4.1. Droga szynowa

Rozwdj kolei w jej pocatkowym okresie — wize Sk nierozerwalnie z rozwojem jej
dwéch podstawowych elementéw, a mianowicie: torejkavego i lokomotywy.

Pierwsze konstrukcje toru stanowity pasy drewniaekamienne z wykutymi rowkami,
tworzacymi koleiny dla két wozow. Drogi takie mialy zastowanie przy przewozie rudy
w kopalniach.

W pocatkach XVIII w. — dla zwgkszenia trwatéci toru — do powierzchni belek
drewnianych zacgo przybij& cienkie piyty zzelaza kutego. W 1763 r. w Rosji K. Frotow
utozyt tor z szyrzeliwnych.

Szczegolny rozwoj konstrukcji toru nagsit w Anglii. W 1767 r. Reynolds ulgyt szyny
zeliwne o przekroju ceowym (rys. 1), grdloo3 cm, przymocowane do drewnianych belek
podiwznych. W nasfpnych latach Curr wprowadzit szyrnzeliwna z silnie wystagcym
brzegiem (rys. 1).
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Rys. 1.Szyna Reynoldsa (po lewefzyna Curra (po prawej) [1, s. 8]

W 1781 r., W. Jessop zastosowat szyeliwna o ksztalcie grzyba, skiadap sic z
gtéwki i $Scianki. Ponadto olcze k&t pojazdow zostaty wyposme w obrzea
zabezpieczafe przed spadaniem z szyn. Szyna 0 zmienne] wysbkuiata diugaéé
zaledwie 91 cm. Przy zachowaniu rozstawu két wozdwklych, wynoszacego 5 stop, tj.
1524 mm, mierzonego wdzy wewrtrznymi krawedziami szyn oraz zastosowaniu szyn o
szerokdci gtéwki 44,5 mm uzyskano szeroko toru 1435 mm, mierzan miedzy
wewrgtrznymi krawedziami szyn. Szeroko toru 1435 mm przyja sk jako szerokéé kolei
normalnotorowych i jest stosowana prawie na caiwrecie. Do przymocowania szyny do
podktadu zastosowanelazne stoteczki.

W 1820 r., Berkinshaw zastosowat po raz pierwszymgzvalcowane o diugai 15 stop,
czyli 4572 mm. Szyny te zostaly zastosowane navsisg] linii kolejowej uytku publicznego
diugcéci 21 km ze Stockton do Darlington, otwartej w 1825

W nastpnym okresie walcowano szyny o ksztalcie grzyba alestale] wysokeci.
W 1838 r., Stephenson zastosowat symetryczny dwakgtary typ szyny, ktéry po
udoskonaleniach zostat powszechnie zastosowangtyia éwiecie.

Rys. 2.Szyna Vignolesadl — glowka, 2 — szyjka, 3 —stopka[l, s. 9]
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Kolej stanowi wszystkie budowle i uatizenia state leace na odpowiedniej szerola
terenie, zwanym pasem wydzielonym kolei (lub i pazden), stizace do wykonywania
wszystkich czynn&i zwiagzanych bezpgednio lub pérednio z realizagj przewozow 0s6b
i tadunkéw, oraz urgdzenia ruchome, ktére stanaviabor kolejowy, czyli pojazdy trakcyjne
I wagony.

Do budowli i uradzen kolei zalicza sqi:

— drog kolejowa,

— budynki kolejowe,

— urzadzenia stacyjne i szlakowe ghy drogowej,

— budowle i uradzenia trakcyjne,

— budowle i uradzenia sterowania ruchem i wdzenia telekomunikacji oraz
elektroenergetyczne.

Droga kolejowa sktadasiz podtorza, budowli itynierskich i nawierzchni.

Podtorzem jest podstawa ziemna, na ktorej jestdakia nawierzchnia torowa. Podtorze
moze by wykonane w postaci nasypow lub przekopow.

Do budowli inzynierskich zalicza gimosty, wiadukty, estakady, przepusty, tunele iymur
oporowe.

Nawierzchnia kolejowa jest to zespét konstrukcyjskiadajcy sk z szyn, podkiadow,
ztaczek i podsypki. Elementy te shudo zbudowania toru szynowego.

Tor ma odpowiednie potenie w planie i profilu. Tor w planie skiadag & odcinkow
prostych i krzywych (obejmagych tuki z krzywymi przeéiciowymi), w profilu z&

z odcinkow potaonych w poziomie i na pochyleniu (wzniesienia i digaoraz z zalomow

profilu podtuznego.

Do nawierzchni kolejowej zaliczagsiakze rozjazdy oraz skrzgwania torow. Rozjazdy,
sa to pohczenia torow umdiwiajace przejazd taboru z jednego toru na drugi. Skaesanie
torow umaliwia tylko przeckcie sk dwoch toréw w jednym poziomie.

W skitad drogi kolejowej wchodztakze przejazdy kolejowe.aS0 skrzyowania drog
kolejowych z drogami kotowymi w jednym poziomie, W poziomie szyn.

Budynki kolejowe dziel sie na:

— budynki zwhzane bezp@ednio z ruchem poggow, jak dworce, nastawnie, posterunki
zwrotniczych i dranikbéw przejazdowych, lokomotywownie, wagonownie nmwnie,
wieze cknien, warsztaty itp.,

— budynki pdrednio zwazane z ruchem pagow, tj. ekspedycje towarowe, magazyny
towarowe, budynki administracyjne i mieszkalne, itsd@, poradnie lekarskie,
noclegownie driyn pocagowych itp.

Do urzadzen stacyjnych zalicza &i perony, rampy, wagi wagonowe, obrotnice,
przesuwnice, sktady opatuzwligi tadunkowe, kanaty rewizyjnezurawie i hydranty wraz
z siecq wodochgows i kanalizacyja.

Budowle i uradzenia trakcyjneasto podstacje trakcyjne, si¢rakcyjna z konstrukcjami
wsporczymi oraz inne ugdzenia usytuowane przy torze kolejowym. Potrzebnedenie
odpowiednie linie elektroenergetyczne.

Bezpieczastwo ruchu poaigow uzyskuje s za pomog odpowiednich urgdzea
sterowania ruchem (mechanicznych lub elektrycznyelsytuowanych na stacjach i na
szlakach kolejowych. Do tego celu potrzebna jestniéz sie tacznaici telefonicznej lub
radiowe].
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Struktura drogi kolejowej

Zaczynajc analiz budowli kolejowych naley zaca¢é od podtorza. Podtorzem
kolejowym nazywa sibudowk ziemny, przystosowamdo utazenia toru kolejowego.

Zadaniem podtorza jest przeje dynamicznych naciskow od taboru poprzez szyny,
podkiady i podsypk Podtorze stanowi fundament toru kolejowego.

Dla uzyskania wiiwych pochylé@ podiuznych toru istniejcy teren musi by
odpowiednio wyréwnany i dostosowany do tych pochyMy miejscach, gdzie linia toru ma
przebiegd ponad istnigjicym terenem, naky wykon& nasypy, natomiast tam, gdzie
przechodzi ona po#ej terenu przekopy.

Nasyp jest budowl ziemrs ograniczon od dotu podiaem, od goéry torowiskiem,
a z boku pochylymi powierzchniami, tj. skarpami.

Przekop ograniczony jest od dotu torowiskiem i raw&ocznymi, od gory nie istniga
juz linia terenu, z boku Zaskarpami.

Rys. 3. Zasadnicze elementy podtorza: 1 — torowisko, 2 awddlz torowiska, 3 — row boczny przekopu,
4 — skarpa przekopu, 5 — linia terenu przed wyk@marprzekopu, 6 — tawa ochronna w przekopie,
7 — réw gorny, 8 — tlawa torowiska, 9 — pagdo nasypu, 10 - skarpa nasypu,
11 — tawa ochronna przy nasypie, 12 — row boczay pasypie [1, s. 18]

Podtze stanowi grunt rodzimy, naturalny lub sztuczniegegaczony, na ktérym
zbudowany jest nasyp. Goérna powierzchnia podtorzsejmupca obcizenia ruchome
z nawierzchni kolejowej nazywa ¢sitorowiskiem. Torowisko jest ograniczone z boku
krawgdziami torowiska, stykagymi sk ze skarpami nasypu lub wegtrenymi skarpami
rowoOw bocznych przekopu. Skarpyte pochyte boczne powierzchnie nasypu i przekopu.

Zewretrzne czsci torowiska po obu stronach osi toru (wolne odredatow nawierzchni)
stanowj tawy torowiska. Stia one do ustawienia stupow trakcyjnych, sygnatowejarych,
znakow drogowych, sktadania materiatow i raz podczas robot torowych itp.

Nieodhczm czgscia przekopu, s rowy boczne, ktére majza zadanie odwodnienie
podsypki, torowiska i skarp. W przypadku gdy prgyeteren ma spadek w kierunku do
przekopu, wykonuje si rowy gérne. Rowy gbérne magjza zadanie zbieranie wody
powierzchniowej z przylegtego terenu i zapobiegapikgwaniu jej po skarpach przekopu.

Przy niskich nasypach (do 0,6 m) wykonuje @bustronne rowy boczne, przy iggzych
nasypach wykonuje sréw odprowadzagy od strony wyszej terenu.

Jako materialu do budowy nasypéwywa sk gruntow uzyskanych z pobliskich
przekopéw. Jeeli grunt ten jest nieodpowiedni do wykonania nasypub jego transport jest
zbyt kosztowny, wtedy stosujeggpobieranie gruntu z terenu paémego obok budowanego
nasypu, tj. ukopu. Grunt z przekopu nieodpowiednibddowy nasypu lub w ogdle giny
sktada st poza przekopem w regularne pryzmy, zwane odkladami
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Podtorze kolejowe powinno wykazywaastpujace cechy:
—  sprzystas¢ przy przegciu statych i dynamicznych olygien pojazdow, jak rownie masy
wiasnej nawierzchni i podtorza,
— odpornd¢ na drgania i wstesy wywotane ruchem eikich pocagow towarowych oraz
innych, jadcych z daymi predkasciami,
— odpornd¢ na dlugoletnie dzialanie zmiennych warunkéw atraonsiznych,
a W szczegolnai na dziatanie waod,
- trwatos¢ w utrzymaniu prawidiowych jego przekrojow poprzegzh pod wzgidem
wymiarowym i jak@gciowym przez caly okres eksploataciji.
Ksztalt i zasadnicze wymiary podtorzea podane w normalnych przekrojach
poprzecznych podtorza.
Szeroka¢ torowiska zaley przede wszystkim od kategorii linii, liczby toréaraz ich
wzajemnej osiowej odlegioi.
Normalne przekroje poprzeczne podtorza i nawierzchimii jednotorowych
pierwszorzdnych, drugorgdnych i znaczenia miejscowego podano na rysunkabhel

W praekopie

¥ nasypie

20m

Rys. 4. Normalny przekréj poprzeczny podtorza i nawierzdhmii jednotorowej pierwszorgnej [1, s. 20]
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Rys. 5. Normalny przekroj poprzeczny podtorza i nawierzchinii jednotorowej znaczenia miejscowego
[1,s. 21]
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Rys. 6. Normalny przekroj poprzeczny podtorza i nawierzdimi dwutorowej magistralnej (pierwszagdnej)
[1,s. 21]

Szerokdgc¢ torowiska na liniach dwutorowych wynosi 9,6 — 1@Mprzy odlegtéci 4 m
migdzy osiami toréw. Na Centralnej Magistrali Kolejgweastosowano szerokdtorowiska
nawet 10,9 m. Torowisko ma obustronny spadek pogrgeod osi podtorza, wynasz/
okoto 4%.

Na stacjach i przystankach osobowych olxawp odrbne przekroje poprzeczne
podtorza.

Podstawowe wymiary przekrojéw poprzecznych podtorzaawierzchni g podane
w Przepisach Technicznych Utrzymania i EksploatBigwierzchni Na Liniach Kolejowych
Normalnotorowych Wytku Publicznego (D), oraz w Wytycznych Projektowa Obiektéw
I Urzadzeh Budownictwa Specjalnego w Zakresie Komunikacjiedf®rze Kolejowe (WP —
D29).

Gdy gorna warstwa podtorza wykonana jest z grunt@asihkajacych wod, cah
szerokg¢ torowiska pokrywa siwarstwa ochronm zwary filtracyjna, o grubdci 3 — 30 cm,
aw przypadkach szczegolnych ekdzej ni 30 cm. Warstw filtracyjna wykonuje sg¢
z piasku.

Pochylenie skarp nasypu zafe od rodzaju @ytego materialu ziemnego oraz od
wysokaci nasypu. Stosuje @inajczsciej pochylenie skarp 1:1,5 z uwagi na przeyvag
gruntdw piaszczystych, gliniastych i piaszczystgliniastych. Przy nasypach o wysgkb6
do 12 m stosuje sipochylenie skarp 1:1,75, a pokey 12 m pochylenie 1:2. Miejsca zmiany
pochyler skarp oddziela sitawami o szerokii 0,5 do 1 m i pochyleniu 1:10 — 1:20 na
zewrgtrz.

Przekopy wykonuje sido gkbokasci 12 m, a powyej 12 m tylko w szczegdlnych
przypadkach. Pochylenie skarp zgleod rodzaju gruntéw, ich uwarstwienia, kierunku
pochylenia warstw i stopnia zawilgocenia. Przawa stosuje si pochylenie skarp 1:1,5,
chaé czasami w gruntach skalistych zksza st je do 1:0,1. Przy przekopach clogpkasci
powyzej 6 m pochylenia skarp wynaszpodobnie, jak pochylenia skarp nasypéw o tej
WYSOKGCI.

Podtorze kolejowe dla zachowania stateézno wytrzymatcci powinno by dobrze
odwodnione. Mana to osigna¢ przez widciwe odprowadzenie wod powierzchniowych oraz
wod gruntowych.

Wody powierzchniowe pochodz opadéw atmosferycznych i z topajch sniegow.
Nalezy zapewnt dos¢ szybki sptyw tych wadd, aby nie przenikaly one dootviska i innych
czesci podtorza. W tym celu powierzchniom torowiska zomskarp nasypow i przekopow
nadaje si mozliwie najwigksze pochylenia dla danego rodzaju gruntu, alepoieodujce
jego rozmywania. Torowisko ma obustronny spadekaK®o skierowany od osi torowiska
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ku jego krawdziom. Tylko na linii jednotorowejrodkowa jego ozs¢ na dtugdéci podktadu
jest pozioma.

Wody powierzchniowe z torowiska oraz skarp przeksptywap do rowow bocznych,
a std w kierunku naturalnego spadku terenu. Rowy booznprzekopach powinny mie
spadek podiny odpowiadajcy pochyleniu podiznemu toru, lecz nie mniejszy m2%.
W przypadkach gdy pochylenie rowu jestzdujego dno i skarpy natg umocné darniry lub
brukiem. Przy bardzo dych spadkach natg stosowa kaskady.

Rys. 7. Kaskady: a — przekrgj pociﬁa;/, b — przekréj A- AL, s. 23]

Rowy przy nasypach otrzymwjspadek podiny dostosowany do spadku naturalnego
terenu. Umocnienia rowdw magna celu zabezpieczenie przed rozmyciem skarp ranéw,
sposo6b zaumocnienia naley dobier& zaleznie od obliczeniowej pdkosci przeptywu wody.

W rowach bocznych stosujezgiowszechnie prefabrykowane korytbetowe.

Skarpy podtorza musgzby¢ zabezpieczone przed rozmyciem i wywiewaniemstek
gruntdw i w tym celu $ one umacniane przez obsiewanie nasionami trawia@anie,
brukowanie, narzuty z kamienia itp.

Przy niskich nasypach do 6 m i ptytkich przekopdoh2,5 m skarpy o pochyleniu 1:1,5
pokrywa s¢ cienky warstwa ziemi raglinnej i nastpnie obsiewa nasionami traw. Garn
krawgdz skarpy zabezpieczaggpasem darniny przed dziataniem wody powierzchnjowe

Lepszym sposobem umocnienia skarp jest darniowarkeat. Ptaty darniny szerokoi
20 — 25 cm i diugéei 30 — 50 cm przybija sido powierzchni skarpy drewnianymi kotkami
o wymiarach 2x2x25 cm. Przy darniowaniuzkohowym cata powierzchnia skarpy jest
pokryta darnin.

Budowle inzynierskie

Drogi kolejowe, na trasie swojego przebiegu, nagajty rozne przeszkody naturalne
i sztuczne, jak rzeki, kanaty, strumienie, paroinpe linie kolejowe, drogi kotowe oraz gory.

W miejscach przeet z tymi przeszkodami podtorze kolejowe musi lyrzerwane
I zastpione budowlami sztucznie wykonanymi, czyli budawianzynierskimi. Do budowli
tych zalicza s mosty, wiadukty, estakady, przepusty, tunele iynagorowe.

Most jest budowd stuzaca do przeprowadzenia linii kolejowej nad przeszkaddm,
ktora moze by rzeka, strumig, kanat, jezioro lub gorski awoz.

4
lﬂ AR

-_‘ He 3 |hl‘ll\

Rys. 8. Most kolejowy [materiaty wiasne]
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Wiadukt jest budowdl o konstrukcji nie réniacej st od konstrukcji mostu, lecz
usytuowan nad drog kotowa, inna linia kolejowa czy tez wawozem. Wiadukt, po ktGrym
odbywa st tylko ruch pieszych, nazywacsktadka dla pieszych.
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Rys. 9. Kiladka dla pieszych nad torami [1, s. 26]

Estakada jest wiaduktem zbudowanym nad suchym deremp. przy podégiu linii
kolejowej do daego mostu albo w miastach zamiast wysokich nasypgéve ze wzgidéw
technicznych lub ekonomicznych nigwsskazane.

Rys. 10. Estakada [1, s. 27]

Most lub wiadukt sktada siz podpor oraz konstrukcji Aoej. Konstrukcja nina mae.
sktad& sie z jednego, dwdch lub wiej przset. Podpory skrajne nazywagie przyczotkami,
natomiast podpory geednie nazywaj sig¢ filarami. Od wielkdci swiatta mostu, tj. od
odlegtaci miedzy podporami zalg rozpktos¢ konstrukcji, jej typ oraz rodzajzytego
materiatlu. Most powinien gy usytuowany maiwie prostopadie do przeszkody, w jej
najwezszym miejscu.

! 2 3 4 ! 5
N 7 N
/ \./ \/ \ \ .A__
Bl - R > x—  Oor | :\i
' — {p — b |

6 —s$wiatto mostu [1, s. 27]

Ze wzgkdu na materiat rozedia sk mosty: stalowezelbetowe, z betonu spronego,
kamienne, betonowe i drewniane.

W mostach stalowych kde przsto sktada si z dzwigaréw gtownych i jezdni. Bwigary
gtéwne stanowd belki osciankach petnych, tj. blachownice lub belki kratowe
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Jezdnia wraz z chodnikami jest umocowanadzy d:wigarami gtownymi, ktore &
pofaczone za pomac teznikdbw podiwznych i poprzecznych. Pggla @ ustawiane na
lozyskach spoczywagych na przyczoétkach i filarach.

Na mostach stalowych, na gornych pasashighréw lub na podinicach mostu, uktada
si¢ drewniane mostownice. Na mostownicach uktadasdkiadki szynowe i szyny w sposob
identyczny jak na podktadach drewnianych.

Przy matych mostachelbetowych ptytazelbetowa stanowi pesto mostu i oparta jest
bezpdrednio na przyczotkach. Tor na #oe utazony jest na podkiadach i podsypce,
podobnie jak poza mostem.

Mosty betonowe i kamiennea smostami tukowymi o jednym lub wielu pyztach.
Konstrukcg nasna przeset stanowj sklepienia na podporach. Sklepienia i podposy s
wykonywane z betonu lub kamienia naturalnego.

R B, W T
" R PV

Rys. 12. Widok mostuzelbetowego tukowego [1, s. 30]

Przepust jest budowlusytuowan poprzecznie lub ukémie do osi toru i sty do
przeptywu niewielkich wod lub do przepuszczeniagdk@towych. Przepust charakteryzuje
si¢ tym, ze nad jego sklepieniem znajduje giarstwa nasypu ziemnego (podtorza).

Przepust sktada ¢iz poszczegolnych sekcji, oddzielonych od siebiezelmami
dylatacyjnymi. Kada sekcja sktada iz fundamentu,scian bocznych oraz sklepienia.
Ponadto przepust ma wlot i wylot odpowiednio wykoyna

Przepusty mag by¢ kamienne, betonowo felbetowe. W ostatnim okresie stosuje si
powszechnie przepusty z typowych znormalizowanyementow prefabrykowanych.

a

s gl o e v g :[ !

[ i

Ir_/. / y ’ s St :‘
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Rys. 13. Typowy prefabrykowany przepust ramowy (pojedyncaigsowany na PKP: a — widok z boku (przed
zasypaniem), b — widok od strony wlotu lub wylotu- segmen¢rodkowy, 2 — ptyta fundamentowa,
3 — mur oporowy (skrzydetko), 4 — oczep gltowicy~5chudy beton, 6 — wypekienie asfaltem,
7 — warstwa ochronna i izolacja, 8 — bruk kamiefinys. 30]
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Tunel jest podziemnbudowh, potazomna na pewnej gibokasci pod terenem z w§giami
na powierzchri i stuzaca do przeprowadzenia linii kolejowej pod powierzchiarenu.

Rys. 14. Widok wjazdu do tunelu [materiaty wkasne]

Moze by usytuowany na szlaku kolejowym lub w zguh miastach. Tunel liniowy
wykonywany jest zamiast bardzcelgbkich otwartych przekopéw. Obudewunelu wykonuje
si¢ z betonu lukzelbetu. Wyloty tuneluszakaczone obudow portalows.

Tunel usytuowany na stacji kolejowej, a zicy za przejcie pod torami do peronow
stacyjnych, nazywa stunelem stacyjnym.

Mur oporowy

Na niektorych odcinkach drég, usytuowanych na synezboczach terenu tub w pohli
brzegu rzeki, dla podparcia podtorza kolejowego alfbocza stosujeegsmury oporowe. Mury
oporowe mog by¢ kamienne, betonoweytiz zelbetowe.

il
=3

Ty

=

y 4
Rys. 15Mur oporowy na stromym zboczu: 1 — mur oporowy, &ezek odwadniaiy, 3 — lurka odwadniata
w korpusie muru, 4 nasyp kolejowy, 5 — bruk kamienny [1, s. 32]

Nawierzchnia i ustrdj toru

Nawierzchnia kolejowa jest to zespdt konstrukcygktadajcy sk z szyn, zczek,
podktadow i podsypki. Elementy te ghudo utazenia toru szynowego, ktory stanawdwa
rownolegte toki szynowe, wone w ustalonej mdzy nimi odlegtdci.

Zadaniem nawierzchni kolejowej jest pra@¢ bezpérednich naciskéw od kot taboru
kolejowego i przekazanie tych naciskéw na podtéadejowe.

Podstawowym elementem nawierzchni szyny. Zadaniem szyn jest ushiavienie
toczenia si k6t pojazdow i nadawanie im kierunku biegu orazeazywanie naciskow kot
na podkiady p&rednio przez podktadki szynowe.

Szyny @ przymocowywane do podktadow za porpoztaczek przytwierdzagcych,
ktorymi s1: podktadki szynowe, wkty lub haki,sruby stopowe, tapki i piécienie spgzyste.
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Oprocz zhczek przytwierdzacych s rowniez zlaczki szynowe, tj. tubkisruby tubkowe
| pierscienie spezyste, ktorych zadaniem jest potenie szyn ze sabPrzy nowszych typach
nawierzchni stosowane, przektadki zaktadane gdzy stopk szyny a podkiadk szynove
w cela zwekszenia oporéw tarcia.

Podktady utaone w ustalonych odgiach poprzecznie do osi toru przejmuopciski kot
na szyny, przekazywane zaspednictwem nadktadek i przytwierdzezynowych, przenogz
te naciski na warstyvpodsypki, a ponadto zapewnigrawidtowe szerokii toru. Zamiast
podktadow mog, by¢ stosowane inne elementy.

Do nawierzchni kolejowej zalicza c¢si takze elementy dodatkowe stosowane
w szczegolnych przypadkach, jak prowadnice w tukacmatych promieniach, przydy
wyrownawcze na mostach, oporki przeciwpetzne itp.

Do nawierzchni zalicza sirowniez rozjazdy i skrzgowania torow. Pierwsze z nich
stanows polaczenia torow i umdiwiaja przejazd taboru z jednego toru na inny, natomiast
drugie stanows jedynie przecicie dwdch torow bez nitiwosci przejazdu taboru z jednego
toru na drugi.

Szyny @ podstawowym elementem nawierzchni kolejowej. Kisztarzekroju
poprzecznego szyny jest ztwny do belki dwuteowej z uwagi na te szyna pracuje przede
wszystkim na zginanie.

Szyna sklada si z gtowki, stopki i szyjki. Gidwka jest to gorna ¢z szyny
przystosowana do toczenig &0t taboru oraz do nadawania im kierunku biegopkt szyny
stanowi jej dolna ag¢ przystosowana do przytwierdzenia do podkiadki dikpadu. Szyjka
szyny jest cgscia pasredni miedzy gtowlka a stopl.

Na PKP stosuje sizasadniczo trzy typy szyn: S60, S49 i S42. Lit®raznacza szyn
natomiast liczby okrdaja w przyblizeniu mag 1 m szyny.

Szyny kolejowe musz odznaczé sic dwa wytrzymatGcia na zginanie,scieranie,
twarddicia i jednoczénie pewn ciagliwoscia, a ponadto spgystascia i trwatoscia.

Szyny wyrabiane asze stali zlewnej. W skfad stali szynowe] opréetaza wchodg
wegiel 0,4-0,75%, mangan 0,6—-2,1%, krzem do 0,5%pfado 0,05% i siarka do 0,05%.
Od zawartéci tych sktadnikoéw zaley wtasciwosci stali szynowej.

Szyny produkowaneasv dwoéch kategoriach:

— kategoria N — szyny o zwyklej odpoiud na zuycie,
— kategoria T — szyny o zekszonej odpornii na zuycie.

W kategoriach tych zateie od skladu chemicznego szyn rozn@ sk rodzaje szyn.

W zaleznosci od przeznaczenia szyny grodukowane w odmianach Ki S (K to szyny do
toru klasycznego, S to szyny do toru bezstykowego).

Ponadto zalimie od stopnia doktaddoi wykonania szyny dzieli sina klasy 1 i 1.

Dtugasci odcinkéw szyn na PKP wynagz
- 25,2423 mdlatypu S60 (odmiana Ki S),

— 30125 mdlatypow S49 i S42 (odmiana K) orazZ0Q5 i 25 m (odmiana S).

Szyny przeznaczone do toru klasycznegoanwdyvory w kaicach, natomiast szyny do
toru bezstykowegoashez otworéw. Te ostatnie mpQyc taczone ze sapw odcinki dowolnej
diugcici za pomog spawania termitowego lub zgrzewania elektrycznego.

Przy hczeniu szyn rinych typow, np. S60 i S49, stosuje specjalne szyny przgjowe.
Szyna taka skiladaesiz odcinka szyny typu S60, krétkiej odkuwki stangeej element
przegciowy z profilu szyny S60 do S49 oraz odcinka sziympu S49.

Przy ukfadaniu szyn w tukach, z uwagi namée w dlugdciach toku zewgtrznego
I wewrgtrznego oraz koniecz®é uzyskania przeciwlegtego pakenia stykow szyn w obu
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tokach, stosuje siszyny skrocone. §gone krétsze od szyn normalnej dlégoo 4,5; 9; 13,5
i 18 cm przy szynach nowych oraz o 4; 8 i 12 cnypynach dawniej produkowanych.
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Rys. 16. Przekrdj poprzeczny szyny typu S60 [1, s. 48]

Szyny tego samego tokwssednich przset torowych d4czone § ze sohh za pomog
lubkdw, $rub tubkowych i piecieni spezystych. W ten sposéb powstagtacza szynowe,
ktére w zalenosci od rozstawu podktadow przyzizowych mog by¢ podparte lub wiskce.

Zadaniem tubkdéw szynowych jest uzyskanie mocnegacpenia kacéw szyn przy
zapewnieniu odpowiedniej jego wytrzymsgona zginanie i zgniatanie.

Do zlacz szynowych podpartych stosuje &ibki ptaskie, natomiast doadz wiszcych
lubki katowe lub zetowe.

tubki sa zakladane parami, przy czym ngmstje scista wspotpraca dolnych i gérnych
krawedzi tubkow z doll powierzchm gtowki i gorm powierzchm stopki szyny. Pomtzy
lubkami, a szyjk szyny pozostaje pewien luz, ktéry udiwia wtasciwe dokecenie zicza
W miar jego zuywania s¢. Dlugas¢ tubkdw typu S60 wynosi 610 mm, natomiast typow S49
I S42 — 580 mm.

Przy stosowaniu z€z izolowanych tubki muszby¢ zestrugane o grubé okoto 3 mm
w celu zalgenia elementow izolacyjnych guizy tubkami a szyn Przy zhczach
izolowanych klejono—sgeonych stosuje situbki ptaskie sze&iootworowe o diuggci 920
lub 940 mm i zwgkszonym przekroju poprzecznym.

Podktady szynowe

Zadaniem podktadow jest przeje naciskoéw kot na szyny i przeniesienie ich nasive
podsypki oraz utrzymanie wideawej szerokéci toru.

Podktad oparty jest na warstwie podsypki. Pod hasis kot pojazdédw podkiad pracuje
na zginanie, a w miejscach uemia podktadek néciskanie. Najwtksze momenty zginage
wystepuja w przekroju pod szyni dlatego najsilniejsze podbicie podktadu podsyp&winno
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by¢ dokonane pod szynami i po obu ich stronach, ztkigm srodkowej czsci podktadu
dhugcsci 50 cm, ktora powinna pozostaivaez podbicia.

Odlegtasci migdzy osiami podktadow w torze zalew szczegolnéci od nacisku osi, typu
szyn i ich dtugéci, rodzaju podktadow oraz znaczenia torow. Odlegtde wahaj si¢
najczsciej w granicach 655 — 578 mm przy liczbie 1566733 sztuk podktadow na 1 km
toru.

Na PKP g stosowane podktady drewniane, stalowe i betonowe.

Podktady drewniane wykonywane g drewna mgkkiego lub twardego (buk i ath).
Dla przedhienia okresu pracy podkitadow w torze @ene poddawane nasycanitodkami
przeciwgnilnymi oraz innym zabiegom. Zasadniczyrodkiem impregnacyjnym jest olej
kreozotowy. Przed nasyceniem rgiev podktadach nawier€iotwory na wkety mocupce.

Podktady drewniane w przekroju poprzecznym arviggztait belkowy, lub obly. Kaly
z tych rodzajow dzieli gina typy. Masa podktadoéw drewnianych wynosi 70 k@5

Pod zhczami szynowymi ukfada gipodkiady podziczowe, powstage z podczenia
srubami dwdch podktadéw pojedynczych.

Podktady stalowe majprzekroj w ksztatcie odwréconego koryta, zikami zagttymi ku
dotowi. Wymiary podktadow & zblizone do wymiarow podktadow drewnianych. Masa
podktadow stalowych wynosi 60 — 80 kg. Nowych pedidw stalowych dla PKP nie
produkuje si.

Najlepszym sposobem przytwierdzenia szyny do palikkalowego jest przymocowanie
jej srubami stopowymi, tapkami i pigsieniami spezystymi do podkiadki zebrowej,
przyspawanej do podkfadu.

Podktady betonowe ze wzglu na ksztalt dziel sic na: podktady blokowe, podkiady
belkowe i ptyty betonowe, a ze wedu na sposéb zbrojenia wemny dokoné podziatu na
zelbetowe i strunobetonowe.

Beton nie zbrojony z uwagi na krudéa niska wytrzymatcé na rozciganie nie nadaje
si¢ jako materiat konstrukcyjny na podktady kolejoviletego powodu stosujeesebrojenie
betonu, ktére zwksza jego wytrzymake, lecz w mniejszym stopniu podwgza odporng
na powstawanie rys ignicc.

Zastosowanie jako podktadu: dwdéch krotkich i wysbkblokdéw podczonych sztywnym
stalowym &cznikiem zweksza wybitnie jego wytrzymadé | zmniejsza nhaggenia
rozciagajace przy zginaniu.

3 i .
ﬂ/ —1 1 r-.—-—-—-*"-"‘"_"'_”_‘ \

-3
[
Ry
|

b
3
Ty
]

)
i
4

i

1

T
i
i3
i

1

f
ee] 147 Lae

-——v.i‘fi'ﬁ-—-s

Rys. 17. Podktadzelbetowy blokowy typu BI-3: a — widok z boku, b 4dek z géry, ¢ — przekréj A — A
[1, s. 61]
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Zwigkszenie odporm@i betonu na rysy nmma uzyska przez wprowadzenie wginego
sprezenia betonu, co zastosowano przy produkcji podktestbunobetonowych.

Podktady strunobetonowe z betonu sgzonego

W czasie wykonywania podktadu stalowe struny stasoevzbrojenie poddawane s
okreslonemu nacigowi, nasgpuje potem silne zwranie betonu ze zbrojeniem, a po
stwardnieniu betonu i zwolnieniu nagu strun uzyskuje sispkzenie betonu. Podktady te
maja ksztalt belkowy.

Aktualnie w torach sieci PKP stosowang podkiady strunobetonowe typu INBK-3,
INBK—4, INBK-7, INBK-8, P3S1, BS65 i BS66. Podktagpu INBK-7D przedstawia
rysunek 18.
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Rys. 18. Podkiad z betonu sgronego typu INBK-7D: a — widok z boku, b — widokarg, ¢ — przekroj A — A,
d — przekréj B — B, 1 — dybel [1, s. 62]

Podsypka

Zadaniem podsypki jest:

— sprzyste przejcie naciskow kot, pojazdow przekazywanych przengaypodktady oraz
przeniesienie ich na torowisko z rozémiem na wiksz powierzchng,

— utrzymanie wiéciwego potaenia toru w planie i profilu,

— szybkie odprowadzenie wod opadowych.

Z wymienionych zada wynikaja odpowiednie cechy, jakimi powinna charakteryzéwa
si¢ podsypka kolejowa.

Jako podsypk kolejowa stosuje si: tluczen, zuzel wielkopiecowy,zwir rzeczny lub
kopalny, pospotk, a take Kliniec i grys.

Thuczen wyrabiany jest z twardych skal naturalnych. Ziarttacznia o ostrych
krawedziach powinny mi€ wymiary 20 — 63 mm. Dzki szorstkdci i ostrym krawedziom
Ziarna wzajemnie i zazbiaja i dlatego tluczé nadaje si doskonale do podbijania
podktadow.

Zuzel wielkopiecowy bez zawardoi siarki, 0 wymiarach ziaren 20 — 63 mm ma gorsze
wiasciwosci od podsypki ttuczniowej.

Zwir rzeczny lub kopalny ma ziarna o zagdionych krawdziach, i wymiarach 5 —
63 mm. Spoist& podsypkizwirowej jest mniejsza @i ttuczniowej. Zwir nie mae by
uzywany w torach na podkiadach betowych.
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Pospdtka jest naturalnmieszanin zwiru i piasku, wymiary ziarerkwiru wynosz do
63 mm, przy czym zawaloé ziaren o wymiarach do 2 mm nie powinna przekra&so.

Kliniec oraz grys o uziarnieniu 5 — 20 mm powstpizy produkcji thucznia, przy czym
kliniec charakteryzuje siziarnami blaszkowatymi, a grys ziarnami brytkowaty

Grubas¢ warstwy podsypki jest mierzona od spodu podkladéviorowiska lub warstwy
ochronnej i zalgy od kategorii linii, znaczenia toréw oraz rodzgadktadow. W torach
gtéwnych i bocznych na podkladach drewnianych géébwarstwy podsypki przyjmuje i
odpowiednio:

— naliniach magistralnych 30 i 20 cm,

— naliniach pierwszokdnych 25i 20 cm,

— naliniach drugoranych 20 i 16 cm,

— naliniach znaczenia miejscowego 16 i 13 cm.

Przy uktadaniu torow na podktadach betonowych gitibmarstwy podsypki naky
w zasadzie zwkszy o 5 cm. W torach, gdzie normalna grébavarstwy podsypki jest
mniejsza ni 20 cm, zwgkszory grubac¢ tej warstwy przyjmuje ginie mniej nk 25 cm.

Przekroj poprzeczny podsypki jest podany w nornmainyprzekrojach poprzecznych
podtorza i nawierzchni poszczegolnych kategoriii lifiPrzepisy DI). Profil poprzeczny
podsypki zaley od kategorii linii, rodzaju i diugei podktadow, rodzaju konstrukcji toru
(klasyczny lub bezstykowy), patenia toru na prostej czy w tuku, oglsti midzy osiami
toréw oraz urgdzen zrk.

Podsypk uktada st wprost na torowisku lub na warstwie ochronnejtrdityjnej)
grubasci 10 — 30 cm, wykonanej z piasku.

Ztacza szynowe

Ztacze szynowe stanowi pmizenie dwdch kicow szyn, umgiwiajace ich roziczenie.
Istnieja takze pohczenia nieroziczne, ktdrymi g zlacza spawane termitem albo zgrzewane
oporowo — elektrycznie.

Szyny na kacach g obcinane prostopadle do osi padiej, natomiast styki szyn w torze
umieszcza ginaprzeciw siebie.

Pod wzgtdem sposobu podparciaagta dzied sie na podparte i wisze, natomiast pod
wzgledem elektrycznym dzielimy je na izolowane i niel@ane.

Obecnie stosuje @iziacza podparte nie izolowane i izolowane orazczh wisace
izolowane klejono — spzone.

Ztacze podparte jest stosowane na dwochqzainych ze sab podktadach, zwanych
zespotem podktadéw podzizowych. Sruby fczace dwa podktady w zespot podh@zowy
umieszczonegspod stopkami szyn, w potowie wysakd podkladu. Kace szyn w ziczu,
ujete w czterootworowe ptaskie tubki i pokone srubami tubkowymi, oparte as na
podktadkach ziczowych. Przymocowanie szyn do podkiadow zendoy¢ pcsrednie lub
bezpdrednie.
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Wszystkie zicza podparte szyn w torach na podktadach betonowgdtonywane s
wytacznie na drewnianych podktadach padzbwych.

Ztacze wisace rysunek 19. Podktady przydaach szynsrozsungte na odlegtéc 500 —
600 mm m¢dzy osiami podktadek. W a@zach wiszcych stosuje si tubki katowe lub
zetowe, z 4 lub 6 otworami riauby. Lubki te charakteryzajsie zwickszonym przekrojem
poprzecznym w stosunku do tubkow ptaskich. W zaldmjarzekroju tubkéw powstaje silna
koncentracja napfen wewretrznych, wskutek czego wygtuje dua liczba gknieé tych
lubkow.

Ztacza wisace miaty szerokie zastosowanie przy dawnych typashkierzchni. Obecnie
ztacza wisace s stosowane jedynie przyarizach izolowanych klejono — sgonych.

Ztacze izolowane klasyczne mdi sie od zhcza nie izolowanego tylko rodzajem
podktadek podszynowych oraz elementami izolacyjnykibre dodatkowo zastosowane
w konstrukcji zhcz map na celu odizolowanie stykgjych s¢ szyn. W zjczu izolowanym
stosuje si dwie podktadki midzy zhczowe zamiast jednejadzowe;.

Elementy izolacyjne stanowiprzektadki podtiane, przektadki, poprzeczne oraz tulejki.
Elementy te swykonywane najcgciej z ptyt testolitowych.

Dla pomieszczenia w komorach tubkowych szyn paalypeh przyhczek izolacyjnych
wraz z ftubkami, te ostatnie majzestrugane powierzchnie styku z sgya grubdci
zastosowanej przekfadki.



4.2. Urzadzenia kierowania ruchem

4.2.1. Materiat nauczania

Urzadzenia zabezpieczenia ruchu kolejowego (zrk) amaa zadanie zwkszenie
bezpieczéstwa i sprawngci ruchu pocigéw i pracy manewrowej.

Do uradzenr zrk nalea urzadzenia (o dziataniu ggtym) oddziatywania i przekazywania
informacji midzy torem a pojazdem, stosowane do samoczynneg@vieama, kontroli
i regulacji pedkosci, do sygnalizacji kabinowej (sk) i przekazywammnych danych oraz
urzadzenia (jedno lub wielopunktowe) samoczynnego haamiav pocigow (shp),
samoczynnej sygnalizacji na przejazdach kolejowlmhurzdzenia do samoczynnej kontroli
zagtosci toréw, w skiad ktérych wchodz obwody torowe z izolowanymi odcinkami
torowymi i zwrotnicowymi lub bez takich odcinkéwli@ody naktadane), wykorzystywane do
automatyzacji nastawiania zwrotnic i sygnatdw nateaunkach ruchu, awizacji numeréw
pociagOw, sterowania uszizeniami sbl, samoczynnej sygnalizacji na przejelzadalejowych
itp. Urzadzenia oddziatywania pagu, umieszczone z regulty w torze i w lokomotywie,
rejestrup predkos¢ pojazdow, zajcie lub niezajcie torow i rozjazdow, powodag
jednoczénie samoczynne dziatanie wspotpracych z nimi innych urgdzen (bloki,
przekaniki, sygnaty, rogatki itp.).Wprowadzenie uegdzer oddziatywania poagu jest
praktycznie cgéciowa, a w pewnych przypadkach (np. kompleksowe systemy
komputerowego sterowania ruchem kolejowym na sth¢jpetra automatyza@j czynngci
dyzurnych ruchu, nastawniczych, maszynistow i innych.

Do urzadzen punktowego oddziatywania pagu, stosowanych na PKP, naje
— przyciski szynowe,

— szyny izolowane torowe i zwrotnicowe (odcinki izel@ne, zwrotnicowe z izolagj
jednego toku),

— przyciski szynowe, wspotpracige z szynami izolowanymi,

— odcinki izolowane (torowe i zwrotnicowe dwuszynoavizolach obu tokow),

— czujniki magnetyczne,

— elektromagnesy torowe.

Izolowane odcinki zwrotnicowe jednoszynowe jako adeznia oddziatywania
punktowego, wspotpracuj najczsciej z elektrycza zastawl dzwigni zwrotnicowej,
uniemaliwiajac przestawienie zwrotnicy pod przajeajacym taborem. Przyciski szynowe,
wspOtpracuice z szynami izolowanymi, sta do zwalniania przez pag utwierdzonej drogi
przebiegu i elektrycznej zastawki liniowej nad bésk kaicowym Ilub nad blokiem
pocatkowym. Samoczynne zwalnianie drogi przebiegu uoidiwia przedwczesne
rozwiazanie drogi przebiegu, a ®d nie pozwala na przestawienie zwrotnicy pod
przejezdzajacym taborem.

Zwalnianie elektrycznej zastawki liniowej przy wégiataniu pocigu pozwala na
zablokowanie bloku kitcowego dopiero wtedy, gdy ostatni@ pocagu minie miejsce
oddziatywania poagu, znajdujce st za widciwym semaforem wjazdowym (wyprawienie
Z tylnego posterunku ruchu ngsbego pocigu jest uzalenione samoczynnie od wcaeej
wyprawionego poagu).

Przyciski szynowe i szyny izolowane stosuje prawie wyhcznie w mechanicznych
i elektrycznych urgdzeniach nastawczych zrk typu suwakowego.

Dobrze dziatgjca szyna izolowana z przyciskiem szynowym powinnaetrsa
nastpujace warunki:
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— zwolnienie przebiegu lub zastawki liniowej powinmastpowa w chwili, gdy caty
pojazd minie urgdzenie oddziatywania (tzw. zwolnienie ostatosh),

— urzadzenie powinno dziatapewnie i niezalenie od pedkosci pociagu, nacisku osi na
szyre i typu nawierzchni,

— urzadzenie powinno unienmdtiwia¢ umyslne lub przypadkowe zwolnienie drogi
przebiegu lub elektrycznej zastawki liniowej,

— nieprawidiowdci konstrukcji lub wady schematu wdzenia nie mog zagraaé
bezpieczéstwu ruchu,

— zasilanie urzdzex pradem elektrycznym powinno byniezalene od przerw w zasilaniu

W sieci energetycznej,

— urzadzenia powinny mie prost budowe i umazliwia¢ tatwe utrzymanie nawierzchni
kolejowe.

Szyna izolowana jest odcinkiem toru, w ktorym jedek szynowy nie jest patzony
metalicznie z gsiednimi szynami tego samego toku i z przeciwleghyne izolowanym
tokiem. Ditugd¢ szyny izolowanej powinna bywicksza od najwikszego rozstawu osi
w taborze kursacym na danej linii. Najegciej diuga¢ ta wynosi 30 m, jednak wadnym
przypadku nie mge byt mniejsza ni 18 m.

Tok szyn izoluje s za pomog zlacz specjalnej konstrukcji, impregnowanych
podktadow, wysokogatunkowego ttucznia i dobrego adiwenia.

Dobrze dzialajce szyny izolowane wymagaprzede wszystkim starannego odwodnienia
calej stacji. Im mniej przepuszczalny jest grurat,ktérym znajduje siodcinek izolowany,
tym staranniej musz by¢ wykonane urzdzenia odwadniage. Naley pamktaé, ze na
gruntach btotnistych lub gliniastych nie pomaghkmkalne $rodki zapobiegawcze, stosowane
tylko w granicach samego odcinka izolowanego, se@wmnie pogarszajwarunki pracy
szyny, tworzc pod ni zbiornik wody.

Zwigkszenie w takich warunkach grudeo podsypki warstwy ttuczniowej pod szyn
izolowary jest nieskuteczne. Tory stacyjng dzielone na odpowiedniliczbe izolowanych
odcinkéw torowych, ktorych stan jest kontrolowamypomog przekanikow torowych.

Dzigki takim urzdzeniom jest niemdiwe wpuszczenie poagu na zajty tor
| przestawienie zwrotnicy pod przegzajacym taborem. Ponadto #zyny ruchu jest
powiadamiany za pomacplanu swietihnego o miejscu znajdowaniag gpochgu w obebie
stacji lub na odcinkach przylegtych do stacji. Wwoeazesnych urgdzeniach zrk odcinki
izolowane § podstawowym elementem wzajemnego oddziatywaniazodw szynowych
i tych uradzen.

Odcinek izolowany (rysunek 20) jest odcinkiem tokolejowego, izolowanym
elektrycznie od ssiednich odcinkéw, od ziemi i od obu tokéw szynaegru. Odcinek
izolowany mae by¢ rowniez rozjazdem lub skrzpwaniem torow.

Py P N P

Tk
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Rys. 20. Schemat dziatania odcinka izolowanego: 1 aczah izolowane, 2 — szyna, 3 — przakili, 4 — zhcza
izolowane, 5 — opornik ogranicaay, 6 —zrodto prdu [10, s. 12]

RERi

Kazdy odcinek izolowany jest ograniczony na swychdaxrh zdczami izolowanymi.
W automatyce urddzen zrk podstawowe znaczenie mabwody torowe, tzn. normalne
obwody elektryczne skiladaie s¢ ze zrodta padu odcinka izolowanego (tokow szyn)
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i odbiornika, zazwyczaj przekaika torowego PT. Odcinek izolowany jest ewi
przewodnikiem pydu odzrodta zasilania do przekaika torowego.

Najkorzystniejsze warunki przeptywuagolu w obwodzie torowymaswowczas, gdy toki
szyn ma jak najmniejsz rezystangj elektryczm, a podsypka i podkiady jak naplisz.
Najbardziej niekorzystne warunki przeptywugun s w zwyktym zhczu szynowym.

a I T

'
P H

Rys. 21. Odcinek izolowany: a — nie zgy przez tabor, b — zayy przez tabor; B1 — bateria zasileg obwod
torowy; B2 — bateria zasilgja obwdd $wiatet planu swietinego; RO — rezystor ograniczey,
PT — przekanik torowy; Lc — lampka czerwona; Lb — lampka bjafd@a gruba — droga, ktérprad
ptynie w obwodzie [10, s. 3]

Lubki zlacza szynowego magoy¢ zluzowane (zalanie od kadego przejechania po nich
pociagu) i zanieczyszczone (powierzchnie, przylegajdo szyn pokryte rdy zatem nie
mog by¢ pewnym paiczeniem elektrycznym. Obwdd qoiu maze by w tych miejscach
nawet przerwany. Do tego koe szyn na zkzach szynowych wewtrz odcinka izolowanego
taczy sk tacznikami szynowymi ktére, niezaleie od stanu ztza, stwarzajzawsze te same
warunki przeptywu prdu. taczniki szynowe najczciej bywap przyspawane do szyn
(czasem przymocowane za pomedkretdw do szyjek szyn).

Ztacza izolowane na obu koach odcinka izolowanego nie pozwalap przeptyw pdu
do tokoéw szyn gsiednich odcinkoéw izolowanych.

W stanie nie zafym, gdy na odcinku nie znajdujegsiadna 6 pojazdu, sygnatowy pd
elektryczny ptynie w obwodzie pokazanego na rysugkyna rysunku strzatkami oznaczono
kierunek tego mdu). W takim przypadku przekaik jest pod dziataniem przeptyvaggpgo
pradu, a jego kotwica przyggnicta, strzatka przy przekaiku skierowana w g@roznaczaze
kontrolowany odcinek toru nie jest zgj. Stan taki ména wykorzysta do wyswietlenia na
planie $wietlnym na odpowiednim odcinku toru biategrowki. W ten sposéb dyrny ruchu
zostaje poinformowanyge odcinek nie jest zgy przez tabor.

Gdy na odcinek izolowany wijedzie pojazd ¢hy tylko jedry osh, wéwczas prd ze
zrodta ptynie przez © pojazdu. Rezystancja przekika (kilka do kilkunastu oméw) jest
wielokrotnie weksza od rezystancji kot i osi (tgszne czéci Ohma i nie wgcej niz
0,02 Ohma) Natomiast przez przekaik torowy ptynie pgd o takim matym nateniu, ze
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przekanik nie zostanie wzbudzony i jego kotwica opadsiezatka skierowana w dot i styk

przehczony na dolny). Ten stan wskazuje naaaj przez pojazd kontrolowanego odcinka.
Wowczas na planiéwietinym, nad ling przedstawiajca odpowiedni odcinek toru na stacji,

zadwieci sk czerwonazarowka, wskazug dyzurnemu ruchuze tor jest zagty.

Styki przekanika torowego maogby¢ wiaczone do innych obwodow, gdziedzie mogta
by¢ stworzona taka zataos¢, ze nha semaforze nie m® zawieci¢ sie sygnat zezwalagy na
jazck dopoki jest zajty tor, na ktdry ma wjeclitapocag. Podana zasada dotyczy najcze]
stosowanych obwodéw torowych, w ktorych plyniedorS to obwody na pd ciagty lub
tzw. obwody zamknrie, w przeciwiéstwie do obwoddéw otwartych, w ktérych w stanie nie
zagtym prad nie ptynie (obwody na pd roboczy). W obwodzie otwartym niez&gsé
odcinka, w przeciwigstwie do obwodu zamkgtiego, charakteryzuje eibiernym stanem
przekanika, gdy: prad przez niego nie ptynie. W stanie ggmn o$ pojazdu zamyka obwaod
przekanika, ktory zostanie wzbudzony.

Odcinki izolowane obwodow torowych gumlu przemiennego as zasilane
z transformatoréw obwmajacych naptcie 230 V na nagcie od 4 do 10 V zakmie od potrzeb.

Od strony odbioru do odcinka izolowanego jest p@bny przekanik torowy o masie
od 10 do 16 kg (indukcyjny lub silnikowy), ktory kiwoluje stan tego odcinka. Przekik
torowy jest dadczony do transformatora przedkekowego umieszczonego narawu odcinka
izolowanego od strony odbioru. Transformator temlvpgzsza napjcie na kacu odcinka
izolowanego do wartei potrzebnej do pracy przekska torowego.

W samoczynnej sygnalizacji przejazdowej odcinkilonane stery potrogatkami
i Swiattami. W uradzeniach automatyzacji gérek rogapwych umdliwiaja samoczynne
przestawienie zwrotnic, oraz (w niektérych zaach kolejowych) & stosowane do
zwalniania drogi przebiegu, gdy z toru kierunkowegm nastpi¢ wyjazd pocigu.

Rozjazdy, skrzyzowania

Rozjazdy stia do pohkczenia dwoch toréw, a tym samym uthwiaja przejazd taboru
Z jednego toru na drugi.

Skrzyzowanie torow jest przegiiem dwoch toréw, jednak bez ulovosci przejazdu
taboru na drugi tor.

Rozjazdy dziel si¢ na cztery zasadnicze rodzaje:

- zZwyczajne,
- podwajne,
- krzyzowe,

- ‘tukowe.

Rozjazdy zwyczajne m@jdwa kierunki jazdy: po prostej i na odggknie. Zalenie od
kierunku odgaizienia rozjazd zwyczajny me by lewy lub prawy.

Rozjazdy podwojne maijtrzy kierunki jazdy: po prostej i na dwa odgaeénia. Rozjazdy
podwojne jednostronne i dwustronne rady¢ prawe i lewe. Stosowane Bdwniez rozjazdy
podwojne symetryczne.

Rozjazdy krzyowe dzieh sie na pojedyncze i podwdjne. Zaréwno jedne, jak igdru
moga miet iglice mieszczce s¢ w granicach czworoboku rozjazdu lulidee poza granicami
tego czworoboku. Rozjazdy kraywe pojedyncze majtrzy kierunki jazdy, natomiast
krzyzowe podwojne majcztery kierunki jazdy.

Rozjazdy tukowe powstajz wyginania rozjazdow zwyczajnych oraz kiawych i maj
zastosowanie przy odgaieniach torow w tukach. Przy wyginaniu rozjazddwyzzajnych
otrzymuje s¢ rozjazdy ftukowe jednostronne i dwustronne. Te togga mog by¢
niesymetryczne lub symetryczne.
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Rozjazdy dziel si¢ takze wedtug:
— typu szyn aytych do ich budowy (S60, S49, S42),
— promienia tuku w torze zwrotnym (190, 205, 230, 2830, 500, 760 i 1200 m),
— skosow (skosy die to 1:6,6 oraz 1:7 i 1:7,5, skos zasadniczy to 9kBsy mate to 1:10,

1:12; 1:141 1:18,5).

Na PKP g stosowane rozjazdy S60, S49, S42 oraz innych tyg@astosowanie rozjazdu
danego typu zaky przede wszystkim od intensywdud ruchu kolejowego oraz od nacisku osi
pojazdow. W torach gtébwnych rozjazdy powinnychypu takiego samego lubegszego ni
szyny tego toru. Szyny przynajmniej w jednym ¢8lz szynowym przed i za rozjazdem
powinny by tego samego typu co szyny w rozjeie.

Rozjazd zwyczajny skilada ¢siz nasgpujacych czsci: zwrotnicy, szyn dczacych,
krzyzownicy z kierownicami, urgdzen nastawczych i kompletu podhoic. Zwrotnica sktada
sig z dwoch opornic oraz dwoch iglic. Iglice potone ze sab sciagiem iglicowym
przesuwaj si¢ poprzecznie w stosunku do opornBtiag iglicowy jest paiczony petem
napgdnym z uradzeniem do przestawiania zwrotnicy. Zwrotnicazexdy ustawiona dla

jazdy w kierunku prostym lub zwrotnym. "
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Rys. 22. Rozjazd zwyczajny: 1 — opornice, 2 — iglice, 3 yrgztaczace, 4 — dzidb krzzownicy, 5 — szyny
skrzydiowe krzyownicy, 6 — kierownice, 7 — zamkwia nastawcze, 8 — wudzenie nastawcze,
9 — styk przediglicowy (poatek rozjazdu), 10 — styki za kragwnica (koniec rozjazdu), 11 — ostrze
iglic; R — promie tuku toru zwrotnego; O $érodek geometryczny rozjazdu; M — punkt matematyczny
krzyzownicy; L — dlugdé rozjazdu [1, s. 103]

Szyny hczace wewrtrzne hcza zwrotnie z krzyzownica, zewretrzne za tacza
Z szynami tocznymi kierownic.

Krzyzownica sktada siz dzioba i dwoch szyn skrzydtowych i znajduje i miejscu
przececia dwoch tokow: wewgtrznego w torze zasadniczym i zesmanego w torze
zwrotnym. Naprzeciw krzxownicy znajdu si¢ kierownice. Kierownica sktadag¢sz szyny
tocznej oraz wigciwej kierownicy.

Czesci rozjazdowe przymocowanea swkretami do podrozjazdnic drewnianych lub
stalowych, za poednictwem podktadek stalowych podszynowych.

Zasadniczymi elementami geometrycznymi rozjazduczayego s
— pocatek rozjazdu w styku przediglicowym,

— koniec rozjazdu w styku za kraywnica (w obu torach),

— $rodek geometryczny rozjazdu znajglty Sk W miejscu przeecia Sk osi toru
zasadniczego i zwrotnego,

— kat rozjazdu zawarty mdzy osiami toru zasadniczego i zwrotnego,

— skos rozjazdu dglacy tangensemadta o i wyrazany utamkiem 1:n, np. 1:9,
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— promiea R tuku w torze zwrotnym (luk ten zaczynas siv styku przediglicowym,
a kaczy sk w styku przed krzsownica lub za rozjazdem),

— ciagtos¢ rozjazdu mierzona od styku przediglicowego do styl krzyownica (w torze
zasadniczym i torze zwrotnym). Rozjazdy zwyczajnegmby¢ lewe lub prawe, przy
czym o kierunku rozjazdu decyduje kierunek odgaihia w stosunku do pogiku
rozjazdu.

Rozjazd podwojny jednostronny lub dwustronny skiaitaz dwoch zwrotnic, trzech
Krzyzownic, széciu kierownic i toréw aczacych. Rozjazd podwdjny symetryczny sktada si
ze zwrotnicy o dwoch opornicach i czterech iglicaithech krzyownic, czterech kierownic
| torow faczacych.

Rozjazdy podwojne jednostronne lub dwustronne grimg lewe lub prawe, przy czym
kierunek rozjazdu wyznaczony jest przez kierunekvgszej zwrotnicy.

Rozjazdy podwdjne z uwagi nha swdfonstrukcg powoduj wstrzsy taboru podczas
jazdy i dlatego rozjazdy te uktada $edynie w torach bocznych tam, gdzie brak jestjsnge
dla utazenia dwoch rozjazdow zwyczajnych.

[

———

Rys. 23. Rozjazd podwdjny [1, s. 105]

Rozjazd krzyowy pojedynczy sktada iz dwdch zwrotnic, dwdch krzgwnic
zwyczajnych z przynamymi kierownicami, dwoch krzpwnic podwdjnych i toréw
taczacych.

Rozjazd krzyowy podwdjny sktada si z czterech zwrotnic, dwoch Kkraywnic
zwyczajnych z przynamymi kierownicami, dwoch krzpwnic podwdjnych i toréw
taczacych.
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Rys. 24.R021azd krzyowy pOjedynczy Zz iglicami w granicach czworoboku zjezdu:
1 — krzyzownice podwadjne, 2 — krzpwnice pojedyncze [1, s. 105]
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Rys. 25. Rozjazd krzyowy podwdjny z iglicami w granicach czworoboku rznm;iu
| — krzyzownice podwojne, 2 — krzgwnice pojedyncze [1, s. 105]
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Wymienione rozjazdy krzapwe may iglice mieszczce se w granicach czworoboku
rozjazdu, tj. mgdzy prostopadtymi do dwusiecznychatéw krzyzownic zwyczajnych,
przeprowadzonymi przez ich punkty matematyczne.ek8ploatacji $ takze rozjazdy
krzyzowe z iglicami poza czworobokiem rozjazdu. Iglice tyeh rozjazdach la poza
prostopadtymi do dwusiecznychtlw krzyzownic dwu lub trzykrotnych, przeprowadzonymi
przez punkty matematyczne tych kiawnic. Rozjazdy te magby¢ pojedyncze i podwadjne,
W rozjazdach krzsowych pojedynczych zamiast kemywnic zwyczajnych stosuje ¢sSi
krzyzownice dwukrotne, a w rozjazdach kimyych podwojnych — krzzownice trzykrotne.

Rozjazdy krzyowe z iglicami w granicach czworoboku rozjazdu anapraniczony
promien tuku w torze zwrotnym do R = 205 m przy rozjazdaghu S42 i do R = 190 m przy
S49, S60 oraz skosach 1:9. Rozjazdy komye z iglicami leacymi poza czworobokiem
rozjazdu przy tych samych skosach 1:9 magie¢ promier tuku w torze zwrotnym
wynoszicy R = 300 i 500 m. Te ostatnie jednak gnsifomplikowam konstrukcg i stwarzag
trudnaci w utrzymaniu.

“
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Rys. 26 Rozjazd krzyowy pojedynczy z iglicami poza granicami czworobokazjazdu
1 — krzyzownice podwadjne, 2 — krzpwnice dwukrotne [1, s. 106]
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Rys. 27Rozjazd krzyowy podwdjny z iglicami poza granicami czworobokwzjazdu
1 — krzyzownice podwojne, 2 — krzgwnice trzykrotne [1, s. 106]

—l‘#

Rozjazdy tukowe stosowane przy odgadzieniach toréw w tukach. Rozjazdy tukowe
mog by¢ jednostronne, dwustronne lub symetryczne i otrgnsk je przez wyginanie
rozjazdow zwyczajnych. Do wyginania na rozjazdyolwk nadaj si¢ tylko takie rozjazdy
zwyczajne, w ktérych odlegdoi srodka geometrycznego rozjazdu od pgka i od kaca
rozjazdu § jednakowe. Rozjazdy takie nazywaje rozjazdami podstawowymi.

Rozjazdy krzgowe mog by¢ réwniez wyginane na tukowe, ale tylko o promieniach R =
3001500 m i skosie 1:9.

Rozjazdy tukowe dwustronne i jednostronne mbgc lewe lub prawe, przy czym tuk
rozjazdu o mniejszym promieniu wskazuje kieruneifandu.
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Rys. 28. Rozjazd tukowy dwustronny [1, s. 107]

Skrzyzowanie torow ukfadane jest w miejscu przei@d sk .dwéch toréw w jednym
poziomie. Sktada siono z dwdch krzyownic podwadjnych, dwoch krzpwnic zwyczajnych,
czterech kierownic oraz toréwdzacych.

Najczsciej stosowaneasskrzyzowania torow o skosie 1:9.

W podwojnych patczeniach toréw stosujecsskrzyzowanie torow o skosie 1:4,444.

e |
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Rys. 29. Skrzyzowanie toréw: 1 — krzyownice podwojne, 2 — krzgwnice pojedyncze [1, s. 107]

Zwrotnice

Zwrotnica sktada gi z dwoch péizwrotnic, kada z nich z& z opornicy oraz iglicy.
Opornig jest zwykia szyna odpowiednio zestrugana w miejsiaylegania do niej iglicy.
Do opornicy prostej przylega iglica tukowa, a dmopcy tukowej iglica prosta.

Iglice podlegaj, odpowiedniej obrébce w celu uzyskania:

- wilasciwego przylegania iglicy do opornicy,

— uksztaltowania ostrza iglicy,

— wygigcia iglicy wedtug krzywizny wymaganej dla danegajazdu,
— umocowania iglicy w osadzie.

Obie iglice g polaczone ze sabsciagiem iglicowym, a z urglzeniem nastawczymdzy
sie za pomog preta nagdnego. Podstawowym warunkiem bezpidstea ruchu poagow
po rozjazdach jest zapewnienie bardzo dokladnegglgmania ostrza iglicy do opornicy
w obu kaicowych po taeniach zwrotnicy.

Pod wzgédem geometrycznym rozidia skt nastpujace rodzaje iglic:

— iglice proste,
— iglice tukowe o tuku przecinagym opornice (rozjazdy typu S42),
— iglice tukowe o tuku stycznym do opornicy (rozjazgipu S49 i S60).
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Ze wzgkdu na rodzaj patzenia iglic z szynamatzacymi rozr@nia sk iglice:

— Z 0sad czopowg,
- Sprzyste,
- szynowo—spzyste.

Iglice z osad czopowa. Stalowa ptyta czopowa jest przymocowana do dwsslednich
podrozjazdnic. W ptycie czopowej znajduje fiercieniowe wyctcie, w ktore wchodzi
pierscieniowy wystp (czop) w dolnej agci plyty przegubowej spoczywgjej na ptycie
profilu nie ma paiczenia z szyntoczr, lecz jest przymocowana do specjalnych podporek
przyspawanych do podklade&browych.

Zamkniecia

Zamknkcia nastawcze przy rozjazdach zapewenipjawidtowe przyleganie iglicy do
opornicy i nie dopuszczaj do samoczynnego odsgoia St jej od opornicy pod
przejezdzajacym taborem. Zamkacia nastawcze magby¢ dwéch rodzajow: hakowe oraz
suwakowe.

Instrukcja o dziataniu i utrzymaniu zamkéinastawczych hakowych i suwakowych przy
zwrotnicach (D60) okrda szczegdtowo warunki budowy, dziatania i utrzymamamkngé
nastawczych w rozjazdach.
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Rys. 30Zamknkcie nastawcze: 1 — oporka, 2 — hak, 3 — tapkaagla 4 — opornica, 5 — iglica,
6 — ramg¢ nastawcze, 7 $ciag iglicowy, 8 — pet nagdny, 9 — blacha stalowa diuga
[1,s. 114]

Rozjazdy uktada sina podrozjazdnicach drewnianych lub stalowych.r&gdzdnice
drewniane s wyrabiane z drewna rkkiego lub twardego. W przekroju poprzecznym
podrozjazdnice maj ksztalt belkowy lub obty (przy belkowym wymiary nwgsza 26 x
16 cm).

Kazdy rozjazd ma odpowiedni komplet podrozjazdnic,ezdk od typu, promienia
I skosu rozjazdu. Przed ueniem w tory podrozjazdnice powinny dpnasyconesrodkami
chemicznymi.

Przed nasyceniem podrozjazdnic agl@awiercé w nich otwory na wkity, przy czym
srednica otworéw powinna Byrowna srednicy trzpienia wkita (w drewnie twardym),
a 0 3 mm mniejsza iaw drewnie mgkkim.

W podrozjazdnicach do rozjazdéw typu S49 i S60,4mngj cz$¢ otwordw na wkety
nalezy nawiercg wgkbienia na wysipy podkiadek rozjazdowych, ktore zkszap
stateczné& boczm rozjazdu. Do tego celu sty nawiertaki lub rozwiertaki.
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W rozjazdach zwyczajnych typu S60 i S49 o promiemi@00, 500 760 i 1200 m
z krzyzownicami tukowymi podrozjazdnice uktada svachlarzowo, tj. w kierunku promienia
tuku toru zwrotnego rozjazdu.

W rozjazdach krzyowych i skrzgowaniach torow podrozjazdnice uktada grostopadle
do dwusiecznejdta skrzyowania.

Szyny w rozjazdach oraz na wstawkachedmy rozjazdami o dlugmiach nie
przekraczajcych 30 m g ustawione pionowo.

Plan i profil linii kolejowej

Projekt techniczny linii kolejowe] zawiera mde dokumenty, sgodd ktorych
najwazniejsze g: plan sytuacyjny oraz profil podtay linii kolejowe].

Plan sytuacyjny linii kolejowej wyk&ony jest na mapach o adych podziatkach
zaleznie od potrzeb. Na planie okte sk kierunek osi linii z oznaczeniem patizu i konca
linii oraz osi stacji, mijanek i przystankow osobmi. Na planie oznaczaesrowniez
kilometraz linii z uwzglednieniem pocatkow i koncow tukow oraz krzywych prz&giowych,
zakres robot podtorza, obiektyzymierskie, budynki, rozjazdy i inne wdzenia. Plan
sytuacyjny stacji i szlakow kolejowych dla potrzefiozbowych opracowuje siw podziatce
1:1000 (1 cm =10 m).

Profil podtwny linii kolejowe] wykr&gla sk na podstawie planu sytuacyjnego linii
przedstawionego na mapie warstwicowej agjypodziatce (np. 1:10000). Profil podhy
szczegoOtowy wykonuje siw podziatce poziomej 1:5000 (1 cm = 50 m) i w pabtz
pionowej 1:200 (1 mm =20 cm).

Profil podtuzny ma ustalony wzor i powinien zawiéra
— przekréj terenu wzdtuosi projektowanej linii,

— niwelek projektowane; linii,
— rzedne terenu, niwelety oraz odleghdo pomicdzy charakterystycznymi punktami w planie

i profilu,

— usytuowanie stacji, mijanek, obiektowzymierskich, przejazdow itp.,

— 0$ wyprostowanej linii kolejowej z podaniem poblisgee pasa terenu po obu stronach
toru,

- kilometra linii.
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Rys. 31. Fragment planu linii kolejowej (po lewej stroni@yofil podtuzny linii kolejowej (po prawej stronie):
1 — podziat administracyjny, 2 — nazwy stacji, dinia poziomu poréwnawczego, 4 — poziomy
i pochylenia, 5 — wysoké gtéwki szyny, 6 — wysoki@ terenu, 7 — odlegéd zatoméw terenu,
8 — kilometry i hektometry, 9 — proste i tuki [1,135, 136]
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Rys. 32. Oznaczenia na planach linii i stacji kolejowych: b$ toru gtdwnego na liniach normalnotorowych,
2 — & toru bocznego na liniach normalnotorowych, 3s+tayu na liniach szerokotorowych, 4 § o
toru zelektryfikowanego, 5 — odcinek toru izolowgog6 — rozjazd zwyczajny (normalne ustawienie
zwrotnicy na tor zasadniczy), 7 — rozjazd tukowwrjestronny, 8 — rozjazd krzgwy podwadjny,

9 — skrzgowanie toréw, 10 — ukres, 11 — wykolejnica, 12 -zi&b oporowy, 13 — semafor
jednoramienny, 14 — semafor dwuramienny, 15 — semefynny wyhcznie jako dwuramienny,
16 — semaforswietiny jednokierunkowy, 17 — semafamwietlny dwukierunkowy, 18 — tarcza
ostrzegawczaswietlna dwustawna, 19 — tarcza ostrzegawcza dwuasta20 — przebiegi pagow,

21 — przebiegi poggéw wylcznie podmiejskich, 22 — przebiegi pagdw wykcznie towarowych,
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23 — przebiegi prinych sktadéw osobowych, 24 — tory parowozowe, 2ory elektrowozowe,
28 — nastawnia parterowecezna, 27 — nastawnia parterowa mechaniczna, 2&tawaia parterowa
elektryczna, 29 — nastawnia epbwa mechaniczna, 30 — budynek murowany, 31 — thekly
drewniany, 32 — wiata, 33 — peron o jednym kyaviku, 34 — peron o dwéch krawnikach,
35 — schody ze spocznikami, 36 — pfe#&j piesze w poziomie toréw, 37 — pre¢ piesze pod
torami, 38 — przdgie piesze nad torami, 39 — linia kolejowa w tundld— skrzyowanie kolei z drog
kotowa w dwdéch poziomach (kolej w poziomie gérnym), 4kkrzyzowanie kolei z drog kotowa

w dwodch poziomach (kolej w poziomie dolnym), 42 krzgzowanie dwoéch toréw kolejowych
w réznych poziomach (A — B w poziomie gérnym), 43 — jazd z rogatkami, 44 — przejazd
z sygnalizagf samoczyns, 45 — wskanik ostrzegawczy na przéjgzie na linii jednotorowej,
46 — wskanik ostrzegawczy na przépzie na linii dwutorowej, 47 — most, 48 — przepd&,— mur
oporowy (b — beton, ¢ — cegfa, d — drewno, k — kami50 — ogrodzenie murowane lublbetowe,

51 — ptot druciany, 52 — kanat oczystkowy, 53 —athica, 54 — przesuwnica vefpiona, 55 — wiga
wodna, 56 —zuraw wodny, 57 — hydrant parowy, 58 — studnia wykta, 59 — myjnia wagondéw,
60 — rampa boczna (b — beton, ¢ — cegla, k — kamdie- drewno), 61 — rampa czotowa, 62 — rampa
boczno—czotowa, 63 — drogi, dojazdy i lace, 64 -gavavagonowa, 65 — skrajnik, 66 — stabilizowana
0§ stacji, 67 — wskaiki kilometrowy i ektometrowy, 68 — wskaik pochyle, 69 — gorka
rozrzadowa, 70 — wyrzutnia ptozéw hamulcowych, 71 — hamubrowe, 72 — punktswietleniowy,

73 — skarpy nasypu, 74 — skarpy przekopu, 75 —itdagte, 76 — lasydciaste, 77 —aki [1, s. 136]
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Rys. 33. Oznaczenia na profilu podtnym linii kolejowej 1- stacja bez wodagu, 2 — stacja z wodagjiem,
odstpowy elektromechaniczny, 7 — przystanek osobowy, Bijanka, 9 — nastawnia, 10 — aparat
telefoniczny, 11 - tarcza ostrzegawcza, 12 - tarosfrzegawczaswietina, 13 — semafor
jednoramienny, 14 — semafor dwuramienny, 15 — semafietiny trzystawny, 16 — przejazd nie
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strzezony, 11 — przejazd strzeny obstugiwany na miejscu, 18 — przejazd siong obstugiwany
z odlegtdci, 19 — przejazd z sygnalizacgamoczyns, 20 — przejcie w poziomie szyn, 21 — rozjazd,
22 — skrzyowanie toréw w poziomie, 23 — reper (znak wys@kp 24 — tunel kolejowy,
25 — wiadukt kolejowy, 26 — wiadukt drogowy, 27 -eshkratowy z jazal géra, 28 — most belkowy z
jazch dotem, 29 — przepust prostghy, 30 — granica pestwa, 31 — granica dyrekcji (DOKP),
32 — kilometr projektowany, 33 — kilometr istrjey, 34 — stranica, 35 — przégie piesze nad torami,
36 — przejcie piesze pod torami, 37 — tuk kotowy z krzywymizgsciowymi, 38 — wskanik
pochylenia, 39 — fragment profilu podhego,1) niweleta linii kolejowej, 2) profil terermprawej
strony linii kolejowej, 3) profil terenu z lewejrsny linii kolejowej [1, s. 138]

1) zapoznési¢ z fragmentem planu linii kolejowej dostarczonejgr nauczyciela,
2) oznaczy zidentyfikowane symbole,
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4.3. Skrajnia

Skrajnia budowli jest to graniczny obrys zangtmi na zewntrz ktérego powinny
znajdow& sie wszelkie budowle, ugdzenia i przedmioty polmne przy torze kolejowym,
Z wyjatkiem urzdzen przeznaczonych do bezpedniego wspotdziatania z torem. Skrajnia
budowli wyznacza wic najmniejsze dopuszczalne odlégio budowli, uradzen
i przedmiotow od osi toru i od gornej powierzchkawgki szyny.

Skrajnia taboru jest to graniczny obrys zamignipoza ktory nie mee wystawa zadna
czg$¢ taboru kolejowego (wraz z ftadunkiem) st@go na torze prostym, w pakniu
srodkowym.

Skrajnia taboru migi sic wewratrz skrajni budowli. Pomidzy skrajna budowli
a skrajny taboru pozostaje wolna przestize stanowica pas bezpiecastwa.
Dla zapewnienia bezpiearswa ruchu taboru kolejowego po torze wymiary skrajudowli
i skrajni taboru musgbye¢ scisle przestrzegane.

Rozr&nia sk cztery odmiany skrajni budowli:

— skrajnia budowli na liniach nie podlegeych elektryfikacji,

— skrajnia budowli ulgowa linii zelektryfikowanychstech gorm dla budowli istniejcych,
— skrajnia budowli linii zelektryfikowanych z siecgdrm dla nowych budowli ezzkich,

— skrajnia budowli linii zelektryfikowanych z siecyorra dla nowych budowli lekkich.
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Rys. 34. Skrajnia budowli na liniach nie podlegaych elektryfikacji: CD — dla wszelkich udzen na torach
stacyjnych, dla budowli itynierskich na gtéwnych torach szlakowych, jak résirdla sygnatéw ktére
stoja miedzy torami gtéwnymi na szlaku; AB — dla wszelkiginych uradzen na gtéwnych torach
szlakowych, gérny zarys, ktory e by dopuszczony dla istniggych budowli [11, s. 27]
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Rys. 35.

dla parowozow, tendrow 7 wagenow

Skrajnia budowli z podwiszeniem dla istniagych linii zelektryfikowanych. Wewyirz skrajni

mororon:

taboru dla wagondw PKP

wpisano zarys skrajni wagonow oraz zarys skrajmoia PKP [11, s. 28]
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Rys. 36. Skrajnia budowli PKP na liniach zelektryfikowanydla budowli istniejcych [11, s. 29]

Skrajnie budowli podane w Polskiej Normie stosowameprzy budowie nowych
normalnotorowych linii PKP, gruntowej przy budowhiii istniejacych oraz wznoszeniu
wszelkich budowli i uradzen na liniach istnigjcych.
Zasadniczymi wymiarami skrajni budowh:s
odlegta¢ pozioma od osi toru wynogza 2000 mm,
wysokas¢ pionowa w osi toru wynogza odpowiednio 4850, 5200, 5450 i 7000 mm dla
odmiany skrajni A, B, C i D.
Dolna czs¢ skrajni budowli ma ksztatt linii famanej i olta dopuszczalne odlegia
i wysokasci od gtowki szyny krawdzi perondw, ramp i innych wdzen usytuowanych przy
torze kolejowym.

Skrajng budowli PKP na zelektryfikowanych liniach normao@wych dla budowli
istniejacych oraz skrajritaboru przedstawiono na rysunku 36.

Skrajnia budowli na szlaku i na stacji wykazuje pewninimalne rénice. Dla odcinkéw
torow na lukach skrajnia budowli dla wszystkich zagbw linii jest powgkszona z uwagi na
potozenie, jakie zajmuj pojazdy z powodu krzywizny toru w planie i podsgenia szyny
zewrgtrznej w lukach.

Rozr&nia sk dwie odmiany skrajni taboru PN:
A — skrajnia taboru dla ruchu agizynarodowego,
B — skrajnia taboru dla ruchu wewtrenego (krajowego).

41
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Zasadnicze wymiary skrajni taboru PKP wynpsz
— odlegta¢ pozioma od osi toru 1575 mm,

- wysoka¢ pionowa w osi toru 4650 mm.

Skrajnia budowli jest okresowo sprawdzana przez azbj linii pojazdem
z zamontowanym obrysem skrajni. Skrajtaboru sprawdzasiza pomog skrajnika statego,
ktérego ruchome elementy wyznaczabrys skrajni taboru. Skrajnik taki ustawig sia
bocznym torze stacyjnym.

Rysunki skrajni budowli i taboru podang ®wniez w Przepisach o przewozie przesytek
nadzwyczajnych.

Przy prowadzeniu linii kolejowej przez obszargne, w celu ochrony tegsrodowiska
przed niebezpiecastwem pdaru w zwazku z jej eksploatagj naleey wzdiwz niej
wykonywa: lesne pasy ochronne przeciwgaowe.

Lesne pasy przeciwparowe wykonuje si w postaci dwoch lub trzech drek lesnych,
réwnolegtych do linii kolejowej. Szeroké kazdej dr&ki wynosi 1 — 1,5 m.

Przepisy techniczne utrzymania i eksploatacji nemgieni na liniach kolejowych
normalnotorowych izytku publicznego (D1) oraz Warunki techniczne, fakipowinny
odpowiadé linie kolejowe normalnotorowe zytku publicznego, oké&aja szczegotowo
wszystkie parametry toru kolejowego i wymiary z nawiagzane

Ze wzgkdu na stekowy ksztalt powierzchni tocznej kot pojazdow kobleych
Z pochyleniem 1:20, takie samo pochylenie 1:20 &iuaru otrzymuje si gornej powierzchni
gléwek szyn. Pochylenie to uzyskujeg¢ sprzez zastosowanie podkiadek klinowych na
podktadach drewnianych, podktadeks zataskich na podktadach stalowych i betonowych,
poprzez nadanie odpowiedniego pochylenia gornejigrashni tych podkladdéw w ezci
podszynowej. Przy nawierzchni typu SSO stosuje pgiprzeczne pochylenie szyn 1:40.
Dzigki pochyleniu poprzecznemu szyn osie pojazdow kalggch ustawiaj sic w osi toru.



4.4. Ogkdziny toréw i rozjazdow

W celu zapewnienia bezpiegstwa ruchu poagow po rozjazdach i skrzgwaniach
torow musz by¢ dokonywane ich okresowe @dkiny zewrtrzne i badania techniczne.

Celem ogtdzin zewnrtrznych rozjazdow jest wykrywanie:

— czesci peknigtych lub nadmiernie zytych,

— usterek greacych naruszeniem prawidtowego dziatania rozjazdu.

Przy ogtdzinach rozjazdéw natg sprawdzé:

— przyleganie iglic do opornic w obu ich paeniach; sprawdzenie odbywae Sdrzez
wiozenie blaszki lub papieru gruiim 1 mm medzy koniec ostrza iglicy a oporrigezel
po przetaeniu zwrotnicy wkiadki nie mma wypé, przyleganie iglicy do opornicy
uwaza Sk za wiaciwe,

— stan cesci rozjazdowych, ze szczegdlnym uwadhieniem iglic i dziobow krzyownic,

— stansciagéw, sworzni, zawleczeksrub oraz ich dokycania,

- prawidtowa¢ dziatania zamkrE nastawczych w zwrotnicach nastawianych z odkegto
bada s} dziatanie zamknricia nastawczego przez viknie wktadki o grubgci 4 mm
migdzy iglice a oporni¢ na osi zamkrcia, jezeli zwrotnica w tym przypadku dajegsi
przestawig, to dziatanie zamkacia jest nieprawidtowe,

— stan wskanikow zwrotnicowych,

— stan oczyszczenia | smarowania zwrotnic, azealczysté¢ wszystkich ztobkdow
w rozjezdzie,

— 0g0lm prawidiowa¢ dziatania rozjazdu.

Ogledzin zewrtrznych rozjazddéw dokonajpracownicy staby ruchu: dyurni ruchu,
nastawniczowie i zwrotniczowie przy #dym obgciu stuzby oraz zawiadowca lub naczelnik
stacji w czasie kontroli posterunkow ruchu. Niezale od tego, ogbzin rozjazdow
dokonup pracownicy shiaby drogowej oraz shby automatyki i telekomunikacji zgodnie
z odebnymi instrukcjami. Ogidzin rozjazdéw Igacych na terenach lokomotywowni,
wagonowni itp. dokongjwyznaczeni pracownicy tych jednostek.

Wyniki przeprowadzonych oglizin rozjazdéw wpisuje sido dziennika zewgtrznych
ogledzin rozjazdéw, skrzyowan toréw w jednym poziomie oraz wyrzutnie ptozow
hamulcowych na gorkach roadowych, zwanego potocznie dziennikiem euoigiin
rozjazdow, znajdacego st na kadej nastawni oraz posterunku odgalym. Ujawnione
usterki powinny by zgtoszone pracownikom wdeiwych stizb kolejowych w celu usugcia.

Badanie techniczne rozjazdu polega na szczegotosgrawdzeniu stanu konstrukcji
rozjazdu lub skrzsowania toréw, prawidtowiei uktadu geometrycznego oraz jego dziatania
i utrzymania. Podczas baddechnicznych dokonuje gipomiarow parametréw toru oraz
zuzycia elementow nawierzchni. Do zakresu atlechnicznych wchodztakze wszystkie
czynnaci wykonywane w czasie oglzin zewrtrznych rozjazdow.

Wyniki badania technicznego rozjazdéw wpisuje 80 dziennikdbw ogidzin oraz do
arkuszy badania technicznego rozjazdow. Arkusz jedti zaktadany dla kdego rozjazdu
| zawiera: szczegoOtowe dane rozjazdu i jego schemdke wiagciwe wymiary szerokei
toru i ztobkow w odpowiednich miejscach i dopuszczalne gtkchw tym zakresie. Wymiary
przekraczajce dopuszczalne tolerancje podkaesi kolorem czerwonym.

Po dokonaniu naprawy rozjazdu dokonuje sdpowiednich zapisow w Dzienniku
ogledzin i Arkuszu rozjazdu. Pracownicy ghy ruchu sprawdzaji potwierdzag wykonanie
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naprawy skladag swoj podpis w ,Dzienniku ogtizin”, obok podpisu pracownika

wykonujcego napraw

Przepisy o ogidzinach, badaniach technicznych i naprawie rozjazd®6) padaj
szczegO6towo sposbb przeprowadzania tych czgino

Podczas badastanu podtorza i nawierzchni kolejowej rigigrzestrzega postanowié
zawartych w Instrukcji bezpiecastwa i higieny pracy przy wykonywaniu robot utrzymea
nawierzchni kolejowej.

Pracownicy wykonuicy obchody toru lub inne, czyném, powinni zachowaszczegola
ostraznos¢, przede wszystkim:

— w czasie obchodu linii dwutorowej obaani s is¢ po torze w kierunku przeciwnym do
jazdy pocagow, zwracajc rowniez uwag; na to,ze w wyjatkowych przypadkach pogy
moze nadjechatakze z tytu,

— podczas zbhania s¢ pochgu ze§¢ na tawe torowiska, skarg nasypu lub przekopu (na
stacji na mgdzytorze), ustawiaf sk twarz do przejedzajacego pocigu, w odlegtdci
nie mniejszej i 2 m od zewetrznego toku szynowego,

- na kadym napotkanym posterunku przejazdowym izBiu ruchu upewri sig
o aktualnym stanie ruchu pagow.

Pomiary toru o charakterzeagtym powinny w zasadzie bywykonywane przez dwoch
pracownikow, z ktorych jeden dokonuje pomiaru, agilinotuje wyniki pomiaru i obserwuje
ruch pociagow.

Szczeglla uwag nalery zwrac& przy wykonywaniu pomiaru toru przy wysokich
peronach na stacjach, na dtugich mostach, w tuméldcw trudnych warunkach terenowych
(tuki, gtebokie przekopy itp.).

Ogledziny i badania techniczne rozjazdéw powinny lsggodnione z dyurnym ruchu
(nastawniczym itp.) szczegOlnie w zakresie: praeistaia zwrotnic w celu sprawdzenia
przylegania iglic do opornic, dziatania zamdi nastawczych oraz ostrzegania
o odbywagcych s¢ jazdach poeigow kadz manewrach taboru. Uzgodnienia te mpdmge
ustne lub za pomacradiotelefonu. W razie potrzeby osoby wykeaiugj te czynngci moze
ostani& sygnalista.

Przy prowadzeniu badadefektoskopowych szyn w torze kierownik zespotuvingen
codziennie:

— poucz& podlegtych pracownikow o warunkach bhp,

— dokonywa proby aparatury na torze bocznym,

— zaskga u dyzurnego informacji o sytuacji ruchowej,

— wyznaczy sygnalistow spadd pracownikow wiadnych lub przydzielonych wypzejac
ich w odpowiednie przybory sygnatowe. Kierownik pels jest osolicie
odpowiedzialny za stan aparatury defektoskopowejz ora bezpiecastwo ludzi
podlegtych mu w czasie batla
W czasie badakierownik zespotu nadzoruje przebieg b@adspisuje szyny z wadami

zgodnie z kad bada, obserwuje i utrzymujeatzna¢ z sygnalistami oraz przekazuje im

polecenia dotycce marszu, zatrzymaniagslub zegcia z toru, a w przypadku zmiany

w prowadzeniu ruchu pagow odpowiednio organizuje prazespotu.

W trudnych warunkach atmosferycznych, zwtaszcza giej widzialngci, nie naley
wykonywa: bada defektoskopowych.
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