne.

2. Rodzaje, konstrukcje i zasady instalowania urzadzen sygnalizacyjnych, jak réwniez wymagania dotyczace ich wza-
jemnego powigzania w urzgdzeniach sterowania ruchem kolejowym ustala zarzadca nieruchomosci.

§ 117. 1. Rozjazdy powinny posiadac zabezpieczenia przed zmiang przetozenia zwrotnic w czasie przejazdu pojazdu
kolejowego.

2. Zwrotnice, po ktérych odbywajg sie przejazdy pojazddéw kolejowych, powinny by¢é wtgczone w system urzadzen
nastawczych.

Rozdziat 6

Budowle i urzadzenia telekomunikacyjne

§ 118. 1. Urzgdzenia sieci telekomunikacyjnej, radiowej lub urzadzenia innej tgcznosci dopuszczonej do stosowania
powinny zapewniaé fgczno$¢ pomiedzy jej uzytkownikami, zgodnie z odrebnymi przepisami.
2. Decyzje o rodzaju zastosowanej tgcznosci podejmuje zarzgdca nieruchomosci.

3. Centrale i tacza powinny by¢ wykonane z elementow i uktadéw charakteryzujgcych sie duzg niezawodnoscig przy
zastosowaniu nowoczesnych technologii.

4. Kolejowa siec¢ tgcznosci radiowej stanowi integralng czes¢ kolejowej sieci telekomunikacyjne;.

5. Urzadzeniami radiotgcznosci sa anteny radiowo-odbiorcze, urzgdzenia radiowe stacjonarne i ruchome, ktére po-
winny spetnia¢ parametry okreslone w odrebnych przepisach. Wartosci tych parametrow powinny by¢ skoordynowane
pomiedzy poszczegolnymi zarzgdcami nieruchomosci.

Rozdziat 7

Urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej i sieci techniczne

§ 119. 1. Kolejowe obiekty budowlane, w zaleznosci od ich przeznaczenia, powinny by¢é wyposazone w szczegolnosci w:
1) instalacje i urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej,

2) instalacje grzewcze,

3) instalacje gazowe,

4) instalacje wodociggowe i kanalizacyjne,

5) instalacje sprezonego powietrza, klimatyzacje,

6) instalacje gasnicze.

2. Warunki techniczne sieci oraz instalacji i urzgdzen, o ktérych mowa w ust. 1, okreslajg przepisy szczegdlne oraz
Polskie Normy.

3. Sieci i instalacje usytuowane na obszarze kolejowym powinny spetnia¢ dodatkowe wymagania, szczegdlnie w za-
kresie:

1) przestrzegania wymogow skrajni budowli,

2) bezpieczenstwa eksploatac;i linii kolejowe;j,

3) bezpieczenstwa pracownikow i uzytkownikéw kolei,

4) zabezpieczenia przed ingerencjg osob trzecich,

5) niepowodowania zaktécen w funkcjonowaniu urzgdzen stosowanych przez kole;.

4. Sieci i urzgdzenia podziemne powinny posiada¢ ochrone przed wptywem praddw btgdzacych.

5. Skrzyzowanie sieci i instalacji z drogg szynowa, lokalizacja tych skrzyzowan oraz szczego6towe warunki techniczne
powinny by¢ kazdorazowo uzgadniane z zarzgdcg nieruchomosci.

§ 120. 1. Elektryczne urzgdzenia oswietleniowe usytuowane na obszarach i w budynkach kolejowych powinny zapewni¢:
1) poziom natezenia oswietlenia okreslony w Polskich Normach,

2) zachowanie rownomiernosci natezenia oswietlenia,

3) wiasciwg barwe sSwiatta dobrang do przeznaczenia obiektu, jego kolorystyki i wystroju,

4) bezpieczenstwo pracy kolei.
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2. Zasilanie do zewnetrznych punktow oswietleniowych usytuowanych w poblizu toréw powinno by¢ doprowadzone
podziemnymi liniami kablowymi.

§ 121. Elektroenergetyczne linie kablowe biegngce wzdtuz toréw powinny by¢ uktadane w zakrytych kanatach kablo-
wych albo bezposrednio w ziemi. Miejsce utozenia kabli powinno by¢ trwale oznakowane.

§ 122. 1. Uktadanie sieci gazowych na obszarze kolejowym powinno by¢ ograniczone do minimum.

2. Sie¢ gazowa przebiegajaca przez obszar kolejowy powinna posiada¢ na granicy z tym obszarem zawor odcinajacy,
umozliwiajgcy zamkniecie doptywu gazu w przypadku awarii sieci lub urzadzen gazowych podtgczonych do sieci.

§ 123. 1. Sie¢ wodociggowa i kanalizacyjna powinna by¢ usytuowana na obszarze kolejowym mozliwie jak najdalej od
urzadzen torowych zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociggu, a szczegdlnie skablowanych linii elektoenergetycznych
oraz urzadzen sterowania ruchem kolejowym.

2. Usytuowanie na obszarze kolejowym sieci, o ktérej mowa w ust. 1, powinno zapewni¢ dostep do urzadzen sieci bez
powodowania zaktdocen proceséw przewozowych, czynnosci technologicznych oraz zaktécen w dostepie i uzytkowaniu
obiektéw kolejowych. Przy projektowaniu sieci réwnolegtej do toru odlegto$é od granicy przylegtego pasa gruntu powinna
wynosi¢ co najmniej 5 m.

3. Sie¢ wodociggowa przebiegajaca przez obszar kolejowy powinna posiadac na granicy z tym obszarem zawér od-
cinajacy, umozliwiajgcy zamkniecie doptywu wody w przypadku awarii sieci lub urzgdzen wodnych podtgczonych do sieci.

§ 124. Skrzyzowania lub zblizenia linii elektroenergetycznych z linig kolejowa powinny by¢ zgodne z Polskimi Normami
oraz odpowiada¢ nastepujgcym warunkom:

1) linie elektroenergetyczne nie powinny naruszaé skrajni budowli linii kolejowych, zastania¢ sygnatéw i wskaznikéw

kolejowych, powodowac zaktdcerh w obwodach sygnalizaciji i sterowania ruchem kolejowym,

2) lokalizacja linii elektroenergetycznych nie powinna utrudnia¢ prowadzenia ruchu kolejowego, utrzymania i obstugi
drég szynowych oraz innych urzgdzen kolejowych,

3) skrzyzowanie linii elektroenergetycznej z linig kolejowg powinno by¢ wykonane po najkrotszej trasie; kat skrzyzo-
wania linii elektroenergetycznej z linig kolejowg powinien wynosi¢ od 60° do 90°, z zaleceniem stosowania kata
90°,

4) podziemne elektroenergetyczne linie kablowe powinny by¢ utozone w przepustach kablowych na gtebokosci co
najmniej 1,50 m od gérnej powierzchni tocznej gtéwki szyny oraz 0,50 m od dna rowu odwadniajgcego,

5) linie elektroenergetyczne niskiego napiecia oraz linie teletechniczne przy skrzyzowaniu z linig kolejowg powinno sie
skablowac i przeprowadzi¢ pod tg linig; na nie zelektryfikowanych liniach kolejowych mozliwe jest wykonanie na-
powietrznego skrzyzowania tej linii z linig elektroenergetyczng niskiego napiecia, przy czym minimalna odlegtosé
od gtéwki szyny powinna wynosi¢ nie mniej niz 6,0 m,

6) przy skrzyzowaniu linii elektroenergetycznej z linig kolejowg zelektryfikowang odlegtos¢ pionowa (h) przewodow
linii elektroenergetycznej od przewodow sieci trakcyjnej (jezdnych, nosnych, zasilajgcych) powinna wynosi¢ co naj-
mniej:

a) przy skrzyzowaniu z linig o napieciu 1kV do 110 kV:
h=2+ Y [m]
150

b) przy skrzyzowaniu z linig o napigciu wyzszym niz 110 kV:
h=25+ Y [m]
150

gdzie:
U — napigcie znamionowe linii elektroenergetycznej w [kV].

§ 125. Skrzyzowanie rurociggdéw: wodociggowych, kanalizacyjnych, cieptowniczych oraz gazociggéw, zwanych dalej

srurociggami”, z linig kolejowg powinno by¢ zgodne z Polskimi Normami oraz odpowiada¢ nastepujgcym warunkom:

1) skrzyzowanie rurociggu z linig kolejowg powinno by¢ wykonane po najkrotszej trasie; kat skrzyzowania powinien
wynosi¢ od 60° do 90°, z zaleceniem stosowania kata zblizonego do 90°,

2) rurociagi przeprowadzane pod torami kolejowymi powinny by¢ uktadane w rurach ochronnych lub przepustach z za-
chowaniem wymogdw skrajni budowli, aby mozliwy byt ich remont lub konserwacja w sposéb nie powodujgcy za-
ktécen w prowadzeniu ruchu pojazdéw kolejowych,

3) rury ochronne lub przepusty, o ktérych mowa w pkt 2, powinny by¢ uktadane na gtebokosci co najmniej 1,50 m od
gtéwki szyny oraz 0,50 m od dna rowu bocznego odwadniajgcego tory kolejowe; rury ochronne powinny by¢ za-
bezpieczone od wptywdw korozji elektrolityczne;j,

4) na wejsciu i wyjsciu rurociggu pod tory kolejowe powinno sie wykona¢ komory rewizyjne, z uwzglednieniem mozli-
wosci rozbudowy lub modernizacji urzgdzen kolejowych,

5) w przypadku zblizen lub skrzyzowan z podziemnymi liniami kablowymi lub podziemnymi elementami konstrukgiji
wsporczych powinno sie zachowa¢ odpowiednie odlegto$ci w poziomie i w pionie w zaleznosci od rodzaju sieci,
zgodnie z Polskg Norma,

6) w wyjatkowych przypadkach mozliwe jest wykonanie wolno stojgcego nadziemnego skrzyzowania rurociggu cie-
ptowniczego lub wodociggowego z linig kolejowa,
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7) po uzyskaniu zgody wiasciciela wiaduktu oraz zarzadcy nieruchomosci mozliwe jest skrzyzowanie rurociggéw z
linig kolejowg poprzez wbudowanie rurociggéw w wiadukty drogowe nad liniami kolejowymi.

DZIAL VII
Budowle szybkich kolei miejskich

§ 126. 1. Szybkie koleje miejskie, zwane dalej ,SKM”, charakteryzujgce sie jednakowg dtugoscig skladu wagonow,
duzg czestotliwoscig kursowania i nierbwnomiernym natezeniem ruchu w réznych porach doby, przystosowane sg wytgcz-
nie do prowadzenia ruchu pociggéw pasazerskich, stuzg do Swiadczenia ustug w zakresie przewozu os6b w duzych aglo-
meracjach miejskich.

2. SKM posiada uktad liniowy, bez skrzyzowan z innymi liniami w jednym poziomie, z dwoma stacjami zwrotnymi
posiadajgcymi rozbudowany uktad torowy.

3. (uchylony).

3a. Przy torach wydzielonych dla SKM dopuszczalne jest stosowanie warto$ci nominalnej wysokosci peronéw wyno-
szacej 0,96 m nad gtéwke szyny.

4. Ze wzgledu na usytuowanie SKM rozrdéznia sig koleje naziemne i nadziemne (na wiaduktach) lub typu mieszanego.

5. Na liniach SKM minimalny promien poziomych tukdéw powinno sie okresla¢ w zaleznosci od predkosci ruchu pocig-
gow wynikajgcej z parametrow techniczno-eksploatacyjnych linii, pochylenia miarodajne zas powinno sie okresla¢ dla kaz-
dej linii w zaleznosci od mocy eksploatowanych pojazdéw trakcyjnych oraz masy pociggow i ich predkosci wynikajacej z
parametrow techniczno-eksploatacyjnych.

6. Przy wyznaczaniu parametrow uktadu torowego stosuje sie odpowiednio przepisy dziatu Ill rozporzadzenia.

7. Linie SKM powinny by¢ dwutorowe, z zastrzezeniem ust. 10.

8. W celu zapewnienia mozliwo$ci wykonywania napraw oraz umozliwienia dojazdu pociggu ratunkowego w przy-
padku awarii linie SKM powinny posiada¢ ukfady rozjazdowe umozliwiajgce przejazd pociggoéw z jednego toru na drugi,
rozmieszczone w takich odlegtosciach, aby mozliwy byt przejazd pociggu ratunkowego przy wstrzymanym ruchu kolejo-

wym.
9. Rozjazdy, o ktérych mowa w ust. 8, powinny znajdowac sie bezposrednio przed lub za peronami, z wyjatkiem linii
SKM, na ktérych czestotliwos$¢ ruchu pociggéw w godzinie szczytu jest mniejsza niz 6 minut.
10. Pod warunkiem rezerwacji terenu pod budowe drugiego toru mozliwa jest budowa SKM jako linii jednotorowe;.
Mijanki powinny by¢ wykonywane jako odcinki drugiego toru obejmujgce dwa sgsiednie przystanki oraz tor pomiedzy nimi.
11. Mozliwe jest wykonanie potgczenia awaryjnego linii SKM z innymi liniami kolejowymi poza stacjami zwrotnymi;
potagczenie to powinno by¢ zabezpieczone zeberkiem ochronnym.
§ 127. Perony SKM powinny posiadac¢ dtugos$¢ odpowiadajgcg dtugosci sktadu pociagdéw; przy réznej diugosci sktadéw
w poszczegolnych porach doby perony powinny posiadac¢ trwale oznakowane miejsca zatrzymywania sie czota pociggu.

§ 128. 1. Dla wszystkich linii SKM obstugujacych dang aglomeracje miejska powinno sie wykona¢ co najmniej jedng
stacje postojowg o tacznej pojemnosci odpowiadajgcej liczbie sktadéw pociggdw obstugujgcych ruch na tych liniach.

2. Wyposazenie techniczne stacji postojowej powinno zapewni¢ mozliwosé czyszczenia wagonéw wewnatrz i na ze-
wnatrz, dokonywania przeglagdéw technicznych, konserwacji oraz napraw. Tory stacji postojowej powinny by¢ potgczone
ze stacjg zwrotng torem komunikacyjnym nie posiadajgcym skrzyzowan z innymi liniami kolejowymi. W celu szybkiego
rozwinigcia ruchu po przerwie nocnej wskazane jest wykonanie na stacjach zwrotnych poszczegdinych linii SKM dodatko-
wych toréw postojowych.

§ 129. Linie SKM powinny by¢ wyposazone w urzgdzenia samoczynnego systemu sterowania ruchem pociggéw, a li-
nie usytuowane w tunelach — w system automatycznego ograniczenia predkosci.

§ 130. 1. Standard konstrukcyjny linii SKM powinien charakteryzowacé sie wysokg trwatoscig i niezawodnoscig, wia-
snosciami ttumigcymi drgania i hatas oraz duzg odpornoscig na odksztatcenia.

2. W nawierzchni drogi szynowej SKM powinno sie stosowaé przektadki ttumigce w systemie przytwierdzenia szyn do
podkfadu (ptyty) i posadowienia podktadu (ptyty) w celu zapobiezenia rozwoju falistego zuzycia powierzchni tocznych szyn.

3. (uchylony).
DZIAL VI
Budowle kolei niekonwencjonalnych
Rozdziat 1

Ogoélne wymagania techniczno-eksploatacyjne

§ 131. 1. Koleje niekonwencjonalne stanowig koleje, w ktorych:
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1) pojazd kolejowy porusza sie po nawierzchni nieszynowej, przy rébwnoczesnym zachowaniu warunku powigzania
drogi z pojazdem poprzez specjalng konstrukcje zespotu jezdnego pojazdu oraz drogi,

2) pojazd kolejowy nie posiada kot napedowych wykorzystujacych przyczepnoscé i tarcie dla zamiany momentu obro-
towego wytworzonego przez silnik trakcyjny w ruch postepowy.

2. Do kolei niekonwencjonalnych zalicza sie w szczegdlnosci koleje jednoszynowe, koleje na poduszkach powietrz-
nych lub magnetycznych.

§ 132. 1. Koleje niekonwencjonalne dopuszczone do wykonywania przewozu os6b powinny spetniaé warunki okre-
Slone w dziale Il'i VI.

2. Wspotczynnik bezpieczehstwa konstrukcyjnych elementéw nosnych kolei niekonwencjonalnych powinien wynosié¢
co najmniegj 3,0.

3. Koleje niekonwencjonalne powinny zapewnia¢é mozliwos¢ bezpiecznego opuszczenia pojazdu przez pasazerow
w przypadku awarii.

Rozdziat 2
Koleje linowe (uchylony)
§ 133-136. (uchylone).
DZIAL 1X
Przepisy przejsciowe i koncowe
§ 137. 1. Przepis6w rozporzadzenia nie stosuje sie do budowli kolejowych istniejacych przed dniem wejscia w zycie

rozporzadzenia oraz w stosunku do ktérych przed tym dniem zostata wydana decyzja o pozwoleniu na budowe albo zostat
ztozony wniosek o wydanie takiej decyzji, z zastrzezeniem ust. 2.

2. Przepisy rozporzadzenia stosuje sie w przypadku modernizacji budowli kolejowych, o ktérych mowa w ust. 1.
§ 138. Rozporzgdzenie wchodzi w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogtoszenia 2.

2 Rozporzadzenie zostato ogtoszone w dniu 15 grudnia 1998 r.
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Akty prawne UE wdrazane przez dany akt prawny/akty prawne go zmieniajgce (Wd) albo wymienione w tresci aktu
prawnego (Wy)

Sygnatura aktu | R? Nazwa Wd | Wy
prawnego
98/34/WE Dy | Dyrektywa 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 czerwca 1998 r. ustanawiajgca procedure udzielania informacji | X

w zakresie norm i przepiséw technicznych
Uchylona przez dyrektywe 2015/1535/UE z dniem 06.10.2015 .

2008/163/WE De | Decyzja Komisji z dnia 20 grudnia 2007 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu Bezpieczen- X
stwo w tunelach kolejowych transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci (notyfikowana jako dokument nr C(2007) 6450) (Tekst majacy znaczenie dla EOG)

Uchylona przez rozporzadzenie 1303/2014 (UE) z dniem 31.12.2014 r.

2008/164/WE De | Decyzja Komisji z dnia 21 grudnia 2007 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu Osoby o X
ograniczonej mozliwosci poruszania sie transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci (notyfikowana jako dokument nr C(2007) 6633) (Tekst majacy znaczenie dla EOG)

Uchylona przez rozporzadzenie 1300/2014 (UE) z dniem 31.12.2014 r.

1299/2014 (WE) R | Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci X
podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej (Tekst majacy znaczenie dla EOG)

1300/2014 (WE) R | Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci X
odnoszacych sig do dostepnosci systemu kolei Unii dla 0sob niepetnosprawnych i 0s6b o ograniczonej mozliwo$ci poruszania
sie (Tekst majacy znaczenie dla EOG)

1301/2014 (UE) R | Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci X
podsystemu ,Energia” systemu kolei w Unii (Tekst majacy znaczenie dla EOG)

1303/2014 (UE) R | Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w X
zakresie aspektu ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Europejskiej (Tekst majacy znaczenie dla EOG)

2015/1535/UE Dy | Dyrektywa (UE) 2015/1535 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9 wrze$nia 2015 r. ustanawiajaca procedure udzielania | X
informaciji w dziedzinie przepisow technicznych oraz zasad dotyczacych ustug spoteczenstwa informacyjnego (tekst jednolity)
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

2016/919 (UE) R | Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie X
podsysteméw ,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej (Tekst majacy znaczenie dla EOG)

8 Dy — dyrektywa, R — rozporzadzenie, De — decyzja.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:31998L0034&qid=1676675451424
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32008D0163&qid=1679215336218
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32008D0164&qid=1679215555904
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32014R1299&qid=1560026313650
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32014R1300&qid=1560029034961
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32014R1301&qid=1560029292437
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32014R1303&qid=1560029637856
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32015L1535&qid=1692604542545
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32016R0919&qid=1560030083339
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Polskie Normy

Numer normy Tytut normy Dostep
PN-EN 1991-1 Eurokod 1: Oddziatywania na konstrukcje PKN
PN-EN 13674-1 Kolejnictwo — Tor — Szyna — Czes$¢ 1: Szyny kolejowe Vignole'a o masie 46 kg/m i wiekszej PKN
PN-EN 13803 KoI(_ejnictwo — Tor — Parametry projektowania toru w planie — Tor o szerokosci 1 435 mm i wiek- PKN
szej

PN-EN 15528 Kolejnictwo — Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddziatywan pomigdzy obcigzeniami granicz- PKN
nymi pojazdéw szynowych a infrastrukturg

PN-EN 50126 Zastosowania kolejowe — Specyfikowanie i wykazywanie niezawodnosci, dostepnosci, podatno- PKN
$ci utrzymaniowe;j i bezpieczenstwa (RAMS) PKN

PN-EN 50162 Ochrona przed korozjg powodowang przez prady btgdzace z uktadéw pradu statego PKN



https://sklep.pkn.pl/catalogsearch/advanced/result/?standard_number=EN+1991-1&short_description=&description=&ics=&date_publication%5Bfrom%5D=&date_publication%5Bto%5D=&date_withdrawal%5Bfrom%5D=&date_withdrawal%5Bto%5D=&norm_status=actual&introduced_standards=&replaced_standards=&replaced_by=&technical_committee=&sector=&harmonized_with_directive=&pzn_expiration_date%5Bfrom%5D=&pzn_expiration_date%5Bto%5D=
https://sklep.pkn.pl/pn-en-13674-1-a1-2017-07e.html
https://sklep.pkn.pl/pn-en-13803-2017-07e.html
https://sklep.pkn.pl/pn-en-15528-2015-12p.html
https://sklep.pkn.pl/pn-en-50126-1-2018-02e.html
https://sklep.pkn.pl/pn-en-50126-1-2018-02e.html
https://sklep.pkn.pl/pn-en-50126-2-2018-02e.html
https://sklep.pkn.pl/pn-s-10030-1985p.html
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