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CZESC 1 - PB ODCINKA LINII KOLEJOWE]

I. OBLICZENIA
1. Projektowanie przechylki

tuk ,,w prawo” — tor bez przechyiki tuk ,,w prawo” — tor z przechytka

|:od.ér.

w7[@

negatywne skutki h - przechytka
oddziatywania sity odsrodkowe;: (D - wg Stand. Techn. PKP PLK):
- dyskomfort jazdy wyniesienie szyny toku zewngtrznego
- wigksze obcigzenie (i w efekcie zuzycie) ponad szyng toku wewnetrznego

SzZyny zewnetrznej

1.1 Wzory obliczeniowe:
a) przechytka réwnowazgca naciski na oba toki szynowe - h, [mm]

b= 11,8-v*
R

v - predkos¢ maksymalna pociagdéw [km/h]

R - promien tuku poziomego [m]

- liczymy osobno dla poc. pas. (1) i tow. (h,"")

np.: dla linii kat.1 - v,,,,=120 km/h; v,/=80 km/h i tuku R=1500 m
hP* =113 mm
h'" =50 mm


Szymek
Pływające pole tekstowe
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b) przechytka minimalna ze wzgledu na ruch pasazerski
11,8 via

pas _
hmin -

—153- A dop

Vmax - Predko$¢ maksymalna poc. pas. [km/h]
A,y - dopuszcz. przysp. odsrodkowe [m/s?]:
— warto$¢ podstawowa: 0,85

— przypadki szczegdlne:

dla taboru spet. wymag. TSI (Pendolino) 1,00

tory boczne (v < 40 km/h) 0,65

tuki dla: 200m <R <250 m 0,65

R <200 m 0,45

tory zwrotne v<160 0,72
rozjazdéw zwyczajnych statg 160 < v <200 0,58
z krzyzownica: ruchoma v <200 0,85
stalg w v<160 0,72

rozjazdy tukowe z toku: zwnetrznym 160 < v <200 0,58
krzyzownica: wewnetrznym v <200 0,72
ruchomg v <200 0,85

skrzyzowania toréw i rozjazdy krzyzowe v <100 0,65
przyrzady wyrOwnawcze vs 160 0,65

160 < v <200 0,52

UWAGA: wartosci albo przypadki podkre$lone - do zastosowania w naszym projekcie

np.: dla danych j.w. i ag, = 0,85 m/s?
i ™ = - 17 mm (podajemy wartosc¢ ujemnq, a nie zero !!!)

c¢) przechytka maksymalna ze wzgledu na ruch towarowy
11,8 v;

+153- 3,

tow _
hmax -

v; - predkos¢ maksymalna poc. tow. [km/h]

a, - dopuszcz. przysp. dosrodkowe [m/s?]:

Obcigz. przewoz. T | T<5 | 5<T<10 | 10<T<15 | 15<T<20 | 20<T
a, 0,72 0,62 0,52 0,42 0,32

np.: dla danych j.w. i a, = 0,42 m/s?
B = 115 mm
1.2 Ograniczenia i zaokraglanie
— przyjmujemy przechylke nie mniejszag niz 20 mm 1 nie wieksza niz 150 mm oraz
zaokraglamy do peilnych 5 mm

1.3 Optymalizacja przechyiki
— przyjmujemy przechytke h spetniajaca nastgpujace warunki:

h™ <h<hM (w naszym przykt. - miedzy 50 a 113)
hre <h < ho (w naszym przykl. - miedzy -17 a 115)



20<h <150
dla ktorej przyspieszenia odSrodkowe dla poc. pas. (ap.) 1 dosSrodkowe dla poc. tow. (dsow)
osiagnag zblizony poziom wykorzystania wartosci dopuszczalnych (odpowiednio agp 1 a;)

— przyspieszenia liczymy ze wzoru:
v _ h
R-36> 153

np.: dla danych j.w.
— optymalizacje¢ przechylki nalezy przeprowadzi¢ dla warto$ci z przedziatu od 50 do 115 mm
— najwygodniej jest to zrobi¢ w formie tabelarycznej:

a =

Przyspieszenie poziom wykorzyst. dopuszcz.
przechylka wart. przysp. réznica dwéch
odsr. dla dosr. dla poc. dla poprzednich
poc. pas. tow. poc. pas. dla poc. tow. kolumn
aP“S amw aP‘” amw
h apus Arow S o T
adop at adop at

mm m/s2 m/s2 % % %

50 0,41 0,00 48,7 0,6 48,1
55 0,38 -0,03 44,9 7,2 37,7
60 0,35 -0,06 41,0 15,0 26,0
65 0,32 -0,10 37,2 22,8 14,4
70 0,28 -0,13 33,3 30,5 2,8

75 0,25 -0,16 29,5 38,3 -8,9
80 0,22 -0,19 25,6 46,1 -20,5
85 0,19 -0,23 21,8 53,9 -32,1
90 0,15 -0,26 17,9 61,7 -43,7
95 0,12 -0,29 14,1 69,5 -55,4
100 0,09 -0,32 10,3 77,2 -67,0
105 0,05 -0,36 6,4 85,0 -78,6
110 0,02 -0,39 2,6 92,8 -90,2
115 -0,01 -0,42 1,3 100,6 -99,3

Ostatecznie przyjeta warto$¢ przechytki to 70 mm
2. Projektowanie ramp przechylkowych

2.1 Rampg przechytkowg nazywamy odcinek toru, na ktérego dtugosci dokonywana jest zmiana:

- od polozenia toru bez przechytki do potozenia z petng wymagana przechytka (pomig¢dzy prostg a
tukiem),

- od potozenia toru 7 pewng wartoscig przechytki, do potozenia toru z inng wartoscig przechytki
(pomiedzy dwoma tukami zgodnymi, ale o roznych wartosciach promieni).

2.2 Rampy przechytkowe wykonujemy na dlugosci krzywych przej$ciowych,

a jesli one nie wystepujq to:

— na odcinku prostym przed poczgtkiem tuku,

- na tuku o wiekszym promieniu, przed poczqtkiem tuku o promieniu mniejszym.

2.3 Stosujemy prostoliniowe rampy przechytkowe



h
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2.4 Dhtugosci ramp przechytkowych
— dobieramy tak, aby predkos¢ podnoszenia kota f [mm/s] nie przekroczyta wartosci graniczne;j

'{olb Zown.

= e
-~ -

o PROSTA
Vinax - predkos¢ maksymalna poc. pas. [km/h]
h - przechytka w tuku (albo roznica przechytek dla dwoch sgsiednich tukow) [mm]
Seor - graniczna warto$¢ predkosci podnoszenia kota [mm/s]:

= w normalnych war. ter. - zasadnicza: 28 mm/s
= w trudnych war. ter. - dopuszczalna: 50 mm/s

— wyliczong dtugos$¢ L zaokraglamy w goére do petnego metra
np.: dla danych j.w. i f,, = 28 mm/s
L=833m

ostatecznie przyjeta warto$¢ dtugosci rampy to 84 m

2.5 Maksymalne pochylenie rampy przechytkowe;j
— ze wzgledu na wichrowato$¢ toru (zbyt duza moze spowodowac wykolejenie)

] =2 mm/m (%o)

lr max

np.: dla danych j.w.
b =h/L=0,83%0<1,,,. =2 %o

3. Projektowanie krzywych przejsciowych (k.p.)

3.1 Jako krzywe przejsciowe stosujemy parabole trzeciego stopnia



wykres funkcji y = x*3

b |
s

Y w kolejach stosujemy posta¢ wzoru:
1 4
X "T6RL

R - promien tuku poziomego za k.p. [m]
-1 L - dtugo$¢ krzywej przejsciowej [m]

— dlaczego akurat taka krzywa ? — chcemy aby krzywizna (k = 1/R) rosta proporcjonalnie do
dtugosci krzywej, a wtasnie druga pochodna z fukcji y = X bedzie miata postac 'y = a - x

— krzywa y = X’ zbyt szybko ,,ucieka” od osi X — dlatego X dzielimy przez 6, ponadto chcemy
uzaleznié ,,tempo tego uciekania” od L i R — dlatego dzielimy réoniez przez te wielkosci

— parabola trzeciego stopnia - teoretycy matematyki uwazajq ze nie ma czegos takiego, ale
drogowcy i kolejarze uzywajq takiej nazwy

— wada paraboli trzeciego stopnia — krzywizna rosnie proporcjonalnie nie do dtugosci krzywej,
tylko do rzutu jej dtugosci na os X

— tej wady nie posiada klotoida - inaczej spirala Cornu albo Eulera (krzywa opisana w roku 1874
przez francuskiego fizyka Marie Alfreda Cornu w zwigzku z badaniami w dziedzinie optyki -
dyfrakcji swiatta):

1.0 LI L L AN opisana rownaniem parametrycznym:
B N 5 s°
B _ xX=5- T+ T =
05 40-a° 3456-a
’ | 1 e 57 !
= _ =+ —_
B 1 YT a 336-a°  42240-a"
> 00
: 1 a— parametr klotoidy: wspotczynnik wyrazajgcy
B 7 proporcjonalnosé krzywizny (k) do dtugosci (s)
—0.5 /:;::\ |
1.©) | -
i | a
-1.0 s
S P Y RS T S I a>=—=L-R =L-R=C
-1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 k

— jesli z rownania parametrycznego klotoidy wezmiemy pod uwage tylko pierwsze wyrazy
rozwiniecia i przeksztatcimy do postaci jednego réowniania — to otrzymamy rownanie paraboli
— wniosek: parabola trzeciego stopnia - jest uproszczong klotoidg !!!
— w praktyce:
o obecnie - dzigki wykorzystaniu technik komputerowych w projektowaniu, stosuje sie klotoide
zamiast paraboli trzeciego stopnia,
o przepisy kolejowe od pewnego czasu rowniez dopuszczajq taki ksztatt krzywej przejsciowej



Parametry krzywej przejsciowej w postaci paraboli trzeciego stopnia:

Y

prosta

L/2 ‘ L/2

23 L L/3
(styczna duga) (styczna krétka)

p.k.p. - poczatek krzywej przejsciowej
k.k.p. - koniec krzywej przejsciowe]
pl. - poczatek tuku

uproszczenie: dtugos¢ po paraboli = dtugos¢ po proste;j
(do zaniedbania: np. dla L=100 m — 4n = tylko 1 m)

kat zwrotu k. p.: T= arcsin(Lj
2-R
LZ
odsunigcie tuku od stycznej: |n=
24-R
., L
promien k.p.: R =—'R
X

3.2 Dlugosci krzywych przejSciowych:
a) dla tukéw z przechyika - liczymy wedtug tych samych zasad, co dtugosci ramp przechytowych:

_ vmax : h
36-f,
b) dla tukéw bez przechytki:
3
L=0,0214—mx__
l//dop ’ R

Waop - dopuszcz. przyrost przyspieszenia bocznego [m/s3]:
0,3 - tory gt. zas. i szlakowe - dogodne warunki terenowe
0,5 - tory gt. zas. i szlakowe - trudne warunki terenowe



1,0 - tory gt. dod., boczne, rozjazdy i potaczenia torowe

c¢) wyliczone dtugos$ci L zaokraglamy w goére do pelnego metra

d) jesli dla wyliczonego L odsunigcie n < 2 cm - powigkszamy L, tak aby uzyskac k. p. o wartosci n

2 2 cm (zalecenie wynikajgce 7 praktyki inZynierskiej - nie ma tego w przepisach)

3.3 Luk kotowy z krzywymi przejSciowymi
a) linie jednotorowe

— kolejnos¢ obliczen (w ramkach - wielkosci do wyliczenia):

b

T-R-o
180°

1) tuk pierwotny:
a R |T=R-1a%
2) parabola:
2
Lin= 24L- R

. L
, |7 =arcsin——
2R

3) tuk przesuniety 1 skrocony:

nowy parametr - przesuni¢cie tuku po styczne;j:

parametry tuku skréconego: , R,

4) sasiednie odcinki proste:

=n-t g
p 82
rerg®| p=T R
2 180°

L
2

D=D-p-"—p,-

L

S

2

(s - dla k.p. sasiednich tukéw)

— katy & o, T oraz odlegtosci n i p wyliczamy z doktadnos$cig do 4 miejsc po przecinku, pozostate

wielkosci — z doktadnoscig do 2 miejsc po przecinku

— kolejno$¢ konstruowania:




— tuk pierwotny
— tuk przesuniety i skrécony
— parabole
— wielkos$ci podawane w opisie profilu PB:

- tkiia, R T, L

— krzywe przejsciowe: L
— proste: D’

b) linie dwutorowe

Obliczenia nalezy przeprowadzi¢ osobno dla osi:

— torowiska,
— toru zewngtrznego,
— toru wewngtrznego
1 odpowiednio je uzalezni¢ (fuki wspétsrodkowe, rozstaw torow).

Ponadto dla tukéw o promieniach R <4000 m nalezy uwzgledni¢ koniecznos$¢ poszerzenia rozstawu
osiowego toréw o wartosc a, :
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Poniewaz obecny sposob przeprowadzania tych obliczen (wedtug TSI — czyli norm PN EN 15273-
3) jest bardzo skomplikowany — w naszym projekcie wykonajmy je ,,po staremu” (wedtug zat. III
Modutu A2 Id-1):

a, =2-Ab,
gdzie: Abj, - poszerzenie wywolane ustawianiem si¢ pojazdu wzdluz cigciwy,
wedtug tabeli:
R [m] 4000 | 3000 [ 2000 | 1500 | 1200 | 1000 [ 800 | 600 | 500 [ 400 | 350 | 300 [ 250 | 200 | 180
AbR[mm] 10 15 20 25 30 35 45 [ 60 | 75 | 90 [ 105|120 | 140 | 180 | 200




Metoda tukéw wspétsrodkowych:

Y A .
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r - rozstaw 0siowy toréw na prostej

— 0$ miedzytorza - tak jak dla osi toru linii jednotorowej (wedfug podpunktu a)

— tor zewngtrzny: |R, =R +%+% , |n, = n- , |L, =4/24 R, -n_|, reszta obliczen - jak dla osi

toru linii jednotorowej (wedlug podpunkiu a)
roa a L, .
— tor wewnetrzny: |[R, = R ) —?’ ,|n,=n +7’ ,|L,=+/24-R, -n, |, reszta obliczen - jak dla osi

toru linii jednotorowej (wedlug podpunktu a)

Co prawda w tej metodzie moze sie okazaé, ze L, jest zbyt krotkie - krétsze od pierwotnie
wyliczonego L (jeszcze przed zaokragleniem w gor¢ do petnego metra), dlatego w takiej sytuacji
nalezy obliczenia powt6rzy¢ - dla odpowiednio wydtuzonego L.

3.4 Konstruowanie paraboli
— parabole mozemy przyblizy¢ tukiem koszowym o kolejno malejacych promieniach
— np. dla podziatu L na 10 segmentow:
— wyliczamy wspotrzedne punktéw posrednich:
x |oiL|oz2L| .. | | | | | | L

|
y b 1 1 |

= konstruujemy graficznie kolejne tuki - metodg ,trzech punktéw”:




(%]

4. Sprawdzenie maksymalnych warto$ci parametréw kinematycznych

4.1 Na tuku - przyspieszenie boczne a [m/s’]
v h
a=——5——-
R-3,6° 153
v — predkos¢ przejazdu pojazdu kolejowego [km/h]
h, R—j.w.
— sprawdzamy osobno dla poc. pas. i poc. tow.

Apas < Ay
laww < a,

4.2 Na rampie przechytkowej - predko$¢ podnoszenia kota f [mm/s]
v-h
/ 3,6-L
v, h, L—j.w.
— sprawdzamy tylko dla poc. pas.
< { 28 mm/s (zasadnicza)
- 50 mm/s (dopuszczalna - wyjatkowo w trudnych war. ter.)

4.3 Na krzywej przejsciowej - przyrost przyspieszenia bocznego l//[m/s3]

_ v
36-L
v, a, L—j.w.
— sprawdzamy osobno dla poc. pas. i poc. tow.
Woas < Vigop
l//tOW < l//dop

UWAGA: dla linii dwutorowych, obliczenia z podpunktéw 4.1 — 4.3 przeprowadzamy osobno dla
toru tuku wewnetrznego i osbno dla toru tuku zewnetrznego.
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5. Projektowanie tukow pionowych

W — wierzchotek (punkt zatomu)
P — poczgtek tuku

K — koniec tuku

U — punkt tuku nad zatomem

i;, i, - pochylenia [%o]

Ry - promien [m]

t - styczna [m] - (rzut na os poziomag !)

z - odlegtos¢ punktu zalomu od krzywizny
tuku [mm] (strzatka - niepoprawnie !)

t t
1

pochylenia maja:

- wartosc:
i= Al 1000 %o

d
- znaki:
-wdok: i <0 (ujemne)

-w gore: i >0 (dodatnie)

5.1 Algebraiczna r6znica sasiednich pochylen Ai [%o]
i; — pochylenie przed zalomem
i, — pochylenie za zalomem

5.2 Styczna t [m]

i R, -|Ail
2000

Ry — promien tuku pionowego [m]

Ry min = 10 000 m - linie kat. 01 1
5 000 m - linie kat. 2
2 000 m - linie kat. 3

5.3 Odlegto$¢ z [mm]
R, AP
8000

UWAGA:
— t]jest wyliczane w [m], natomiast z - w [mm] !
— wzory na t i z dajg wyniki przyblizone ! (sformutowane
przy zat., ze dla matych wart. a — tg o = a)
(rozbieznosci do zaniedbania - na poziomie 0,5%o)
— z progr. komp. - doktadnie:
— sami konstruujemy (Autocad, Microstation, ‘ ‘
SkethUp) P .
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— program nam wylicza (Civil3D, OpenRail,

Ferrovia, Novapoint Railway) L1 # b
— obie styczne mogg si¢ roznic ! (rozbieznosci do

0,3%0 — czyli do zaniedbania)

— tukéw pionowych nie projektuje sig, jezeli wyliczone z < 8 mm (w projekcie mozna pozostawic
zatom, gdyz w rzeczywistosci szyna dzieki swej sprezystosci sama wyksztatci tuk pionowy)

— jednakze w naszym projekcie (ze wzgledow czysto dydaktycznych) tak dobieramy warto$¢ Ry,
aby uzyskac z > 8 mm (tak aby przecwiczyc konstruowanie tuku pionowego)

6. Do wykonania w projekcie

— w zaleznosci od okreslonej w karcie tematu projektu kategorii linii przyjmujemy:
* maksymalng predkos$¢ pociagdéw pasazerskich (Vi)
* maksymalng predkos$¢ pociagdw towarowych (v;)
= klase torow
* maksymalne obcigzenie przewozami (7)

dla przypomnienia (z przedmiotu Koleje-podstawy):
= dlalinii kat. 1: v, = 120 km/h, v,= 80 km/h, klasa toréw - 1, T - powyzej 25 Tg/rok
= dlalinii kat. 2: v, = 80 km/h, v,= 60 km/h, klasa toréw - 2 albo 3, T'= 25 albo 15 Tg/rok
= dlalinii kat. 3: v, = 60 km/h, v,= 50 km/h, klasa toréw - 4, T = 8 Tg/rok

— okreSlamy dopuszczalne wartosci przyspierzen odsrodkowych i1 dosrodkowych w tukach
poziomych (ag,, a;)

— dla projektowanego przez nas odcinka linii kolejowe;j:
* wyliczamy warto$¢ przechyiki optymalnej w tuku poziomym (%)
* wyliczamy dlugos$¢ rampy przechytkowej i krzywej przejSciowej (L)
= sprawdzamy wartos¢ pochylenia rampy przechytkowej (i,)
* wyliczamy podstawowe parametry krzywej przejSciowej (z, n)
* wyliczamy podstawowe parametry tuku przesunietego i skréconego (p, a’, T°, £.”)
= sprawdzamy maksymalne warto$ci parametréw kinematycznych (q, f, v)
= okreSlamy warto$¢ promienia tuku pionowego (Ry) i wyliczamy podstawowe jego
parametry (4i, t, 7)

— przyktad obliczen - na mojej stronie internetowe]
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I1. RYSUNKI

Podobnie jak w projekcie koncepcyjnym (projekt z przedmiotu Koleje-podstawy) mamy do

wykonania trzy typy rysunkow: plan sytuacyjny, profil podtuzny i przekroje poprzeczne.

Roznica jest natomiast taka, ze o ile w projekcie koncepcyjnym mozna byto je wykonywac

kolejno jeden po drugim - od poczqtku do konca, to teraz konieczne bedzie przynajmniej czesciowe
ich rownoczesne wykonywanie:

zaczniemy od planu sytuacyjnego, ale wykonamy go tylko do pewnego momenu,
przejdziemy do profilu podtuznego, ktory rowniez wykonamy do pewnego momentu,
dopiero przekroje poprzeczne wykonamy od poczqtku do konca,

po czym wrocimy na profil podtuzny, a potem na plan sytuacyjny, aby je dokonczyc.

1. Wyglad rysunkow

przyktady na mojej stronie internetowej

2. Kolejnosé postepowania

a) plan sytuacyjny:

wykorzystujemy rysunek (pl/ik dwg) planu sytuacyjnego projektu koncepcyjnego (z przedmiotu
Koleje-podstawy), ale ograniczamy si¢ jedynie do projektowanego przez nas wybranego odcinka
linii kolejowej (obejmujgcego fragment prostej i tuku poziomego)

korzystajac z opisu diugosci linii kolejowej (oznaczen kilometrow) zaznaczamy poczatek 1
koniec naszego odcinka

obracamy widok rysunku tak, aby trasa naszego odcinka przebiegata ze strony lewej do prawe;j,
,W miar¢” poziomo (UWAGA: obracamy sam widok rysunku, a nie wszystkie narysowane w nim
elementy)

zaznaczamy wstepnie granice rysunku planu sytuacyjnego:

o rysunek jest w skali 1:1000, czyli 1 m w rzeczywistosci - to bedzie 1 mm na rysunku

o wskazane aby rysunek miescit si¢ w pionie na formacie A4 (297 mm)

o jezeli nasz odcinek ma 500 m dlugos$ci — rysujemy prostokat o wymiarach:

= poziomo 500 m + 2 x 50 m (,,zapasy”’ na poczatku i koncu) = 600 m
= pionowo 297 m
tak, aby nasz odcinek znalazt si¢ w jego Srodku
w zakresie narysowanego prostokata:

o z rysunku planu sytuacyjnego projektu koncepcyjnego (z wyswietlanej w pliku dwg
podczytanej mapy jpg) odrysowujemy poziomice oraz przebieg cieku i drogi (jesli
wystepujq)

o zageszczamy poziomice (dodajemy nowe - co 0,25 m wysokosci) — to jest w sumie
,»sZtuczna robota”, gdyz w profesjonalnym projektowaniu po prostu korzystalibySmy z
doktadniejszych map, ale w naszym projekcie musimy sami sobie je w ten sposob
wygenerowaC (UWAGA: w rysunku przyktadowym na mojej stronie internetowej jest
nieco inaczej - zageszczone poziomice sq co 0,5 m)

o zaznaczamy kierunek pétnocy

o dodajemy symbole hektometréw

projektujemy tuk z krzywa przejsciowa:
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o przesuwamy i skracamy tuk (mozna to zrobi¢ ,,globalnie” — odwotujac si¢ do wszystkich
wyliczonych parametréw, albo tylko ,,lokalnie” — odwotujac si¢ jedynie do wyliczonych:
p,nil/2)

o odnajdujemy poczatek 1 koniec paraboli

o konstruujemy parabolg (np. przyblizajqgc jej przebieg piecioma tukami)

— przerywamy tworzenie rysunku planu sytuacyjnego

b) profil podtuzny

— rozpoczynamy od narysowania dolnej czeSci tabelarycznej — analogicznie jak w przypadku
profilu podluznego z projektu koncepcyjnego (z przedmiotu Koleje-podstawy), z ta tylko
roznica, ze rubryki z rzednymi niwelety sa dwie: osobna dla niwelety gtéwki szyny i osobna dla
niwelety torowiska

— wypelniamy rubryki:

o kolometrazu — oznaczenia co hektometr; UWAGA: inna niz w projekcie koncepcyjnym
skala pozioma (1:1000)

o proste 1 tuki poziome — réwniez nieco inaczej niz w projekcie koncepcyjnym, gdyz
pokazujemy juz krzywa przejSciowa, a parametry tuku i prostej sg nieco inne

o rzedne terenu i odleglosci — odwzorowujemy z planu sytuacyjnego, uzupetnionego o
zageszczone (nowo dodane) poziomice

o pochylenia 1 rzedne niwelety — przenosimy dane z profilu podiuznego projektu
koncepcyjnego (z przedmiotu Koleje-podstawy), a nastgpnie w zalomie dodajemy
symbol oraz dane dotyczace wyliczonego tuku pionowego

okreslamy poziom poréwnawczy; UWAGA: inna niz w projekcie koncepcyjnym skala pionowa
(1:100)
rysujemy gorng czg¢s¢ graficzna:

o odwzorowanie terenu

o opis dolny: ciek, droga

o niwelety gléwki szyny oraz torowiska (z pokazaniem tuku pionowego)

o opis gorny: poczatek i koniec odcinka, przepust (okreslamy jego typ 1 wymiary;
UWAGA: stosujemy przepusty prostokatne !), przejazd kol.-drog. (okreslamy jego
kategorie)

przerywamy tworzenie rysunku profilu podtuznego

c) przekroje poprzeczne
— w przeciwienstwie do przekrojéw normalnych z projektu koncepcyjnego (z przedmiotu Koleje-
podstawy) nie s3 to rysunki ogélne — w przypadku ktérych, na minimalnej ich liczbie
(konkretnie dwoch — osobno na prostej / w tuku) staraliSmy si¢ pokaza¢ maksymalng liczbe
przypadkow, jakie mogly wystapi¢ w projekcie (osobno w nasypie / w przekopie)
— w projekcie budowlanym rysujemy przekroje poprzeczne, ktére sg dowigzane do konkretnych
miejsc na dtugosci projektowanego przez nas wybranego odcinka linii kolejowe;j
— 1m wiecej ich wykonamy, tym fatwiej bedzie nam wréci¢ 1 dokonczy¢ rozpoczete juz rysunki
profilu podtuznego i planu sytuacyjnego
— na pewno potrzebujemy wykonac¢ przekroje poprzeczne w nastepujacych czterech miejscach:
o na poczatku odcinka
o na koncu odcinka
o W miejscu projektowanego przepustu
o w miejscu projektowanego przejazdu kol.-drog.
— dobrze jest réwniez wykona¢ je na poczatku i na koncu krzywej przejsciowe]
— kazdy rysunek przekroju poprzecznego posiada:
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o w nagtéwku — lokalizacj¢ miejsca w ktorym jest wykonany
o w srodku — czes¢ graficzng
o nadole — cze$¢ tabelaryczng (podobnie jak w rysunku profilu podtuznego)
jego skala to 1:100 zaréwno w pionie jak i poziomie (brak skazenia)
przekroje rysujemy w widoku zgodnie z kierunkiem kilometrazu linii (odwrotnie niz w
standardowych rysunkach technicznych)
w czesci graficznej 1 tabelarycznej czarnym kolorem pokazujemy elementy istniejace, a
czerwonym - projektowane
cze$¢ tabelaryczna zawiera cztery rubryki; opisy rubryk odleglosci zaczynajg si¢ (sg tam
wartosci 0,00) od srodka - od osi toru (dla linii jednotorowych) albo miedzytorza (dla linii
dwutorowych) odpowiednio w lewo 1 w prawo (tylko wartosci dodatnie)
dla kazdego z tworzonych przekrojéw poprzecznych:
o dobieramy odpowiednig warto$¢ poziomu pordwnawczego
o z wykonanego juz cze$ciowo rysunku profilu podtuznego odczytujemy rz¢dng terenu i
wprowadzamy j3 do rubryki ,,Rz¢dne terenu” w miejscu osi toru (tam gdzie w rubryce
,,Odleglosci istniejgce” jest warto$¢ 0,00); na jej podstawie w czesci graficznej rysujemy
(czarnym kolorem) linie terenu; jego pochylenia wnioskujemy na podstawie przebiegu
poziomic z wykonanego juz czgsciowo rysunku planu sytuacyjnego
o réwniez z wykonanego juz czgsciowo rysunku profilu podtuznego odczytujemy rzgdna
niwelety i wprowadzamy ja do rubryki ,,Rzedne projektowane” w miejscu osi toru - dla
linii dwutorowych, natomiast w najwyzszym punkcie torowiska (tam gdzie w rubryce
,,Odleglosci projektowane” jest wartos¢ 2,00) - dla linii jednotorowych; na jej podstawie
w czesSci graficznej rysujemy (czerwonym kolorem): torowisko, rowy boczne (jesli
przekrdj wypada w przekopie), skarpy; rysujac - stosujemy wartosci odlegtosci i
pochylen takie jak na rysunku przekroju normalnego z projektu koncepcyjnego (z
przedmiotu Koleje-podstawy)
o znajdujemy przeciecia linii skarp z liniami terenu
o dla przekrojow wypadajacych w nasypie, w przypadkach tego wymagajacych (nasyp
nizszy niz 0,6 m albo teren pochylony w stron¢ nasypu) konstruujemy rowy
odprowadzajace z tawami ochronnymi

o wrysowujemy nawierzchni¢ (pryzme podsypki, podktad i szyny), albo tylko pokazujemy
,Krzyzyki” - symbolizujace najwyzsze punkty gléwek szyn;

o uzupelniamy rze¢dne i odleglos$ci w czgsci tabelaryczne;j

o podajemy rzedne gtéwki (jednej - na prostej) / gtéwek (obu - w tuku) szyn

o wrysowujemy dolng lini¢ warstwy ochronnej

o czarne linie poziomu terenu w miejscach gdzie jest on usuwany (przekop oraz rowy

odprowadzajace) zamieniamy na lini¢ przerywang
o kolorujemy nasypy (na r6zowo) 1 przekopy (na z6tto) - pomiedzy powierzchnig terenu, a
spodem warstwy ochronnej; nie w postaci kreskowan, tylko jako jednolite wypetnienia;
kolory tagodne (pastelowe), a nie intensywne
przekroje wypadajace w miejscach przepustu oraz przejazdu kol.-drog. rysujemy najpierw bez
tych obiektéw, a dopiero potem dodajemy elementy charakterystyczne tych rozwigzan
po wykonaniu wszystkich przekrojéw poprzecznych wracamy do rysunku profilu podtuznego

d) profil podtuzny

dorysowujemy przebiegi rowéw (na podstawie rzednych ich dna z przekrojéw poprzecznych);
dodajemy legende ich oznaczen (UWAGA: obecnie stosuje si¢ rozroznienie tylko na row lewo i
prawostronny !)

rysujemy symbol przepustu (prostokatny !), z uwzglednieniem skazenia skali
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— rysujemy roboczg (niewidoczng na ,,gotowym’” rysunku) lini¢ poziomu spodu warstwy
ochronnej

— kolorujemy nasypy (na r6zowo) i przekopy (na z61to) — do poziomu wspomnianej powyzej
roboczej linii spodu warstwy ochronnej (UWAGA: w rysunku przyktadowym na mojej stronie
internetowej jest inaczej - ,,po staremu’” tzn. bez warstwy ochronnej); nie w postaci kreskowan,
tylko jako jednolite wypetnienia; kolory fagodne (pastelowe), a nie intensywne; w Swietle
przepustu nie dajemy kolorowania nasypu

— wracamy do rysunku planu sytuacyjnego

e) plan sytuacyjny

— przenosimy odlegtosci z wykonanych rysunkéw przekrojéw poprzecznych (oznaczenia
robocze:1 - krawedzie torowiska, 2 - dolne krawedzie skarp nasypu, 3 - os dna rowu, 4 -
zewnetrzna gorna krawedz rowu) 1 rysujemy:

o krawedzie skarp - gérne i dolne (dolne tylko dla nasypu)
o przebiegi rowow (0$ ich dna)
— rysujemy:
o elementy przepustow
o elementy przejazdu kol.-drog. z dojazdami (w tym ewentualnie odcinek drogi
wymagajacy przebudowy - wyniesienia jej na nasyp, ,,spotkanie si¢”’ nasypéw drogi i
linii kolejowej, przepusty pod droga w kontynuacji rowéw wzdtuz linii kolejowej)

— usuwamy poziomice z powierzchni przeznaczonej do wykonania prac budowlanych (spod
nasypu albo przekopu)

— kolorujemy ale tylko skarpy (czyli bez torowiska !): nasypéw (na zielono - UWAGA: nie na
r6zowo !) oraz przekopow i rowow (na z6tto); nie w postaci kreskowan, tylko jako jednolite
wypetnienia; kolory tagodne (pastelowe), a nie intensywne

— kreskujemy powierzchnie skarp (w celu pokazania kierunku ich pochylen), nie trzeba
zakreskowywac catych powierzchni — wystarczy w pewnych odstgpach

— dodajemy odnos$niki oznaczen:

o poczatku i konca odcinka linii kolejowe;j

o poczatku 1 konca krzywej przejsciowe;]

O przepustu wraz z jego wymiarami (w swietle)

o przejazdu kol.-drog. wraz z jego kategoria

o zatomu profilu podtuznego z tukiem pionowym
— dodajemy symbole kierunku spadku rowow

3. Informacje uzupelniajace

a) przepusty

— przekroje prostokatne (plaskie szerokie dno - utatwia migracje zwierzat)
— z prefabrykowanych elementéw Zelbetowych

— kat skrzyzowania - 90°

— wymiary:
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' niw. gt. sz. hy™ - wys. skrajni dla maszyn do robét torowo-

hr: hy podtorzowych (/d-3)=1,5m
e teren hy - grubos¢ plyty gérnej = 0,3 m
\\\\\\ \\/// row (nadmiarowo - rozni producenci, zapas na izolacje)
e g I
0 - r h, - wysokos¢ przepustu w swietle
A " typowe (prefabrykacja)=1m; 1,5 m; 2 m
S s — szerokosc¢ przepustu = h,

r - zagltebienie dna cieku w stosunku do dna uj$cia
rowu = min 0,2 m

b) przejazdy kol.-drog.
— nie moga wystgpowac na przecig¢ciach z autostradami i drogami ekspresowymi, a ponadto na
dlugosci:

o ramp przechytkowych

o tukéw z przechytka ponad 35 mm

o rozjazdow

— kategorie:

o A —przejazd uzytku publicznego z rogatkami (szlabanami) na calg szerokos¢ jezdni i
sygnalizacja Swietlng, obstugiwany przez dréznika (albo bez tych urzadzen, ale z ruchem
drogowym kierowanym przez pracownika kolejowego)

o B —przejazd uzytku publicznego z pétrogatkami (tylko na wjezdzie) i sygnalizacja
swietlng samoczynna

o C —przejazd uzytku publicznego z sygnalizacja §wietlng samoczynng

o D - przejazd uzytku publicznego bez rogatek i sygnalizacji Swietlnej (niestrzezony)

o E —przejscie dla pieszych uzytku publicznego z rogatkami i sygnalizacja Swietlng, albo
tylko z labiryntami, kotowrotkami lub barierkami, albo nawet bez nich

o F —przejazd lub przejscie uzytku niepublicznego (na drogach wewnetrznych) z
rogatkami zamknietymi, otwieranymi przez uzytkownikow tylko w razie potrzeby

— w profesjonalnych projektach kategori¢ przejazdu ustala si¢ na podstawie tzw. iloczynu ruchu
(pojazdéw kolejowych i drogowych); w naszych projektach prosz¢ przyjmowac:
o dla drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych — kat. A albo B
o dla pozostatych drég — kat. C albo D
— kat skrzyzowania:
o 90° - zalecany
o 60° - minimalny
— droga w planie:

o w odcinku prostym — zalecane, wtedy poczatki krzywizn (fukéw albo krzywych
przejsciowych) drogi w planie (jesli wystepuja) — oddalone minimalnie 6 m od skrajnej
szyny

o w luku (na przejezdzie) — dopuszczalne

— droga w profilu podtuznym:
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Max 25 o

m‘a‘[\ 235 0/0 R % i i 3 L

min 20 m poziomo
(3m-dlaprzejscia)  albo w pochyleniu dostosowanym
do przechytki toru w tuku
ale nie wiecej niz 2,5 %
(co odpowiada przechytce 35 mm)

— droga w przekroju poprzecznym:
o pochylenia poprzeczne drogi dostosowuje si¢ do pochylen podtuznych toréw kolejowych
— narysunku planu sytuacyjnego pokazujemy symbole dwéch ptyt przejazdowych (po obu
stronach osi toru), cho¢ w rzeczywistosci sg to trzy plyty (jedna miedzy szynami i dwie na
zewnatrz szyn), a ponadto wzdtuz toru sg to rzedy plyt (a nie pojedyncze)

c¢) zatomy i tuki pionowe
— zalomy i tuki pionowe nie moga by¢ wykonywane na dtugosci:
» krzywych przejsciowych z rampami przechytkowymi (ze wzgl. na niekomplikowanie
geometrii)
» mostéw i wiaduktow bez podsypki (j.w., a ponadto, aby unikngc dziatania sity
odsrodkowej w przypadku tuku pionowego wklestego)
a jedynie w odlegtosci 6 m od nich
— zalomy i tuki pionowe wkleste pomiedzy pochyleniami odwrotnymi nie moga by¢ wykonywane
w przekopach (ze wzgl. na odwodnienie)
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