CZESC 2 - KPP i PB STACJI KOLEJOWE]

Konspekt opracowany jest przez

1. WSTEP doktora Jacka Makucha - stad
wszelkie odniesienia kierowane sg
1. Stacja jako element linii kolejowej do autorskiej strony: https://

zits.pwr.edu.pl/makuch/k.htm

a) linia kolejowa — sktadajg si¢ na nia:
— odcinki szlakowe - umozliwiajg jedynie przejazd pojazdéw kolejowych
— punkty eksploatacyjne - oprécz przejazdu pojazdéw kolejowych umozliwiaja ponadto
wykonywanie czynnosci:
— handlowych (obstuga podréznych, ekspedycja towarow)
— ruchowych (regulowanie kolejnos$ci oraz odstepu pojazdéw kolejowych)

b) rodzaje punktow eksploatacyjnych:
— punkty handlowe (ekspedycyjne):
o przystanek osobowy (peron przy torze)
o tadownia (rozjazd i dodatkowy tor z obiektem tadunkowym np. magazynem)
o bocznica (rozjazd 1 dodatkowy tor prowadzacy do zaktadu potozonego bezposrednio
przy linii kolejowe;j)
— posterunki ruchu:
o ostonne (skrzyzowania jednopoziomowe linii kolejowych poza stacjami albo sploty
toréw)
o pomocnicze (odgatezienia bocznic prowadzacych do dalej potozonych zaktadéw)
O nastepcze:
= odstepowe (regulujg tylko odstepy pociggéw — semafor przy torze)
= zapowiadawcze (reguluja odstepy i kolejnos$¢ pociggdw):
e posterunek odgatezny (rozgalezienie linii kolejowych poza stacja)
¢ mijanka (tylko wyprzedzanie albo wymijanie pociggdéw)
® stacja

(kolor r6zowy — stosowane rzadko, obecnie w zaniku)
uwaga: okreslenie ,,bocznica” uzywane jest dla dwoch roznych elementow:
— punkt handlowy (jak powyzej)

— linia kolejowa uzytku niepublicznego tgczqca linig¢ kolejowq z oddalonym od niej zaktadem

2. Definicja stacji

Stacja — budowla kolejowa stanowigca potaczony za pomocg rozjazdéw uktad torowy, zawierajacy
tor gtéwny zasadniczy i co najmniej jeden gtéwny dodatkowy, wraz z urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym (srk) i tagcznosci, umozliwiajagca wykonywanie nastepujacych czynnosci
ruchowych:

— krzyzowanie (wymijanie) si¢ i wyprzedzanie pociagow,

— rozpoczynanie i konczenie jazdy pociagow,

— zmiana sktadu lub kierunku jazdy pociagéw.
Stacja moze réwniez pelni¢ nastepujace czynnosci handlowe:

— obstuga podréznych,

— ekspedycja towaréw.


Szymek
Pływające pole tekstowe
Konspekt opracowany jest przez doktora Jacka Makucha - stąd wszelkie odniesienia kierowane są do autorskiej strony: https://zits.pwr.edu.pl/makuch/k.htm



3. Rodzaje stacji

a) ze wzgledu na wielkos¢ czynnosci (ruchowych, handlowych):
— mate (obstuguja rejon ponizej 20 tyS. mieszkancéw)
— $rednie (obstuguja rejon od 20 do 100 ty$. mieszkancow)

— duze (obstuguja rejon powyzej 100 tys. mieszkancéw)

b) ze wzgledu na potozenie w sieci kolejowe;:

W — weztowe
K — koncowe (krancowe)

P — posrednie

c¢) ze wzgledu na uktad toréw:

A<>B A;B<
C C

przechodnie czotowe




II. UKLADY TOROWE STACJI

1. Podziat toréw
— gléwne zasadnicze - przedluzenia torow szlakowych (przejazdy bez zatrzymania albo z
krétkim postojem)
— gtéwne dodatkowe - dodatkowe tory dla catych pociagéw (wyprzedzanie albo wymijanie,
postoj); rodzaje:
o dlapoc. pas. i tow.
o tylko dla poc. tow.
— boczne - dodatkowe tory dla pojedynczych pojazdéw kolejowych lub ich grup (jazdy
manewrowe, postdj, prace tadunkowe, obrzadzanie taboru); rodzaje: odstawcze, tadunkowe,
wyciggowe, bocznicowe, komunikacyjne, wagowe

2. Oznaczenia torow

gléwne: boczne:
strzatki oznaczajg:
— kierunek:
— rodzaj przyjmowanych pociggéw: —>— pas. —>— tow.

3. Uklady toréw

ukres rozjazd
a) przechodni N\

b

b) ni hodni (zeberkowy)
nieprzecnodni (ZELBErkKkow
P Y zasypka ZwirowaJ /
koziot oporowy
4. Rozjazdy
4.1 Budowa i parametry
parametry:
szyny skrzydiowe c
srodek ‘o\‘ﬂ 1) promien — R
geometryczny —,  kierownice ,\0‘13‘
rozjazdu L 2) skos — 1:n = tga
opornice A\ (typowy to 1:9)
iglice \ N A ' 3) typ szyn
_'< """ \’ \ Z - tor zasadniczy (49E1 albo 60E1)
M dziob
zwrotnica szyny taczace |  krzyzownica ‘




4.2 Podstawowe typy rozjazdow 1 ich oznaczenia:
schemat: symbol: ozn. 1ys.:

— zZwyczajny Rz | |l

—  krzyzowy Rkp o

pojedynczy

- krzyzowy Rkpd  ——

podwdjny

— skrzyzowanie St —

torow

4.3 Podstawowe odmiany rozjazdow

a) rozjazdy zwyczajne i krzyzowe - w zaleznos$ci od wartosci promieni R tukéw toréw zwrotnych:
— dla R >250 m - bez poszerzenia (przeswit toru zwrotnego = 1435 mm)
— dla R <250 m - z poszerzeniem (przeswit toru zwrotnego = 1435 mm + poszerzenie)

b) rozjazdy zwyczajne:
z krzyzownica tukowa z krzyzownica prosta

(np. Rz-1:9-300) (np. Rz-1:9-190)
c) rozjazdy krzyzowe:
z iglicami w czworoboku rozjazdu z iglicami poza czworobokiem rozjazdu
(tzw. ,,angliki”) (tzw. ,,Baeslery” — stosowane bardzo rzadko)

_— g
P /
/




4.4 Wymiary podstawowych rozjazdéw:

% Rz-49E1/60E1-1:9-190: a=10,523 b=b’=16,615
|

a b j.w.-300: a=b=b’=16,615

Rkp/Rkpd-49E1/60E1-1:9-190: a=b=16,615

d d
\I;b i[b St-49E1/60E1-1:9: j.w.

— skomentowac:
o wartosci 10,523 i 16,615 — sq stycznymi tukéow R = 190 i 300 dla skosu 1:9
o wymiar 16,615 wystepuje wielokrotnie — mozliwosc tatwych ,,zamian” rozjazdow
przy przebudowach

4.5 Ukres

punkt oznaczony w spos6b trwaly i widoczny, usytuowany w miedzytorzu w miejscu
rozgalezienia torow za rozjazdem, poza ktérym nie mogg znajdowac si¢ pojazdy kolejowe
(pokazuje miejsce, do ktérego mogg znajdowac si¢ pojazdy kolejowe na jednym torze, bez
uniemozliwiania przejazdu po drugim torze)

oznaczany wskaznikiem W17 (biato-czerwony niski stupek albo ,,grzybek™)

LU
o
2

18

2U - szerokos$¢ skrajni taboru z
»zapasem’”

2U =3,5m (3,75 m do konca 2017)

dla rozjazdéw o skosie 1:9:
d=31,597m
Lyr=14982m=15m

jesli w miejscu ukresu jeden albo oba tory przebiegaja w tuku - ukres nie lezy juz wtedy na
dwusiecznej kata a, a wyliczenie wartosci d jest znacznie trudniejsze (inny, duzo bardziej
skomplikowany wzor), ponadto dla tukéw o matych promieniach - nalezy uwzglednic
poszerzenia skrajni)

kiedy$ potozenie ukresu wyliczano (ze wzoréw
na d), obecnie wyznacza si¢ je graficznie (np.
poleceniem ,,odsun” w autocadzie):

sposéb ,.graficzny” znacznie uprasza procedure
okreslenia potozenia ukresu w przypadku toréw
przebiegajacych w tuku:

U + poszerzenie

u




4.6 Warunki stosowania rozjazdéw
a) w torach gt. zas. nie stosuje si¢ rozjazdéw o skosach 1:7,5; 1:7 ; 1:6,6 ; 1:4,8

b) skos i1 promien rozjazdu nalezy przyjmowac w zaleznosci od maksymalnej predkosci jazdy na
jego tor zwrotny:

— dla 130 km/h -1:26,5 R =2500 m

- 100 -1:18,5 1200

- 80 -1:14 760

- 60 -1:12 500

- 40 -1:9 300 —tory gtéwne

190 - tory boczne

Na naszej stacji zaktadamy nastepujace maksymalne predkosci przejazdu:

— dla toru gléwnego zasadniczego - w zaleznosci od kategorii linii kol. (120 km/h dla kat.1, 80
km/h dla kat.2 1 60 km/h dla kat.3)

— dla toréw gtéwnych dodatkowych 1 bocznych - 40 km/h

¢) rozjazdy krzyzowe nie powinny by¢ uktadane w torach gtdwnych linii nowobud. i moderniz. oraz
jesli predkos¢ jazdy w kierunku ,,na wprost” jest wigksza niz 100 km/h

5. Numeracja toréw i rozjazdéow

a) linie jednotorowe b) linie dwutorowe
® L ap——4c—3
4 SESEETIN c
2 % 2—
3 1 10 12 A 1—
1 '8 AN
> 3 6 < ~
9) 5—
km — km —

na powyzszych schematach:
— kolor czarny — tory szlakowe
— pozostate kolory — tory stacyjne

— dla linii jednotorowej — tor gt. zas. otrzymuje nr 1

— dla linii dwutorowej nr 1 otrzymuje tor gi. zas. zgodny z kierunkiem kilometrazu, a nr 2 —
przeciwny do kierunku kilometrazu

— kolejne tory otrzymuja kolejne numery: nieparzyste — po prawej, a parzyste — po lewej stronie
toru (toréw) gi. zas., patrzac zgodnie z kierunkiem kilometrazu

— tor o kolejnym numerze zaczynamy w torze o numerze bezposrednio nizszym - na powyzszych
schematach uzyto wielu kolorow tylko po to aby pokazaé gdzie zaczynajq i konczq sie tory o
danym numerze, w naszym projekcie tory rysujemy jednym kolorem (czerwonym)

— przedluzenia toréw poza ,trapezy” oraz tory taczace - maja w numerach dodane mate litery: a,
b,c, ...



— rozjazdy numerujemy kolejno, zgodnie z kierunkiem kilometrazu

6. Dlugosci torow
a) tory przechodnie b) tory zeberkowe
styk izolowany semafor wyjazdowy semafor koziot oporowy
manewrowy
lus ldo zasypka zwirowa 7
PG E A L < 0
HOO
lur b Zu % lur lur lum ‘ lLI |/ lzas 1m
A A 1 A
lb lb
lo lo

l, — ogdlna (tory wraz z rozjazdami i koztami oporowymi)

I, — budowlana (tylko same tory, odlicza si¢ dtugos$¢ koztéw oporowych oraz rozjazdéw, w tym
posrednich — jesli wystepuja)

l, —uzyteczna:

— pomiedzy semaforem (przed ktérym zatrzymuje si¢ lokomotywa) a stykiem izolowanym (za
ktérym zatrzymuje si¢ ostatnia o$ pociggu), a w torach pozbawionych tych urzadzen —
pomiedzy ukresami

— moga ja ponadto ograniczac:

o poczatek zasypki zwirowej przed koztem oporowym
o poczatek rozjazdu albo wykolejnica
o przejazd kol.-drog. albo przejScie piesze otwierane podczas postoju pociagu

— dla toréw dwukierunkowych moze mie¢ dwie rézne wartosci dla przeciwnych kierunkéow

— dla toréw gtéwnych — nie mniejsza niz dlugo$¢ najdiuzszego pociagu (Lyax poc) Wraz z
zapasem uwzgledniajagcym nieprecyzyjne zatrzymanie si¢ pociagu (L4, = 15 m)

—  Luax poc (W naszym projekcie — wedtug ,,starych” zasad):

o 750 m —linie kat. 01 1
o 650 m — linie kat. 2
o 550 m — linie kat. 3
l,r — odleglo$¢ pomigdzy ukresem a koncem rozjazdu (15 m dla skosu 1 : 9)
l,s — odlegtos¢ pomiedzy ukresem a stykiem izolowanym (5 m) - wynika z max odl. pomiedzy
zderzakami a ostatniq osiq zestawu kotowego w ostatnim wagonie
l4o — dtugos¢ drogi ochronnej - rezerwa na wypadek, gdyby lokomotywa z powodu poslizgu két po
szynach (na przyktad po opadach deszczu) nie zatrzymata si¢ przed semaforem (100 m — tory
gl. zas., 50 m — tory gt. dod.) - dla torow gt. dod. jest mniej poniewaz pocigg wjezdzajgc na
taki tor musi zwolnic¢ do predkosci 40 km/h
lm — odlegtos¢ pomiedzy ukresem a semaforem manewrowym (15 m)
L4 — dtugos$¢ zasypki zwirowej przed koztem oporowym (15 m dla v <40 km/h, 30 m dla v > 40
km/h)

7. Rozstawy osiowe torow
a) pomigdzy torami gt. zas. linii dwutorowej w przypadku wolnego mi¢dzytorza:

— 4m-dlav<200km/h
~ 4,5m-dla200 < v <250 km/h



b) pomig¢dzy pozostalymi torami w przypadku migdzytorzy z przeszkodami (stupami, semaforami,
wskaznikami) o szerokosci do 0,5 m — w zalezno$ci od maksymalnych predkosci przejazdu po
obu tych torach:

- 55m-dlav<80i80km/h
— 57m-dlav<1601i80km/h
- 59m-dlav=<160i 160 km/h
- 6,0m—dlav<250180km/h
— 6,2m-dlav<2501i 160 km/h
— 6,5m-dlav<2501250 km/h

wyliczane jako suma:
— szerokosci przeszkody: 0,5 m
., Stref zagrozenia” dla kazdego z torow:
o 2,5m—dlav<80km/h
o 2,7m-—dla80 < v <160 km/h
o 3m—dla 160 <v <250 km/h

¢) ponadto — na co drugim mi¢dzytorzu (ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia obstugi
technicznej):
— 00,3 m wigcej niz w poprzednim podpunkcie

wyliczane jako suma:
., Strefy bezpiecznej”: 0,8 m
— stref zagrozenia dla kazdego 7 torow - jak w poprzednim podpunkcie

d) w tukach poziomych o promieniach R <4000 m - stosujemy poszerzenie rozstawu osiowego
toréw (w naszym projekcie — wedtug ,, starych” zasad) o wartos¢ a, :
ar = 2 * AbR

gdzie:  Ab, - poszerzenie wywotane ustawianiem si¢ pojazdu wzdtuz cigciwy, wedhug 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

(usunigte z rozporzadzenia w 2014)

e) dla miedzytorzy z peronami (w naszym projekcie — wedtug ,, starych” zasad):

— 8,0 m — dla peronéw jednokrawedziowych z doj$ciem od czota — przejsciem przez tory,
ktadka albo tunelem

— 9,0 m — dla peronéw dwukrawedziowych z doj$ciem od czola — przejsciem przez tory,
ktadka albo tunelem

— 10,0 m — dla peronéw jednokrawedziowych z dojsciem na dlugosci peronu - ktadka albo
tunelem

— 11,35 m — dla peronéw dwukrawegdziowych z dojsciem na dlugosci peronu - ktadkg albo
tunelem

8. Krzywizny toréw w planie

— minimalne warto$ci promieni tukéw poziomych R,;,:



\o

tory boczne — 190 m

tory gt. dod. — 300 m

tory gt. zas. — tak jak na odcinkach szlakowych linii kolejowych:

kategoria R,,in [m] dla terenu kategorii:
linii nizinny podgorski gorski
0 1400 1200 600
1 1200 600 400
2 600 400 300
3 400 250 200

ale: dla linii kat. O przy v > 160 km/h, niezaleznie od kategorii terenu:
R,in = 4000 m - linie nowobudowane

2000 m - linie modernizowane

krzywe przejsciowe i przechytke stosujemy tylko w torach gt. zas., po ktérych przejezdzaja
pociagi bez zatrzymania
promien tuku za torem zwrotnym rozjazdu nie powinien by¢ mniejszy od promienia toru
zwrotnego w rozjezdzie
konce tukéw (réwniez w torach zwrotnych rozjazdéw) powinny by¢ oddalone nie mniej niz 25
m od:

o perondw (w torach gtownych dodatkowych)

o ramp 1 magazynow (w forach tadunkowych)
(tak aby lokomotywa i wagony przejezdzajgce takim tukiem nie zahaczaty o te obiekty)
tory wyciggowe nalezy projektowac¢ w odcinkach prostych

. Wstawki proste

odcinki proste o niewielkiej dtugosci

9.1 Przyczyny stosowania:

fagodzenie oddziatywania sity od$srodkowej (tempa jej zmian w nastepujacych po sobie kolejno
tukach odwrotnych)
wygaszanie ruchow szkodliwych taboru
przeciwdziatanie zakleszczaniu si¢ zderzakéw poj. kol.
uzyskanie miejsca na:
o wykonanie poszerzenia przeswitu toru (w fukach o R < 250 m)
o wstawienie styku izolowanego
o wstawienie szyny przejsciowej (dla zmiany typu szyny - np. z 60ET na 49E1)

9.2 Miejsca stosowania:

odwrotnymi zgodnymi

\L\W

(w - wstawka)

pomiedzy dwoma tukami:

pomiedzy dwoma rozjazdami:



pava
L
G

e
o

— pomiedzy rozjazdem a tukiem albo krzywa przejsciowa (przypadki analogiczne jak powyzej)

9.3 Minimalna dtugo$¢ wstawki prostej w,;, [m]

a) dla przypadku: S — v
| / Whin = E ale nie mniej niz 6 m

gdzie: v — predkos¢ przejazdu przez wstawke [km/h]

b) w pozostatych przypadkach:

1%
Whin = g ale nie mniej niz 6 m (15 m — w torach gl. zas.)

9.4 Wyjatki
a) pomigdzy rozjazdem a tukiem albo pomi¢dzy dwoma rozjazdami mozna zrezygnowac ze
wstawki (Wi, = 0 m) jezeli:
— promienie tukéw oraz wartosci przeswitu torow ktére rozdziela wstawka sg jednakowe, a
kierunki zwrotu tukéw zgodne
— zatorem zwrotnym rozjazdu z krzyzownicg tukowa znajduje si¢ rozjazd z iglica tukowg
styczng do opornicy oraz spetnione sg warunki j.w.

b) pomigdzy dwoma tukami zgodnymi zaleca si¢ unikac¢ stosowania wstawek prostych poprzez:
— rezygnacj¢ ze wstawki - uzyskujemy wtedy:
o jeden tuk — jesli promienie tukéw sg takie same
o tuk koszowy ,,dwukrotny” — jesli promienie tukow r6znig si¢
— zastgpienie wstawki tukiem o kierunku zgodnym i posredniej warto$ci promienia (tylko w
przypadku réznych wartosci promieni obu tukéw) - uzyskujemy wtedy tuk koszowy
Htrzykrotny”

10. Geometria tor6w w profilu podtuznym

a) wartosci pochylen podtuznych i [%o]:

— na dlugo$ciach uzytecznych toréw gtéwnych oraz bocznych odstawczych i tadunkowych — tak
jak w torach przeznaczonych do postoju pojazdéw kolejowych odtaczonych od czynnego
pojazdu trakcyjnego:

o maksymalne: Lnax = 2,5 %o
o zalecane: iza1 = 0 %0 (W poziomie)

— na pozostalych odcinkach toréw stacyjnych — tak jak na odcinkach szlakowy linii kolejowych,
czyli maksymalnie:

o 25 %o — w torach linii przeznaczonych wytacznie dla ruchu pasazerskiego

10



o 12.5 %o — w torach linii ruchu mieszanego lub wylacznie towarowego

b) minimalne odlegtosci pomiedzy zalomami (dlugosci odcinkéw o stalym pochyleniu)
— nie mniej niz dtugo$¢ najdtuzszego pociagu kursujacego dang linig:

O Lax poc (podane w punkcie 6)
- wyjatki:

o w trudnych war. ter. — mozna zmniejszy¢ do 1/3 Lyax poc

o w strefach potaczen torowych (w rozjazdach) — nawet ponizej 1/3 Ly poc

¢) minimalne wartosci promieni tukéw pionowych Ry ,;;,:

20 000 m — linie nowobud. z v > 160 km/h
15 000 m — linie nowobud. z 140 < v £ 160 oraz moderniz. z v > 160
10 000 m — tory gl. zas. linii kat. 01 1
5000 m — tory gl. zas. linii kat.2 oraz gt. dod. linii kat. 01 1
2 500 m — tory gl. dod. linii kat.2
2000 m — tory linii kat.3 oraz boczne linii kat. 0, 112
500 m — tory boczne w trudnych war. ter.
UWAGA:

— tukéw pionowych nie projektuje si¢ jezeli odlegtos¢ punktu zalomu od krzywizny tuku z < 8
mm - w projekcie pozostawia si¢ zatom, gdyz w rzeczywistosci (podczas budowy) szyna dzigki
swej sprezystosci sama wyksztatci tuk pionowy

— odleglo$¢ z [mm] wyliczamy ze wzoru:

— Rv '(iz _i1)2

8000

gdzie: Ry — promien tuku pionowego [m]

i}, i - algebraiczne wartosci pochylen przed (1) i za (2) zatomem z uwzglednieniem
znakéw: dodatnie dla jazdy w gore, a ujemne dla jazdy w dét

d) ograniczenia stosowania zalomoéw 1 tukéw pionowych:
— do roku 2015 instrukcja Id-1 zabraniata na dtugos$ci rozjazdéw stosowania:
o zatomoéw profilu podtuznego
o tukéw pionowych o promieniach Ry mniejszych niz:
= 2000 m — dla tukéw wklestych
= 5000 m — dla tukéw wypuktych
— przyczyny ograniczenia:
— wrozjazdach wystepuja ruchome szyny — iglice (albo dolegaja do opornic, albo sg od nich
odsunigte) — krzywizny w profilu utrudniatyby ich przestawianie
— wrozjazdach wystepuja niecigglosci toku szynowego (iglice — opornice; krzyzownice),
wiegksze jest wiec ryzyko wykolejenia — krzywizny w profilu dodatkowo by je zwigkszaty
— przyczyna zréznicowania warto$ci granicznej Ry — wptyw dziatania sity odsrodkowej w tuku
pionowym:
— dla tukéw wklestych — sita docigza pojazd (dziata na korzys¢ bezpieczenstwa)
— dla tukéw wypuktych — sita odcigza pojazd (dziala na niekorzys$¢ bezpieczenstwa)

11. Wykolejnice i zeberka ochronne
— urzadzenia zabezpieczajace przed niekontrolowanym przejazdem (,,zbiegnigciem” wagonu,
,uciekajaca” lokomotywa):

11



— wykolejnica (skrét: Wk) — stalowa belka wykolejajaca (pomalowana na czerwono)
zamykajaca si¢ na gtéwce szyny

— zeberko ochronne — rozjazd z krétkim odcinkiem toru zakonczonym zasypka zwirowg i
koztem oporowym

— stosowane zamiennie (albo wykolejnica, albo zeberko ochronne)
— miejsca zastosowan:

— pomie¢dzy obszarem zorganizowanych przejazdéw pociggdw, a obszarem manewrowo-
przetadunkowym (pomiedzy torami gtéwnymi a bocznymi) — tylko jesli uktad drogi
zwrotnicowej nie zapewnia wystarczajacej ochrony

— przy wejsciu bocznicy w tory stacji kolejowe;j:

bocznica \ Wk albo bocznica : \>

12. Obliczenia ukltadu torowego

12.1. Obliczenia liczby toré6w - w naszym projekcie nie musimy wykonywac tych obliczen
(stosowane jeszcze do niedawna metody tych obliczen - obecnie mozna uznac¢ juz za
nieaktualne)

12.2. Obliczenia minimalnych diugosci toréw (uzytecznych i budowlanych)
a) tory giéwne - zasadnicze i dodatkowe

- projektuje si¢ je na dlugos$¢ najdtuzszego pociggu - L
definicji sq krotsze)

max poc (fOWarowego, gdyz pasazerskie z

| lu min = Lmaxpoc + lzap ‘
| lb min = lur + ldo + lu min ¥ lux + lur
gdzie:
Linax poc - dlugos¢ najdiuzszego pociagu (750 m — linie kat. 01 1, 650 m — linie kat. 2 1 550 m — linie
kat. 3)
L., - zapasuwzgledniajacy nieprecyzyjne zatrzymanie pociggu (15 m)
L, - odlegto$¢ pomigdzy ukresem a koncem rozjazdu (dla skosu 1:9 przyjmujemy 15 m)
Ly - dlugos$¢ drogi ochronnej (100 m - tory gt. zas.; 50 m - tory gt. dod.)
L - odlegto$¢ pomigdzy ukresem a stykiem izolowanym (5 m)
PRZYKY.AD:

dla linii pierwszorzedne;j

L =750 m

'max poc

[ =750 m+ 15 m=765m

u min

12



tory gt. zas.: [, ,;,,= 15m+100m+765m+5m+ 15m=900m
tory gt. dod.: /,,,= 15m+50m+765m+5m+ 15m=850m

UWAGA: na stacjach matych - tory gtéwne dodatkowe dla poc. pas. - projektuje si¢ na dtugosci
toréw gtéwnych dodatkowych dla poc. tow. (uwzglednienie sytuacji awaryjnych, ponadto nocq —
kiedy nie ma ruchu pasazerskiego, ruch towarowy moze byc intensywniejszy)

b) tor odstawczy
— W naszej stacji projektujemy na dlugos¢ przesytki wagonowej na bocznice

+1

* e sr rez

| lb min = lur + lum + lu min + lus + lur

gdzie:

Wp - liczba wagonéw na bocznice w ciggu doby (w naszym projekcie przyjmujmy od 5 do 10)

l, s - Srednia dlugo$¢ wagonu towarowego (15 m)

L. - zapas rezerwowy uwzgledniajacy: zr6znicowanie dtugosci wagonéw towarowych, dtugosé
lokomotywy oraz nieprecyzyjne zatrzymanie sktadu (50 m)

lur’ lus - Jak WyZQ]

Lym - odlegto$¢ pomigdzy ukresem a semaforem manewrowym (15 m)

PRZYKY.AD:

dla 20 wagonéw na bocznice w ciggu doby

L, min=20wag-15m+50m=350m
Lwin=15m+15m+350m+5m+15m=400m

C) tor wyciggowy
— projektuje si¢ na najdtuzszy manewrujacy sktad (w naszej stacji - przesytka wagonowa na
boczniceg)

| [ =(wp/ npod) ) lwt gt lrez ‘

u min

l

u min + zas

| lbmin= lur+lum+l

gdzie:

Wi Ly g+ e - Jak Wyzej

n,,, - liczba podstawien w ciggu doby (w naszym projekcie przyjmujmy dwa podstawienia)
L + L - Jak Wyzej

Ly - dlugos$¢ zasypki zwirowej przed koztem oporowym (15 m)

PRZYKY.AD:

dla 20 wagonéw na bocznice w ciggu doby w dwoch podstawieniach

1. =(20wag/2)- 15 m+50 m=200 m
L, =15m+15m+200m+15m=245m
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13. Do wykonania w projekcie:
— przeprowadzamy obliczenia uktadu torowego stacji (wedtug punktu 12)
— przyktad obliczen — na mojej stronie internetowej
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III. OBIEKTY STACYJNE I INFRASTRUKTURA TOWARZYSZACA

1. Elementy:
— do obstugi ruchu pasazerskiego:

©)

0O O O O O

perony

wiaty, tawki, kosze na Smieci, tablice informacyjne, ogrodzenia
przejscia podziemne, kladki, przejs$cia przez tory, windy, pochylnie
budynek dworca

plac przedstacyjny z parkingiem i przystankiem autobusowym
droga dojazdowa, chodniki

— do obstugi ruchu towarowego:

©)
@)
)
@)

magazyn

rampa

plac tadunkowy

droga dojazdowa, plac do zawracania

2. Urzadzenia do obstugi ruchu pasazerskiego

2.1. Perony

a) rodzaje

— jedno albo dwukrawedziowe
— wysokie albo niskie

— w uktadzie:
O poprzecznym
1
o podtuznym
1
— z dostgpem:

o bez przekraczania toréw (peron zewnetrzny)
o z przekraczaniem toréw w poziomie szyn - tylko od czota, lokomotywa nie moze
zastawiac przejscia pieszego przez tory
o bezkolizyjnym:
= przejscie podziemne albo ktadka
* od czota albo na dtugosci peronu

b) dtugosci peronéw
— odpowiednio do dtugosci najdtuzszych pociggdw pasazerskich zatrzymujacych si¢ przy
danym peronie:

400 m — dla pociagéw 16-wagonowych

300 m — dla pociggéw 12-wagonowych

200 m — dla pociagdéw 8-wagonowych (1yle przyjmujemy w naszym projekcie)
85 m — przy ruchu pociggdéw wytacznie regionalnych

— oddalenie poczatku lub konca peronu od ukresu najblizszego rozjazdu (umieszczonego w
torze, przy ktorym jest peron) — nie mniej niz: ;, (100 albo 50 m) + /., (15 m) + 25 m (dt.
lok.)

c¢) wysokosci i oddalenie krawedzi peronéw

15



peron H L
wysoki 0,55 m albo 0,76 m 1,675 m
niski 0,3 m albo 0,38 m 1,585 m

— obecnie dla peronéw wysokich preferuje si¢ wymiar 0,76 m, a perony niskie stosuje si¢
wyjatkowo

d) strefa zagrozenia
— pas peronu przy krawedzi wymiany pasazeréw (w obrebie ktérego nie mogg przebywac
pasazerowie w momencie wjazdu i wyjazdu pociggu) o szerokosci:
o 0,75 m — mozliwe przejazdy po torze przy peronie z predkoscig v < 60 km/h
o 1 m - mozliwe przejazdy po torze przy peronie z predkoscig 60 km/h < v < 140 km/h
o 1,5 m — mozliwe przejazdy po torze przy peronie z predkoscig 140 km/h < v <200
km/h
— oznaczona:
o od strony toru - ostrzegawczg linig wizualng (osoby niedowidzace) o szerokosci 0,2
m w kolorze z6ttym
o od strony peronu - ostrzegawczym pasem dotykowym (osoby niewidome) o
szerokosci 0,4 m, o fakturze jednakowych znakéw wypuktych:
= w postaci $cietych stozkéw badz koput
= 0 wysokosci 6 +7 mm
= 0 $rednicy gérnej powierzchni 20 + 30 mm, natomiast podstawy 30 + 40 mm
= umieszczonych w postaci kwadratowej siatki, utozonej réwnolegle lub pod
katem 45 ° wzgledem krawedzi pasa

e) szerokosci perondw wysokich dla 60 < v < 140 km/h (ze strefq zagroznenia o szer.1m)
— jednokrawedziowe:
O zewngetrzne:
* 4 m (min. 2,5 m)
= 8 m - przed budynkiem dworca
o na miegdzytorzach:

z dojsciem od czota z dojsciem bezkolizyjnym na dtugosci peronu
albo kioskiem
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4,00 6,00
2.4 1.0 3.00
0.5 0.1 0.5 0.1 1.5 1.0
SCHODY ‘ ‘
| | KIOSK
\_oGRoDzENE | OGRODZENE
2.325 1.675 2,325 1.675
8.00 10.00
— dwukrawedziowe:

z dojsciem od czota

z dojsciem bezkolizyjnym na dtugos$ci peronu

albo kioskiem

5.65 8.00
oL 3 ] L0 15 300 1.5 1.0
1 1

SCHODY

j ’—‘ \T KIOSK Ij

1,675 1.675 1,675 1.675
9.00 11,3
f) spadki poprzeczne nawierzchni peronéw
do wewnatrz na zewnatrz
STR. ZAGR. STR. ZAGR.

R 0

ODWODNIENIE
LINIOWE

1%

A} 2

g) Scianki peronowe i nawierzchnie peronéw

krawedz wymiany pasazerow:
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kostka bet. 8cm
miatkamienny  Sem
kruszywo famane 0/32 1hem

Dy L]
= B S
X il o

piyta peronowa P
7 pasem_ostrzegawczym

R — osptka
scianka peronowa L2
2.0 fawa bet. C12/15  25¢m

— krawedz z ogrodzeniem:
0.55 - 2.3

oqrodzenie

2% .
L T T T T T T 11 T T 7

fund. bet. C12/15 L L
03x03x04
I
1O |
scianka peronowa L2
fowa bet. C12/B 25em | 0.40 160

2.2. Dojscia na perony

a) chodniki:
— min. szeroko$¢: 2,4 m
— min. odlegtos¢ krawedzi chodnika od osi toru — réwna oddaleniu ostrzegawczego pasa

dotykowego na peronie od osi toru, ale wymaga ustawienia ogrodzenia pomig¢dzy torem a
chodnikiem

— spadki poprzeczne i1 konstrukcja nawierzchni — jak dla peronow

b) przejscia przez tory:
— w poziomie gléwek szyn
— min. szerokos$¢: 2,4 m
— zabezpieczone:

,labiryntami” (obecnie niezalecane ze | opuszczanymi szlabanami z sygnalizacja Swietlna
wzgledu na osoby niepetnosprawne) i dzwigkowa
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SILABAN 7 SYGNALIZACJA
-

f
|

e =
=] 5 [ o

0.1

0.1

|

—_
o
wn

|
]

OGRODZENE PAS OSTRZEGAWCIY

DOTYKOWY [WIZUALNY

CORODZENE .~

0.1

E CHODMK PIESZY
E CHODNK PESZY

¢) przejscia podziemne i ktadki:
— min. szeroko$¢: 3 m
— wysokos$¢ przejscia podziemnego:
o min.: 2,4 m
o zalecana: 2,8 m
— zejscia do przejscia podziemnego powinny by¢ zabezpieczone przed opadami
atmosferycznymi
— min. szerokosci klatek schodowych: 2,4 m, ale nie mniej niz szeroko$¢ przejscia
podziemnego albo ktadki, jesli schody wychodza z nich na wprost

— inne wymiary:
0.3 w/”(/;jg\\\\\[ 0.3

o dla przejscia podziemnego:

] ] SCHODY
. L
[ - 'j PERON
1.5 R
hs
516-5.56
24-2.8

hs = ok. 1/10 szerokoscitunelu (np.0.5 m)

o dla ktadki:
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OSLONA NAD SECIA
TRAKCYJNA (2mx2m}

0.1 2.4 0.1

1 SCHODY
hd

PRZEWOD JEZDNY

SIECI TRAKCY JNEJ

ok. 5.34

56 5.2

STR

ZMGR. . 1.5

0.76 ] ]
1 : ‘j PERON

hd = ok. 1/20 rozpietosciprzesetktadki (np. 0.5 m)

— pierwszy stopien zejscia do przej$cia podziemnego albo wejscia na ktadke musi by¢
oddalony o:
o 3 m - od przeszkody punktowej (nie dtuzszej niz 3 m)
o 4 m ale nie mniej niz szeroko$¢ zejscia/wejscia — od przeszkody ciagtej (dtuzszej niz
3m)

d) schody:
— tylko w przypadku zej$¢ do przejs¢ podziemnych albo wejs¢ na ktadke (unikad
pojedynczych stopni albo ,,dwéch — trzech schodkéw’)
— wymiary stopni:
o pionowy: 15 cm
o poziomy: 30 cm
— w jednym biegu nie wiecej niz 16 stopni
— miedzy biegami spoczniki o dtugosci min. 1,5 m
— przed poczatkiem schodéw — ostrzegawczy pas dotykowy w odlegtosci 0,5 m od pierwszego
stopnia, o szerokosci min. 0,6 m
— pierwszy 1 ostatni stopien schodéw - oznaczony ostrzegawczg linig wizualng o szerokosci >
5 cm na poziomej i pionowej powierzchni tych stopni

e) windy:
— dla peronéw z wylacznie dojsciem bezkolizyjnym (przej$ciem podziemnym albo ktadky) —
umozliwienie dostepu osobom niepetnosprawnym
— pokazujemy powierzchni¢ przeznaczong na szyb windy (2,5 x 2,5 m)
— zalecane rozwigzanie typu ,,drive through” (drzwi z przodu i z tytu kabiny)

f) pochylnie:

— pochylenie zalecane: 5 %
— pochylenie maksymalne:
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o 15 % - dla r6znicy wysokosci do 0,15 m
o 8 % - dla r6znicy wysokosci powyzej 0,15 m do 0,5 m
o 6 % - dla r6znicy wysokosci powyzej 0,5 m
— poziome spoczniki o dlugo$ci min. 1,5 m co max.:
o 9 mdla pochylenia <6 %
o 6 mdla pochylenia > 6 %
— najwicksza wysoko$¢ progu do pokonania przez woézek inwalidzki: 2 cm (np. przy
wejsciach do budynku dworca)

2.3. Ogrodzenia
— stosujemy:
o wzdluz krawedzi peronu nie przeznaczonej do wymiany pasazeréw, ale sasiadujace;j
z torem
o pomigdzy torem, a chodnikiem pieszym przebiegajacym bezposrednio przy nim
o na migdzytorzach przy peronach niskich
— wymiary:
o szerokos¢: 0,1 m
o wysokos¢: 1,1 m
— oOznaczenia:
albo

Vam)
A

0]
D

2.4. Budynek dworca
— w naszym projekcie pokazujemy jedynie obrys $cian zewnetrznych budynku dworca
— oddzielony od najblizszego toru peronem o szerokosci min. 8 m albo jesli przy budynku
dworca nie ma peronu, to w odlegtosci min. 10 m od osi toru (ograniczenie wptywu drgan)
— ksztalt bardziej prostokatny niz kwadratowy, dtuzszy wymiar wzdtuz toréw

2.5. Plac przedstacyjny

— nalezy na nim zaprojektowac:

o stanowiska postojowe dla samochodéw (P+R — ,park and ride”), w tym kilka
stanowisk dla niepetnosprawnych (jak najblizej wejscia do budynku dworca)

o przystanek autobusowy
o pasy ruchu kotowego
o chodniki

— powinien by¢ potagczony z uktadem drogowym droga dojazdowa z chodnikiem

— powinien mie¢ ksztalt umozliwiajagcy nawrdcenie autobusom (jezeli dojazd jest tylko z

jednej strony)

2.6. Podstawowe wymiary elementéw infrastruktury drogowe;j

— szeroko$¢ pasa ruchu kotowego (w jednym kierunku):
o 3 m - tylko samochody
o 3,5 m-razem z autobusami

— minimalny (wewngtrzny) promien skretu pasa ruchu kotowego:
o 6 m - tylko samochody
o 12 m - razem z autobusami

— wymiary stanowisk postojowych dla samochodéw:
o szerokos¢: 2,5 m, 3,6 — dla niepetnosprawnych
o dhugos¢: 4,5 m
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o kat: 90° (prostopadte) albo 60° (ukosne)
o szerokos$¢ pasa ruchu przy stanowiskach postojowych:
* 5 m - dla prostopadtych
* 4 m - dla uko$nych
— stanowisko dla autobusu (przy przystanku): 3 m x 12 m
— minimalna szerokos$¢ chodnika:
o 1,5m
o 2 m —jesli bezposrednio przy krawedzi jezdni
o 3 m — jesli bezposrednio przy Scianie budynku dworca oraz na dtugosci przystanku
autobusowego
— szeroko$¢ przejscia dla pieszych (zebry): 4 m
— szeroko$¢ pobocza jezdni: 1 m

3. Urzadzenia do obstugi ruchu towarowego

3.1. Magazyny

L] [ 1
b
75 26 i 40 25

‘. <L — - B DROGA

E { 05 5 b=
. g S H.
H —
— 1 = [ 1 =

— dlugos$é: od 30 do 100 m (dfuzsze raczej nie, gdyz pekajg sciany — ktopoty z dylatowaniem) -
co 10 m (jako ,,modut” — obecnie nie ma to juz takiego znaczenia, ale kiedys tak — gdyz
dwuosiowe wagony towarowe pomiedzy zderzakami miaty ok. 10 m dtugosci i obiekty
tadunkowe projektowato sie na ich okreslong liczbe)

— szeroko$¢: 10+ 12 m + 2 x 2,5 m (rampy przymagazynowe - od strony toru i drogi)

— bramy:

o po obu stronach - co 10 m
o wysokos¢: 2,8 = 3,5m
o szeroko$¢: 2,5+3 m

3.2. Rampy
— rodzaje:
o boczne albo czotowe

CZOLOWA

BOCZNA

o z pochylnig (wjazdem/zjazdem) wzdtuz albo w poprzek toru
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i R il R ]
SCIANKA l
OPOROWA
SCIANKA I
OPOROWA SKARPA
15
1b 1725 mh 4[] L 1.0 !
0.40 345
20
| 0.5
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: ! T th_lllllllflllllflllllfl_ll —=
P kostka het, Mem Ly £
P — miat kamienny e
| I kruszywe tomane 0732 20cm

SKARPA

dtugosé: od 20 m - co 10 m (znowu jako ,,modut”)

szerokosc¢:

o min4 m

o zal.8+10m
pochylnie:

o wzdtuz toru —

12%

o w poprzek toru:

\_telhetowa scianka oporowa

kraweinik_bet, 15x30

howa bet. C12/15 7 oporem [5cm

| 4.0 \ min 6.0
a
201
obecnie: 2% 12%
odwodnienie:
rampa jednostronna rampa dwustronna

2%

LN

2

2%

=8

DESZCZOWE

ROW
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3.3. Place tadunkowe

. 1.6 min 4.0 L
: | Iy i ill IIIlIIIfIIrz%IIIIIIIIIII_J:I_L //j
: i R i
P__——————————:P—____— l kostka bet. 14em
E migtkamenny _Bem
kruszywo fomane 0/32  Z0cm ,
kraweinik het. 15x30
. lawa bet. C12/15 7 oporem 15cm
scianka peranowa L/
fawa bet. C12/15 25cm

— dtugos¢: od 30 m - co 10 m (znowu jako ,,modut”)

— szerokosé:
o min4 m
o zal. 10 +30m
— odwodnienie — tak jak dla ramp

3.4. Drogi dojazdowe
— szerokos¢:
o 6 m - dladwdéch paséw ruchu

o 3,5 m—dla jednego pasa ruchu, ale wtedy mijanki - co 200 m:

4

20 A

F

o min 9 m — przy magazynach (roztadunek ,,bokiem)

— plac do zawracania:

N

)
™

4. Obliczenia obiektéw stacyjnych
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W naszym projekcie nie musimy wykonywac tych obliczen (stosowane jeszcze do niedawna
metody tych obliczen - obecnie mozna uznac juz za nieaktualne)

W naszym projekcie przyjmijmy nastgpujace wymiary obiektéw stacyjnych:
— budynek dworca: 8 x 40 m
— magazyn: 15 x 50 m
— rampa: 8 x 50 m
— plactad.: 20 x 150 m
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IV. KONCEPCJA PROGRAMOWO-PRZESTRZENNA (KPP) STACJI MALE]

[y

tworzac rozwigzanie koncepcyjne stacji - w miejscu przewidzianym w koncepcji projektu linii
kolejowej (rysunek planu sytuacyjnego z przedmiotu Koleje-podstawy) nalezy odnies¢ si¢ do
lokalnych uwarunkowan:

= ]okalizacji miejscowosci wzgledem linii kolejowe]

= uktadu drég

= ewentualnych przeszkdd (zabudowania, cieki, rzeki, zbiorniki wodne)

= konfiguracji terenu (poziomice)
przyktady koncepcji — na mojej stronie internetowe;j

. Zalecenia projektowania ukladu stacji:

cze$¢ pasazerska — po tej stronie toru gléwnego zasadniczego, po ktorej jest zlokalizowana
miejscowosC (ze wzgledu na niewydtuzanie drogi dojscia i dojazdu)

cze$¢ towarowa — na odwro6t (po przeciwnej stronie toru gléwnego zasadniczego w stosunku do
miejscowosci) (ze wzgledu na ucigzliwosc - hatas, pylenie)

jeden z koncow stacji — jak najblizej drogi kotowej wychodzacej z miejscowosci 1 przecinajace;j
lini¢ kolejowa albo zblizajacej si¢ do niej — jesli taka jest (dojscie i dojazd)

budynek dworca, perony i plac przedstacyjny — jak najblizej tejze drogi (niewydtuzanie dojscia)
jesli takiej drogi nie ma — trzeba bedzie zaprojektowac nowa (mozna w tym celu wykorzystac
istniejqcq polng droge wychodzqcqg z miejscowosci i jg przebudowac na utwardzong, z
chodnikiem pieszym)

2. Schemat koncepcji stacji
a) skala rysunku:

podtuzna: 1 : 5000

poprzeczna: 1 : 500

dziesieciokrotne przeskalowanie poprzeczne poprawia czytelnos¢ rysunku, gdyz standardowy
skos drég zwrotnicowych wynoszacy 1:9 - ulega zamianie na 10:9 (czyli prawie 1:1),

ale UWAGA: przeskalowanie stosujemy tylko jesli poprawia ono czytelno$¢ elementéw na
rysunku, a nie pogarsza; przyktadowo - drogi i chodniki prowadzace wzdiuz toréw powinny by¢
10 razy szersze od tych ktére prowadza w poprzek toréw — a to bytoby nieco dziwne, dlatego w
przypadku drég i chodnikéw na schematach - nie stosujemy dziesigciokrotnego przeskalowania
poprzecznego !!!

b) orientacja rysunku:

rysunek wykonujemy w taki sposob, aby linia kolejowa przebiegata na nim poziomo, w srodku
jego wysokosci, w kierunku wzrostu kilometrazu ze strony lewej na stron¢ prawg

c¢) zawarto$¢ rysunku:

tory (ich osie), ale bez tukéw poziomych (na etapie koncepcji — jako zatomy) oraz bez symboli
rozjazdéw, natomiast pokazujemy kierunki przejazdu w miejscach lokalizacji rozjazdéw
krzyzowych

kozty oporowe, wykolejnice

numery torow

oznaczenia funkcji 1 kierunku toréw gtéwnych

rozstawy osiowe torow

obiekty:
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o do obstugi ruchu pasazerskiego: budynek dworca (BD), perony - z numeracjg oraz
pokazaniem krawedzi wysiadania/wsiadania i ogrodzonych, przej$cia podziemne,
ktadki, przejscia przez tory, chodniki, pochylnie, plac przedstacyjny (PP)

o do obstugi ruchu towarowego: magazyn (M), rampa (R), plac tadunkowy (PL), plac do
zawracania (jesli jest potrzebny)

droga kotowa (jesli wystepuje) oraz drogi dojazdowe do czesci:
o pasazerskiej - wraz z chodnikiem
o towarowej - bez chodnika

opis przeznaczenia torow

nazwa projektowanej stacji oraz nazwy stacji sasiednich

d) kolejnos¢ tworzenia rysunku:

zaczynamy od narysowania toru gtéwnego zasadniczego (dla linii dwutorowej — obu jej torow),
nastepnie drogi kotowej (istniejqgcej albo projektowanej) prowadzacej z miejscowosci
dodajemy tor gléwny dodatkowy dla poc. pas. i obiekty czesci pasazerskiej (odpowiednio
dobieramy ich rodzaje i aranzujemy ich rozmieszczenie)

dodajemy tor gléwny dodatkowy dla poc. tow.

dodajemy tory i obiekty towarowej czgsci manewrowo-przetadunkowej (odpowiednio
dobieramy ich rodzaje i aranzujemy ich rozmieszczenie)

dodajemy wyjazd ze stacji na bocznice do zaktadu przemystowego (w remacie projektu jego
lokalizacja nie jest okreslona — nalezy jq zdefiniowac samemu)

dodajemy drogi dojazdowe do czesci pasazerskiej i towarowej

dodajemy chodnik pieszy z placu przedstacyjnego do miejscowosci

UWAGA:

konstruujac kolejne elementy schematu stacji nalezy zastosowac¢ odpowiednie ich wymiary —
wynikajace z przepisOw, ustalen badz wyliczen:

= dhugosci toréw (gtéwnych, wyciggowego i odstawczego)

" rozstawy toréw

= dlugosci i skosy rozjazdéw

* wymiary obiektow
na stacjach matych - tory gtéwne dodatkowe dla poc. pas. - projektuje si¢ na dlugosci toréw
gtéwnych dodatkowych dla poc. tow. (uwzglednienie sytuacji awaryjnych, ponadto nocg —
kiedy nie ma ruchu pasazerskiego, ruch towarowy moze byc intensywniejszy)

. Opis technologii pracy stacji

przyktad na mojej stronie internetowe;j
maksymalnie na pét strony formatu A4
nalezy krétko wyjasni¢:
o pociagi jakiego rodzaju przyjmowane s3 i wyprawiane z jakich toréw
o jak przeprowadzane sa manewry przesytkami wagonowymi:
» do obiektéw tadunkowych
* na bocznic¢ (do zaktadu przemystowego)
rodzaje pociggéw:
o pasazerskie:
= kwalifikowane (pospieszne, ekspresowe, intercity, miedzynarodowe, ...) —
przejezdzaja przez mate stacje bez zatrzymania
= pozostate (mi¢dzyregionalne, regionalne, aglomeracyjne, podmiejskie, miejskie)
— zatrzymujg si¢ na matych stacjach zaréwno dla zapewnienia wysiadania i
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wsiadania pasazerow, jak 1 wyprzedzania oraz wymijania (na liniach
jednotorowych) pociggdéw
o towarowe:

= ekspresowe — przejezdzaja przez mate stacje bez zatrzymania

= zwykle - zatrzymujg si¢ na matych stacjach dla zapewnienia wyprzedzania oraz
wymijania (na liniach jednotorowych) pociggéw

= zbiorowe - zatrzymujg si¢ na matych stacjach dla zapewnienia manewréw
przesytkami wagonowymi (do obiektow tadunkowych i na bocznice)

— mate stacje nie posiadaja wlasnej lokomotywy manewrowej, manewry sg realizowane
lokomotywami pociggdéw zbiorowych

4. Do wykonania w projekcie:

— sporzadzamy rysunek schematu koncepcji stacji (wedtug zalecen punktu 1 i zasad punktu 2)
sporzadzamy opis technologii pracy stacji (wedtug punktu 3)
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V. ODWODNIENIE STACJI

1. Zasady ogélne
— pod podsypka stosujemy warstwy ochronne spetniajace rowniez funkcje filtracyjna, z
pochyleniem ich dna w postaci ksztattu ,,daszkowego”
— tory po zewnetrznym obrysie stacji (za wyjatkiem potozonych przy magazynach, rampach,
placach tadunkowych albo peronach zewng¢trznych) odwadniamy tak jak na liniach kolejowych
— czyli do rowéw bocznych
— dla pozostatych toréw zamiast rowow stosujemy ciagi drenarskie — co drugie, trzecie albo
czwarte mi¢dzytorze
— ciag drenarski to perforowana rura ze spadkiem w dét umieszczona ponizej terenu, w wykopie
wypelnionym zasypka filtracyjng (zwirem), z rozmieszczonymi na dlugosci studzienkami
(poczatkowa, przelotowymi i odbiorcza)
— wode z ciggdéw drenarskich odbieramy poprzecznie zbieraczami bocznymi do:
o rowow bocznych
o kanalizacji deszczowej poprzez kolektory
— kierunki pochylen ciggéw drenarskich dostosowujemy do spadkéw terenu

a) w planie

réw boczny
(aalbo b)
/— cigg drenarski / studzienka

4

nd

2
/$110---->--S-1-go-[->--3-1-3’0---->--S-“-4c>---/-<-§-1-§c>----<--s-1-6 \
1
\ wb/ /
$1 S2 S3 3 54 S5
\ Lo s "auEEEr SEEC SSEEEE: SERLN o LT Rt} /
—_— 5

reny
N\ { zbieracz boczny

0ch PL |__—
40-60m

N

(zal.: 50 m) \_
120-180m kolaktor

(max.: 4 studz.)

do kanalizacji deszczowej

v

— rury ciggéw drenarskich:
o ztworzyw sztucznych — karbowane i perforowane
o minimalna $rednica (wewngtrzna): 100 mm
o minimalne pochylenia:
" 5.5 %0 — dla $rednic < 150 mm
" 5 %o —dla $rednic > 150 mm
— zbieracze boczne:
o rury z tworzyw sztucznych — sztywne i nieperforowane
o minimalna $rednica (wewngtrzna): 200 mm
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o minimalne pochylenie: 5 %o
— kolektory:
o rury z tworzyw sztucznych albo betonowe
o minimalna $rednica (wewngtrzna): 300 mm
o minimalne pochylenie: 1 %o
— studzienki:
o co40-60m
o miedzy studzienka poczatkowg a odbiorczg — maksymalnie dwie przelotowe
o opisujemy nadajac kolejne numery: S1, S2, ...

— ciggow drenarskich nie umieszczamy: .
o pod peronami, rampami i placami fad. ?
o W miejscu przej$cia podziemnego — T

o

| f{min2m

— w poblizu poczatku rozjazdu nie sgsiadujgcego z rowem bocznym umieszczamy studzienke
(odwodnienie napedu zwrotnicowego)

b) w profilu

— pokazujemy najnizszy punkt przekroju wewnatrz rury drenarskiej (a nie jej o$)

— ciagi drenarskie rozpoczynamy min 1,44 m ponizej pgs (poziomu gtéwki szyny)

— opisujemy: warto$¢ pochylenia (i), srednice (®) i dtugos¢ (L) — miedzy studzienkami

— gbrne zakonczenie studzienki — ,,na réwno” z gérnym poziomem podsypki na miedzytorzu
— dolne zakonczenie studzienki — min 0,4 m ponizej odbioru wody ze studzienki (osadnik)

— podajemy rzedne punktéw charakterystycznych
gomy poziom podsypki na miedzytorzu

51 52 S3 54 S5
niwelata gt. sz.
g in | [] - [] ] '
niweleta torowiska 7 .T:lnm 1 _T,I‘nm
min 0.4m| [P e ok ) )
poziom terenu ® -
. najnizszy punkt przekroju
osadnk wewnafrz rury drenarskiej
¢) w przekroju
4 2 1

pryzma
W PRZEKOPIE: podsypki wypeinienis
poziom ter. Y"@dm
7 J ! 2 g 1 2 3 2
i [ T [ T [ |
. \
d oziom ter. filtracyjna .
S T ’ cn ciag
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3 2 !

zmiana gruboscl warstw

L 1 k4 2

Vko na miedzytorzach
I
T

I T | T oblskt
N lad:nknwy

laf

| jadno ramia "daszku" pod dwoma torami (ale z mniejszym pochylsniem)

nieco inaczej niz na liniach kolejowych:

stata grubos¢ podsypki, natomiast zmienna warstwy ochronnej (filtracyjnej)

fawa torowiska — szersza (1 m) i bez pochylenia

dno rowu — szersze (0,5 m)

dno rowu w przekopie — min 0,2 m ponizej spodu warstwy filtracyjnej (row wtedy najczesciej
jest gltebszy niz 0,5 m)

w przekopie — tawa ochronna po zewngtrznej stronie rowu

na miedzytorzach — wypetnienia (pomiedzy pryzmami podsypki)

jedno ramig ,,daszku” — moze by¢ pod dwoma, a nawet trzema torami (ale wtedy z mniejszym
pochyleniem)

dla ré6znych toréw moga by¢ r6zne grubosci podsypki i warstwy ochronnej, zmiany grubosci -
tylko na migdzytorzach

2. Ciagi drenarskie, materialy i wymiary
tuczafi i swir, Kliniec albo thuczen (nizszej k. albo gat.) min 1.8 {
31.5/50 (63) i ' ' ' ' :
Sp ~
2 3 0-02 e 3
| S | |
d, \ 75 /
huo
S p P | i
min
min 15
wir—] 015 | min
. 025
Kiniec 4/31.5 rura drenarska ———_| \@ —
e— _Jvo.os
r
min 0.15 [ min 0.15
min 0.4

$ciana boczna wykopu ciggu drenarskiego — min 1,6 m od osi toru
dno wykopu ciagu drenarskiego — min 1,5 m ponizej pgs
na dnie wykopu drenarskiego — warstwa wyréwnawcza: 5 cm pospotki
grubos¢ sciany rury drenarskiej (karbowanie) — ok. 1 cm (stad bierze si¢ nietypowy wymiar
1,44 m — w poprzednim podpunkcie)
pozostate minimalne wymiary elementéw ciggu drenarskiego — jak na rysunku powyzej
pochylenie spodu warstwy filtracyjnej (p):

o 5 % - jesli ramig ,,daszku” jest tylko pod jednym torem

o 3 % - jesli pod wigcej niz jednym torem
grubo$¢ warstwy filtracyjnej (hy,) — min 0,3 m, pod szyna (pod tg, pod ktdrg jest mnie;j)
wymiary s, 1 d, oraz dobor elementéw nawierzchni — wedtug standardow konstrukcyjnych
nawierzchni (Id-1, zat.2), dla torow:

o gléwnych zasadniczych — dla klasy toréw jak na linii kolejowe;j
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o gltéwnych dodatkowych — mozna przyjac¢ o klase nizej
o bocznych — mozna przyja¢ o dwie klasy nizej
— wypelnienie migdzytorza — do poziomu wierzchu podsypki w torach albo max 20 cm nizej

3. Studzienki

a) zelbetowe

— z prefabrykowanych kregéw o srednicy wewnetrznej 0,8 albo 1 m, wysokosci 0,5 albo 1 m,
grubosci $cianek w granicach 10 — 12 cm

— na gorze — ptyta gérna zelbetowa o wysokosci 12 cm z otworem (na wtaz) oraz wilaz zeliwny o
wysokosci 12 cm 1 srednicy ok. 0,7 m

— nadole — kineta (krag posiadajacy dno i osadnik)

b) z tworzyw sztucznych:

— rury trzonowe karbowane, docinane (na wysoko$¢), o srednicach wewnetrznych: 315, 400, 630,
800, 1000 mm

— akcesoria: kinety (podstawy), rury teleskopowe, wtazy (zeliwne), uszczelki, pier§cienie
uszczelniajgce, stozki betonowe

4. Ujscia zbieraczy bocznych

0,2 m ponad dnem rowu suchego

— 0,3 m ponad poziomem wody odbiornika

jesli woda ma sptywac po skarpie — nalezy wykonac rynne np. w postaci zabruku albo z
elementow prefabrykowanych

9]

. Odwodnienie peron6w, chodnikéw, drog, ramp i placéw tadunkowych
tak jak w budownictwie drogowym: kanalizacja deszczowa, studzienki, wpusty, odwodnienie
liniowe

— tego w naszym projekcie nie musimy pokazywac (tym si¢ zajmie branzysta drogowy)
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VI. PB STACJI

1. Rysunki

plan sytuacyjny w skali 1:1000

profil podtuzny w skali 1:1000/100 — tylko dla toru giéwnego zasadniczego (w profesjonalnym
projekcie wykonuje sie je dla wigkszosci torow stacyjnych)

przekrdj poprzeczny w skali 1:100 — wystarczy jeden, ale taki aby obejmowat peing ,,wiazke”
torow 1 pokazywal zar6wno czg$¢ pasazerska jak 1 towarowa (w profesjonalnym projekcie
wykonuje sie kilka przekrojow na diugosci stacji), (w przyktadzie na mojej stronie internetowej
na przekroju jest pokazana tylko czes¢ pasazerska); jeSli w naszej stacji czes$ci pasazerska i
towarowa sg wzgledem siebie rozsuni¢te — nalezy wykonac¢ tak zwany przekrdj ,,dzielony”, to
znaczy ,lewa” jego cze¢s¢ w ,,jednym” miejscu, a ,,prawa” w ,drugim” (/inia podziatu — w osi
miedzytorza albo toru)

przyktady rysunkdw - na mojej stronie internetowe;j

. Kolejnosé i zasady postepowania

rysunki wykonujemy w sposéb analogiczny jak dla PB odcinka linii kolejowej, czyli w
okreslonej kolejnosci (plan — profil — przekroj — profil — plan) 1 czg$ciowo zaleznie od
siebie (dwa pierwsze rozpoczynamy i jedynie doprowadzamy do pewnego momentu, a konczymy
je dopiero po zakonczeniu innych rozpoczetych pozniej)
sami tworzymy sobie map¢ do projektowania - na podstawie mapy do KPP catej linii kolejowej
z przedmiotu Koleje-podstawy (w profesjonalnym projekcie zastosowalibysmy oczywiscie inne,
doktadniejsze mapy - wektorowe, a nie rastrowe)
kolory linii krawedziowych na rysunkach:
o elementy istniejace:
= kolor czarny - np. drogi, cieki, budynki
* Kkolor szary - poziomice na planie sytuacyjnym (w przykiadzie na mojej stronie
internetowej sq brqzowe)
o elementy projektowane:
= kolor czerwony
= kolor niebieski: dna rowdéw, ciagi drenarskie, studzienki, zbieracze boczne,
kolektory - ale tylko na planie sytuacyjnym i profilu podtuznym (w przekroju te
elementy powinny byc rowniez pokazane na czerwono)

a) plan sytuacyjny:

wykorzystujemy rysunek planu sytuacyjnego projektu koncepcyjnego (z przedmiotu Koleje-
podstawy) ale ograniczamy si¢ do prostego odcinka trasy linii kolejowej (o dlugosci ok. I km) -
tam gdzie wstepnie planowaliSmy lokalizacj¢ stacji docelowe;j
obracamy widok rysunku tak, aby tory naszej stacji przebiegaty na nim poziomo, w kierunku
wzrostu kilometrazu od strony lewej do prawe;j
zaznaczamy wstgpnie 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 nasza stacja ma okoto 1 km dlugosci — rysujemy prostokat o wymiarach:
= poziomo 1000 m + 2 x 50 m ,,zapasu’ na poczatku i koncu = 1100 m
= pionowo 297 m
tak, aby nasza stacja znalazla si¢ w jego srodku
w zakresie narysowanego prostokata:
o z rysunku planu sytuacyjnego projektu koncepcyjnego odrysowujemy poziomice oraz
przebieg cieku, drogi, obrysy budynkoéw (jesli wystepujq)
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o dodajemy nowe poziomice (co 0,25 m wysokosci) — to jest w sumie ,,Sztuczna robota”,
gdyz w profesjonalnym projektowaniu po prostu korzystalibySmy z doktadniejszych
map, a W naszym projekcie musimy sami sobie je w ten sposéb zrobic¢

o zaznaczamy kierunek pétnocy (czarnym kolorem)

o korzystajac z opisu dtugosci linii kolejowej (oznaczen kilometrow) dodajemy symbole
hektometrow

projektujemy geometri¢ torow gtdwnych dodatkowych i bocznych (uwzgledniamy witasciwe ich
dtugosci i rozstawy, pokazujemy rozjazdy, ukresy, wstawki proste, tuki, kozty oporowe) oraz toru
bocznicy zaktadowej

projektujemy lokalizacje obiektéw: perony, budynek dworca, chodniki, przejscia przez tory albo
podziemne, albo ktadki, pochylnie, windy, ogrodzenia (jesli sq potrzebne), plac przedstacyjny
(parking, przystanek autobusowy), drogi dojazdowe, magazyn, rampe, plac tadunkowy, przejazd
kol.-drog. oraz przepusty (jesli wystepujq)

wstepnie okreslamy lokalizacje ciggéw drenarskich na mig¢dzytorzach, studzienek i zbieraczy
bocznych

rysunek stacji zakanczamy po obu stronach w odleglosciach co najmniej 50 m od: rozjazdu,
kozta oporowego, przejazdu kol.-drog. albo odgate¢zienia toru bocznicy zaktadowe;

przerywamy tworzenie rysunku planu sytuacyjnego

b) profil podtuzny

wykonujemy go dla toru gléwnego zasadniczego na dtugosci analogicznej jak dla pokazanej na
rysunku planu sytuacyjnego, a nie tylko pomiedzy rozjazdem poczatkowym i koncowym (7ak
bytoby w profesjonalnym projekcie dla profili pozostatych toréw)

rozpoczynamy od narysowania dolnej czesci tabelarycznej — analogicznie jak dla PB odcinka
linii kolejowej, z ta tylko rdéznica, ze rubryka ,,Proste i tuki poziome” bedzie si¢ teraz nazywata
»dytuacja”

wypelniamy rubryki:

o kilometrazu

o sytuacji — pokazujemy symbole rozjazdéw i krétkie odcinki odgateziajacych si¢ torow
(tuki i krzywe przejsciowe rowniez — jesli by w nim wystepowaty)

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

o pochylenia i rzedne niwelety — przenosimy dane z profilu podtuznego projektu
koncepcyjnego (z przedmiotu Koleje-podstawy), a nastgpnie korygujemy poprzez
dodanie tukéw pionowych (jesli wystepujq)

okreslamy poziom porOwnawczy - tak aby bylo miejsce na opis gérny i dolny
rysujemy gorng cz¢s¢ graficzng:

o odwzorowanie terenu

o opis dolny: ciek, droga (jesli wystepujq)

o niwelety gtéwki szyny oraz torowiska (z pokazaniem tukow pionowych — jesli
wystepujq)

o opis gorny: poczatek i koniec toru, symbol osi stacji z nazwami stacji sgsiednich,
przejscie przez tory albo podziemne, albo ktadka, przepust (jesli wystepuje) - okreslamy
jego typ i wymiary, przejazd kol.-drog. (jesli wystepuje) - okre§lamy jego kategorig

o peron - s3siadujacy bezposrednio z torem ktérego profil wykonujemy (z jednej albo z
drugiej strony) z pochylnig (jesli wystepuje), podajemy jego wysokos¢

o ciagi drenarskie - sgsiadujace bezposrednio z torem ktérego profil wykonujemy (z jednej
albo z drugiej strony) ze studzienkami i zbieraczami bocznymi, z opisem

przerywamy tworzenie rysunku profilu podtuznego
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c) przekrdj poprzeczny

wykonujemy analogicznie jak dla PB odcinka linii kolejowej
rysunek przekroju poprzecznego posiada:

o w nagtéwku — lokalizacj¢ miejsca w ktoérym jest wykonany (dla przekroju ,, dzielonego”

— dwa takie opisy)

o w srodku wysokos$ci — cze$¢ graficzng

o nadole — czes¢ tabelaryczng
w czes$ci tabelarycznej, w rubrykach ,,odleglos$ci” warto$ci ,,zero” przyjmujemy w miejscu osi
toru gtéwnego zasadniczego (nr /)
przekrdj rysujemy w widoku zgodnie z kierunkiem wzrostu kilometrazu na linii
dobieramy odpowiednig warto$¢ poziomu poréwnawczego
w czes$ci graficznej pokazujemy: istniejacy teren i elementy projektowane
polozenie wysokosciowe terenu i nawierzchni toré6w wnioskujemy na podstawie wykonanych
juz czgsciowo rysunkéw profilu podtuznego i planu sytuacyjnego
projektujemy rozwigzania wysokosciowe 1 konstrukcyjne: warstwy filtracyjnej, ciggéw
drenarskich, studzienek i zbieraczy bocznych (pofozonych ,,w tle” najblizej za miejscem
przekroju - linig przerywang), perondw 1 innych obiektow czgsci pasazerskiej i towarowe;j
znajdujemy przeciecia linii skarp z liniami terenu
konstruujemy rowy odprowadzajace z tawami ochronnymi
uzupelniamy rzedne i odlegtosci w czesci tabelaryczne;j
podajemy rzedne: gléwek szyn oraz innych charakterystycznych elementow
opisujemy konstrukcje: toréw, ciggéw drenarskich, nawierzchni peronéw, chodnikéw, jezdni,
obiektéw tadunkowych (analogicznie jak stropy w projektach budownictwa kubaturowego)
podajemy pochylenia spodu warstwy filtracyjnej, zbieraczy bocznych, skarp, taw oraz
nawierzchni peronéw, chodnikéw, jezdni, obiektéw tadunkowych
opisujemy: numery torow, perony i inne obiekty
podajemy rozstawy osiowe toréw oraz inne uzupelniajace wymiary poziome (w przyktadzie na
mojej stronie internetowej niektore wymiary rozstawow osiowych toréow sq niepoprawne, np.
wymiar 4,90 — ,,po staremu”)
kolorujemy: nasypy na r6zowo, a przekopy na zé6tto
wracamy do rysunku profilu podtuznego

d) profil podtuzny

opisujemy ciagi drenarskie (pochylenia, srednice, dtugosci), stadzienki (,,S” z kolejnymi
numerami), rz¢dne punkow charakterystycznych

rysujemy roboczg (niewidoczng na ,, gotowym’” rysunku) lini¢ poziomu spodu warstwy
filtracyjnej (wymiar bierzemy z wykonanego juz przekroju poprzecznego - pod tq szyng, gdzie
Jjest mniejsza jej grubosc)

kolorujemy nasypy (na rozowo) i przekopy (na zotto); (w przyktadzie na mojej stronie
internetowej te kolorowania sq wykonane ,,po staremu” — czyli do niwelety torowiska, a nie tak
jak powinno byc¢, czyli do spodu warstwy filtracyjnej)

wracamy do rysunku planu sytuacyjnego

e) plan sytuacyjny

rysujemy:
o gorne i dolne krawedzie skarp
o przebiegi rowOw (jako pojedyncze linie w osi ich dna)
o kolektory (jesli okaze sie, Ze nie mozna wody ze zbieraczy odprowadzic¢ do rowow)
o elementy przepustéw i przejazdu kol.-drog. z dojazdami (jesli wystepujaq)
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— usuwamy poziomice z powierzchni przeznaczonej do przebudowy (wykonania nasypu albo
przekopu)
— kolorujemy nasypy (na zielono !) i przekopy (na zotto) — ale bez powierzchni torowiska !
— pokazujemy oznaczenia kierunku pochylen skarp (nie trzeba tego robic dla catych ich
powierzchni, wystarczy w pewnych odstepach)
— dodajemy oznaczenia:
o numerdw, kierunkéw i przeznaczenia toréw oraz ich rozstawéw osiowych
symboli i numeréw rozjazdéw
zakonczen i parametréw tukéw poziomych torow
dtugosci wstawek prostych (w przyktadzie na mojej stronie internetowej tego brakuje)
koztéw oporowych z zasypka zwirowa (uwaga: nasypy albo przekopy za koztami
oporowymi nie konczymy ,,od razu”, ale w odlegtosci co najmniej takiej - jak dtugosc
zasypki Zwirowej za koztem oporowym)
o semaforéw wyjazdowych i wykolejnic
— dodajemy opisy: Peron, BD, P+R (w tym stanowiska postojowe dla osob niepetnosprawnych),
BUS, M, R, PL.
— dodajemy symbole kierunku spadku rowéw, ciggéw drenarskich, zbieraczy bocznych,
kolektorow
— dodajemy odnos$niki oznaczen:
o osi stacji z nazwami stacji sgsiednich
o poczatkéw i koncéw dtugosci toréw
o przepustu i przejazdu kol.-drog. (jesli wystepujq)
o zatlomoéw profilu podtuznego z tukami pionowymi (jesli wystepujq)
dodajemy zestawienia: toréw, rozjazdéw, obiektow (jesli nie umiescilismy ich w czesci
opisowej)

o O O O

3. Obliczenia parametréw kinematycznych

W naszej stacji zlokalizowanej w odcinku prostym, w torach gtéwnych zasadniczych raczej nie
wystapig tuki z przechytka, ani krzywe przejsciowe. Jesli jednak z pewnych powodéw musialyby
by¢ zastosowane, w torach tych nalezaloby sprawdzi¢:

—  przyspieszenie boczne: a [m/s*] — na tuku

— predkos¢ podnoszenia kota: f [mm/s] — na rampie przechylkowe;j

— przyrost przyspieszenia bocznego: l//[m/s3] — na krzywej przejsciowe;j

analogicznie jak w przypadku wykonywania PB czy PW linii kolejowe;.

Dla uktadu torowego naszej stacji nalezy sprawdzi¢ natomiast:

3.1. W tukach bez przechytki (w tym w tukach rozjazdéw) — wartos¢ niezrownowazonego
przyspieszenia bocznego a [m/s°]:

2
1%

a=——5 <
R-3,6
gdzie: v — predkos¢ przejazdu po tuku [km/h]
R — promien tuku [m]
aqop — dopuszczalna warto$¢ niezréwnowazonego przyspieszenia bocznego (0,65 m/s?)

Adop

3.2. W potaczeniach odcinkéw prostych z tukami bez przechylki, bez zastosowania krzywych
przejéciowych — przyrost przyspieszenia bocznego w[m/s’]:
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3

1%
W = 0,0214ﬁ < %op

gdzie: v, R —j.w.
b —baza sztywna wagonu — odlegtos¢ pomiedzy czopami skretu wézkéw (20 m)
Waop — dopuszczalna warto$¢ przyrostu przyspieszenia bocznego (1 m/s”)

3.3. W uktadach z krétkimi wstawkami prostymi o dtugosci w [m] — przyrost przyspieszenia
bocznego w[m/s’]:

_ V'(aliaz) -
3.6-(b+w) =

gdzie: v, b, Wapp —].W.
aj, a; — przyspieszenia na tukach przed i za wstawka; dodaje si¢ je przy tukach odwrotnych,
a odejmuje przy zgodnych (mniejsze od wigkszego)
w — dlugos$¢ wstawki prostej [m]

UWAGA: w rozjazdach z krzyzownicg prostg a
przy sprawdzaniu a i ¥, dlugo$¢
wstawki w za torem zwrotnym
rozjazdu nalezy przyjmowac od R
konca tuku w torze zwrotnym ‘R :
. . , . v
rozjazdu, a nie od konca rozjazdu ! ,

Dla kazdego z trzech wymienionych powyzej typéw geometrii, sprawdzeniu poddajemy nie
wszystkie, a jedynie najmniej korzystne przypadki ukladéw geometrycznych w obrgbie naszej
stacji.

4. Zestawienia
umieszczamy je na planie sytuacyjnym albo w czgsci opisowe]
zestawienie torow:

dtugos¢ [m]

Nr przeznaczenie ogdlna | budowlana uzyteczna
toru kier. ... kier. ...

1 | gtbwny zasadniczy 966,46 900,00 765,00 765,00
2 | gtéwny dodatkowy dla poc. pas.

— zestawienie rozjazdow:

Typ rozjazdu nr rozjazdu
Rz - 49E1 - 300 - 1:9 lewy | 2, ...
prawy | 1,3, ...

— zestawienie obiektow:

L.p. nazwa obiektu wymiary [m] | powierzchnia [m?]
1 | Budynek dworca 35x 15 525
2 | Peron 1 200 x 8 1600

37



VIIL. CZESC OPISOWO - OBLICZENIOWA (tacznie: PB odcinka linii oraz KPP + PB stacji)

ANl N

strona tytutowa

skan tematu projektu

Zatozenia projektowe

— analogicznie jak w projekcie z przedmiotu Koleje-podstawy (najpierw dane przepisane z
karty tematu projektu, a nastgpnie pozostate dane przyjete przez projektanta)

Obliczenia dla toréw odcinka linii kolejowej (elementow trasy w planie i profilu)

Obliczenia minimalnych dtugos$ci toréw stacyjnych

Opis technologii pracy stacji

Obliczenia parametréw kinematycznych dla toréw stacyjnych

Zestawienia toréw, rozjazdow 1 obiektow stacyjnych (jesli nie zostaly umieszczone na

rysunkach)
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