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[bookmark: _Toc60218492]Rozdział I.	WARUNKI TECHNICZNE UTRZYMANIA INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

§ 1. [bookmark: _Toc496722022][bookmark: _Toc60218493]Postanowienia ogólne

1. Tekst zamieszczony w rozdziale odnosi się do utrzymania infrastruktury kolejowej 
dla zapewnienia bezpiecznych warunków eksploatacji, w tym do torów kolejowych normalnotorowych, nawierzchni, rozjazdów i obiektów inżynieryjnych. 
2. Przepisy realizują postanowienia:
1) ustawy z dnia 7 lipca 1994r. - Prawo budowlane (t.j. Dz. U. 2018, poz. 1202 z późn. zm.),
2) ustawy z dnia 28 marca 2003r o transporcie kolejowym (t.j.  Dz. U. 2019, poz. 710, 
z późn. zm.),
3) rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 września 1998 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budowle kolejowe 
i ich usytuowanie (Dz. U. 1998 Nr 151, poz. 987 późn. zm.),
4) Instrukcji o gospodarowaniu wojskowymi bocznicami kolejowymi DU-4.4.1.1,
sygn. Szef Kom. 185/2014,
5) Obwieszczenia  Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego z dnia 10 lutego 2010 r w sprawie wytycznych do opracowania regulaminu pracy bocznicy kolejowej, sporządzonego 
przez jej użytkownika (Dz.UrzMI.2010.3.8. z dnia 26 lutego 2010 r.).
3. Niniejsze opracowanie obowiązuje pracowników odpowiedzialnych za wykonywanie nadzoru nad prawidłową eksploatacją, prowadzeniem dokumentacji, gospodarki na wbk 
oraz pracowników  zatrudnionych na bocznicy  na stanowiskach bezpośrednio związanych 
z bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz osoby wykonujące czynności na podstawie osobnej umowy.
4. Pod pojęciem:
1) Bocznica kolejowa – jest to wyznaczona przez zarządcę infrastruktury droga kolejowa, połączona bezpośrednio lub pośrednio z linią kolejową, służąca do wykonywania czynności ładunkowych, utrzymaniowych lub postoju pojazdów kolejowych albo przemieszczania 
i włączania pojazdów kolejowych do ruchu po sieci kolejowej.
2) Droga kolejowa – tor kolejowy albo tory kolejowe wraz z elementami wymienionymi   
w pkt 2–12 załącznika nr 1 do ustawy o transporcie kolejowym, o ile są z nimi funkcjonalnie połączone,  niezależnie od tego, czy zarządza nimi ten sam podmiot.
3) Sieć kolejowa – układ połączonych ze sobą dróg kolejowych zarządzany   przez zarządcę infrastruktury.
4) Tor kolejowy – rozumie się dwa toki szynowe ułożone w ustalonej odległości stanowiące podstawowy układ nośny nawierzchni kolejowej, których układ geometryczny przystosowany jest do bezpiecznego ruchu pojazdów kolejowych 
z prędkościami i naciskami określonymi parametrami techniczno-eksploatacyjnymi. 
Tor z szynami normatywnej długości połączonymi łubkami lub z szynami zgrzewanymi (spawanymi)  o długościach większych od normatywnych, 
ale mniejszych od 180 m jest torem klasycznym, zaś tor z szynami zgrzewanymi (spawanymi) o długościach 180 m i większych jest torem bezstykowym).
5) Linia kolejowa – wyznaczona przez zarządcę infrastruktury droga kolejowa przystosowana do prowadzenia ruchu pociągów.
6) Sieć kolejowa – układ połączonych ze sobą dróg kolejowych zarządzany przez zarządcę infrastruktury.
7) Infrastruktura kolejowa –  są to elementy linii kolejowych /bocznic kolejowych/ oraz inne budowle i urządzenia wraz z zajętymi pod nie gruntami, usytuowane 
na obszarze kolejowym.



8) Obszar kolejowy – powierzchnia gruntu określona działkami ewidencyjnymi 
na której znajduje się droga kolejowa, budynki, budowle i urządzenia przeznaczone do zarządzania, eksploatacji i utrzymania linii kolejowej oraz przewozu osób 
i rzeczy.
9) Skrzyżowanie torów – to przecięcie w jednym poziomie dwóch torów 
bez możliwości przejazdu z jednego toru na drugi tor. Szczególnym przypadkiem skrzyżowania torów są sploty torów stosowane na stacjach na których stykają się tory o różnych szerokościach.
10) Szerokość toru – jest to odległość między wewnętrznymi powierzchniami szyn mierzona 14 mm. poniżej ich powierzchni tocznej.
11) Rozjazd kolejowy – rozumie się specjalną konstrukcję torową wykonaną z szyn kolejowych, umożliwiającą przejazd pojazdów szynowych z jednego toru na drugi 
z określoną prędkością.
12) Nawierzchnia – rozumie się konstrukcję przystosowaną do przenoszenia na grunt obciążeń stałych  i ruchomych związanych z ruchem pojazdów kolejowych, składającą się z toru lub rozjazdu, po którym poruszają się pojazdy kolejowe, elementów podporowych, elementów przytwierdzających i łączących oraz podsypki.
13) Gradient – rozumie się wartość zmiany mierzonego parametru toru na długości 1 m.    
14) Natężenie przewozów na bocznicy – określa się parametrem Tg/rok (1 teragram 
to 109kg – 1 000 000 000 kg).
15) Wichrowatość – rozumie się stosunek różnic wysokości toków szynowych w dwóch sąsiednich przekrojach do odległości między tymi przekrojami, który wyrażany  jest w (mm/m) lub (‰), czyli jest to różnica przechyłek toków szynowych na długości przyjętej bazy pomiarowej . Standardowo przyjmuje się na długości 5 m.
16) Położenie toru w przekroju poprzecznym – określa się poprzez pomiar różnicy wysokości toków szynowych w jednym przekroju toru w płaszczyźnie pionowej. Różnicę wysokości toków szynowych w łukach nazywa się przechyłką.
17) Użytkownik bocznicy kolejowej – zarządca infrastruktury, który nie zarządza inną drogą kolejową niż bocznica kolejowa, jest to osoba odpowiedzialna za prawidłowe utrzymanie bocznicy kolejowej oraz za bezpieczeństwo ruchu kolejowego 
na bocznicy.
18) Kierownik robót – jest to osoba posiadająca niezbędne uprawnienia do kierowania robotami na liniach kolejowych i wojskowych bocznicach kolejowych (drogach kolejowych).
5.	Utrzymanie nawierzchni ma na celu zapewnienie bezpiecznego prowadzenia ruchu pociągów
z dopuszczalnymi naciskami i dopuszczalną prędkością. Do podstawowych zadań utrzymania nawierzchni kolejowej należy:
1) utrzymanie nawierzchni kolejowej w granicach norm, dopuszczalnych odchyłek i innych wymagań określonych w niniejszym dokumencie,
2) systematyczne usuwanie usterek w nawierzchni, w pierwszej kolejności usterek przekraczających dopuszczalne odchyłki,
3) przeciwdziałanie powstawaniu w nawierzchni stanów zagrażających bezpieczeństwu ruchu.
6. Roboty utrzymania nawierzchni należy prowadzić systematycznie w całym okresie 
jej użytkowania.
7. W zakres utrzymania nawierzchni wchodzą następujące czynności:
1) systematyczny nadzór nad jej stanem technicznym,
2) diagnostyka,
3) konserwacja,
4) wykonywanie remontów i modernizacji.
[bookmark: _Toc496722024]


[bookmark: _Toc60218494]KLASYFIKACJA TORÓW

§ 2. [bookmark: _Toc496722025][bookmark: _Toc60218495]Kategoria linii

1. Tory kolejowe eksploatowane przez użytkowników wojskowych bocznic kolejowych, kwalifikowane są do 5 klasy technicznej, co odpowiada umownie 3 kategorii linii kolejowych.
2. Na wojskowych bocznicach kolejowych przekrój poprzeczny toru i podtorza (torowiska) powinien odpowiadać poniższemu rysunkowi.
	Nawierzchnia kolejowa

	Podtorze kolejowe


[image: ]

Rys. 1. Normalny przekrój poprzeczny podtorza i nawierzchni.

§ 3. [bookmark: _Toc496722026][bookmark: _Toc60218496]Podtorze kolejowe

1. Górna powierzchnia podtorza (torowiska) powinna być przystosowana do:
1) Zbudowania nawierzchni oraz innych obiektów związanych z prowadzeniem ruchu pojazdów kolejowych, a także do wykonywania czynności związanych z utrzymaniem drogi szynowej.
2) Odprowadzenia wód opadowych z torowiska.
3) Utrzymania na odpowiedniej głębokości poziomu wód gruntowych.
2. W zależności od relacji między ukształtowaniem terenu i położeniem wysokościowym toru kolejowego, podtorze (rys. powyżej) może być wykonane jako nasyp albo jako przekop, 
z gruntów odpowiednio uformowanych, wzmocnionych i zabezpieczonych przed wpływami eksploatacyjnymi, klimatycznymi i geologiczno-hydrologicznymi.
3. Podtorze i podłoże kolejowe powinny spełniać wymagania określone w normach: 
PN-86/B-02480, PN-81/B-03020, BN-88/8932-02 i BN-88/8930-03.
4. Podtorze powinno zapewnić:
1) Mniejsze od dopuszczalnych odkształcenia trwałe i sprężyste powstające w wyniku oddziaływań dynamicznych,
2) Wymiary torowiska odpowiadające powyższemu rysunkowi,
3) Niezmienność kształtu bez względu na wpływ klimatu i oddziaływań eksploatacyjnych,
4) Możliwość mechanizacji robót nie tylko podczas budowy, lecz także w czasie eksploatacji, 
w tym robót teletechnicznych, nawierzchniowych.
5. Pod względem wytrzymałościowym podtorze powinno być tak wykonane, aby wyrażone 
w megapaskalach minimalne wartości modułu odkształcenia podtorza mierzonego 
w torowisku nie były mniejsze niż  60 MPa.
6. Niedopuszczalne jest dokonywanie zmian konstrukcyjnych podtorza bezpośrednio 
pod nawierzchnią, powodujących skokowe zmiany wartości modułu sprężystości. Zmiany konstrukcyjne górnych warstw podtorza muszą odbywać się łagodnie na długości co najmniej 
20 m wzdłuż osi toru. Na równiach stacyjnych bocznicy konstrukcja górnych warstw podtorza powinna być jednakowa dla całych grup torowych.




7. Wymiary podtorza bocznicy powinny być dostosowane do:
1) Rodzaju toru.
2) Liczby torów.
3) Lokalizacji podtorza.
4) Położenia torów (w planie i w profilu).
5) Grubości warstwy podsypki (co najmniej 16 cm).

§ 4. [bookmark: _Toc496722027][bookmark: _Toc510857516][bookmark: _Toc510858679][bookmark: _Toc510928950][bookmark: _Toc510929127][bookmark: _Toc510929695][bookmark: _Toc510930192][bookmark: _Toc510930447][bookmark: _Toc510931351][bookmark: _Toc511313700][bookmark: _Toc522340850][bookmark: _Toc523488303][bookmark: _Toc525794197][bookmark: _Toc525794854][bookmark: _Toc525795271][bookmark: _Toc526127918][bookmark: _Toc60218497]Standardy konstrukcyjne

1. Standard konstrukcyjny nawierzchni określa minimalne wymagania techniczne w zakresie materiałów konstrukcyjnych dla danej klasy torów: typ szyn, podkładów i przytwierdzeń, maksymalny rozstaw podkładów, oraz minimalną grubość warstwy podsypki pod podkładem 
a także parametry techniczne wymienionych materiałów.
2. W każdej klasie torów dopuszcza się stosowanie kilku równorzędnych standardów konstrukcyjnych.
3. Standardy konstrukcji nawierzchni należy stosować przy budowie, remontach i modernizacji torów kolejowych uwzględniając klasę toru wymaganą warunkami eksploatacyjnymi.
4. Standardy konstrukcji nawierzchni przedstawione są w §5. 
5. W nawierzchni torów bocznicowych, obok materiałów odpowiadających standardom torów klasy piątej, dopuszcza się stosowanie odzyskanych materiałów nawierzchniowych dostosowanych 
do warunków użytkowania tych torów.

[bookmark: _Toc496722029][bookmark: _Toc60218498]WYMAGANIA TECHNICZNO-KONSTRUKCYJNE NAWIERZCHNI

§ 5. [bookmark: _Toc496722030][bookmark: _Toc60218499]Standardy konstrukcyjne nawierzchni

Tablica Standardy konstrukcyjne nawierzchni dla torów klasy 5.
	Wariant
	Szyny
	Typ
podkładów
	Rozstaw
podkładów [m]
	Typ
przytwierdzenia szyn
	Grubość
warstwy
podsypki [m]

	5.1
	UIC60(60E1)
S49(49E1)
	PS 83 i PS 94
	0,70
	SB
	0,21

	
	
	PBS 1
INBK 7
INBK 8
drewniane
	
	K
	

	
	
	INBK 3
drewniane
	0,60
	
	

	
	
	INBK 4
drewniane
	
	
	

	5.2
	S49(49E1)
S-42 
	PBS 1
INBK 7
INBK 8
drewniane
	0,85
	K
	

	
	
	INBK 3
drewniane
	0,75
	
	

	
	
	INBK 4
drewniane
	0,65
	
	

	5.3
	S49(49E1)
	drewniane
	0,60
	K
	0,16

	5.4
	S42(6d,8a)
	
	
	K / bezpośrednie
	


Uwaga:  Klasa i gatunek podsypki zależy od kategorii linii.

§ 6. [bookmark: _Toc496722031][bookmark: _Toc60218500]Nawierzchnia kolejowa

1. Nawierzchnia kolejowa w okresie użytkowania powinna stanowić stabilną i trwałą konstrukcję odpowiednio połączonych części składowych, zapewniającą bezpieczny ruch pojazdów szynowych.
2. Elementy składowe nawierzchni stanowią: szyny, podkłady, złączki, rozjazdy, kozły oporowe oraz podsypka.
3. Elementy składowe nawierzchni, powinny posiadać świadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego wydane przez Urząd Transportu Kolejowego, zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie dopuszczenia do eksploatacji określonych rodzajów budowli, urządzeń i pojazdów kolejowych (Dz.U.2014.720 z późn. zm.).
4. Elementy konstrukcyjne nawierzchni z szyn UIC60,S49 i S42 przedstawiają rys. 2 do 8.
[image: zał3rys1kopia]
Rys. 2. Przytwierdzenie typu K szyny UIC60 (60E1) do podkładów betonowych.

Oznaczenia:  	1 - szyna, 2 - podkładka żebrowa, 3 - przekładka, 4 - łapka, 5 - śruba stopowa  z nakrętką, 6 - pierścień sprężysty potrójny, 7 - przekładka izolacyjna, 8 - wkręt, 9 - pierścień sprężysty podwójny, 10 - dybel, 11 - korek, 12 - podkład betonowy.

[image: zał3rys2kopia]
Rys. 3. Przytwierdzenie typu SB szyny UIC60(60E1) do podkładów betonowych. 

Oznaczenia:	1 - kotwa, 2 - łapka sprężysta, 3 - elektroizolacyjna wkładka dociskowa, 4 - przekładka podszynowa. 
[image: rys3-3]

Rys. 4. Przytwierdzenie typu K szyny UIC60(60E1) do podkładów drewnianych.

Oznaczenia: 	1 - szyna, 2 - podkładka żebrowa, 3 - przekładka podszynowa, 4 - łapka, 5 - śruba stopowa z nakrętką,  6 - pierścień sprężysty potrójny, 7 - wkręt, 8 - pierścień sprężysty podwójny, 
9 - podkład drewniany.


[image: zał3rys4kopia]
Rys. 5. Przytwierdzenie typu K szyny S49(49E1) do podkładów betonowych.

Oznaczenia:  1 - szyna, 2 - podkładka żebrowa,  3 - przekładka podszynowa, 4 - łapka, 5 - śruba stopowa z nakrętką, 6 - pierścień sprężysty podwójny, 7 - przekładka podpodkładkowa, 
8 - wkręt, 9 - dybel, 10 - korek, 11 - podkład betonowy. 













[image: zał3rys5 kopia]
Rys. 6. Przytwierdzenie typu SB szyny S49(49E1) do podkładów betonowych. 

Oznaczenia: 1 - kotwa, 2 - łapka sprężysta, 3 - elektroizolacyjna wkładka dociskowa, 4 - przekładka podszynowa. 







Rys. 7. Przytwierdzenie typu K szyny S49 (49E1) do podkładów drewnianych.

Oznaczenia:	1 - szyna, 2 - podkładka żebrowa, 3 - przekładka podszynowa, 4 - łapka, 
5- śruba stopowa z nakrętką, 6 - pierścień sprężysty podwójny, 7 - wkręt, 
8 - podkład drewniany. 






[image: ][image: ]
Rys. 8. Przytwierdzenie szyny typu S42 na podkładce P1s do podkładu drewnianego.

5. W torach bocznicowych można stosować szyny (wstawki) o długościach nie krótszych niż 6 m.
6. Charakterystyki techniczne szyn przedstawiono poniżej:

[image: zał]






























Rys. 9. Przekrój poprzeczny szyny UIC60
[image: zał] [bookmark: _Toc495605249][bookmark: _Toc495605719][bookmark: _Toc495607335]Miejsce cechowania
wklęsłego


Rys. 10. Przekrój poprzeczny szyny S49.




[image: msoCAF8]
EN 13674-1:2003
Rys. 11. Przekrój poprzeczny szyny 60E1

Powierzchnia przekroju poprzecznego                            	76,70 cm2
Masa na metr                                                                    	60,21 kg/m
Moment bezwładności względem osi x-x                        	3038,3 cm4
Moment bezwładności względem osi y-y                          	512,3 cm4
Wymiary wskaźnikowe       A  = 20,456 mm
                                      B  = 52,053 mm

[image: msoFE0D1] EN 13674-1:2003
Rys. 12. Przekrój poprzeczny szyny 49E1

Powierzchnia przekroju poprzecznego                           	62,92 cm2
Masa na metr                                                                    	49,39 kg/m
Moment bezwładności względem osi x-x                        	1816 cm4
Wskaźnik wytrzymałości przekroju – główka                  	240,3 cm3
Wskaźnik wytrzymałości przekroju – stopka                    	247,5 cm3
Moment bezwładności względem osi y-y                          	319,1 cm4
Wskaźnik wytrzymałości przekroju względem osi y-y      	51,0 cm3
Wymiary wskaźnikowe       A  = 15,267 mm
                                         	B  = 46,835 mm
[image: ]

Rys. 13. Przekrój poprzeczny szyny S-42.

Tablica Charakterystyki szyn typu UIC60, S49 i S42.
	Parametr
	Jednostka
	Typ szyn

	
	
	UIC60
	S49
	S42

	Masa
	kg/m
	60,34
	49,43
	42,48

	Wysokość
	mm
	172
	149
	140

	Standardowe długości
	m
	25; 27,5; 30; 120
	25; 27,5; 30; 120
	30,20,15

	Szerokość stopki
	mm
	150
	125
	125

	Szerokość główki
	mm
	72
	67
	68

	Grubość szyjki
	mm
	16,5
	14
	13

	Średnica otworów łubkowych
	mm
	30
	33
	34

	Powierzchnia przekroju
	mm2
	7686
	6297
	5426

	Moment bezwładności Ix
	10-8m4
	3055
	1819
	1446

	Moment bezwładności Iy
	10-8m4
	513
	320
	285

	Wskaźnik wytrzymałości
	10-6m3
	335,5
	240
	204









Tablica Charakterystyki innych typów szyn leżących w torach kolejowych.
	Typ szyny
	Masa
[kg/m]
	Wysokość
	Szerokość
stopki
	Szerokość
główki
	Grubość
szyjki
	Odległość otworów na
śruby łubkowe
	Średnica
otworów
do śrub
łubkowych
	Standardowe
długości
szyn
[m]

	
	
	
	
	
	
	x
	y
	z
	
	

	
	
	[mm]
	

	6d/e
	33,4
	134
	105
	58
	11
	d)61
e)61
	120
120
	
150
	30
	15, 12

	38 a/b
(III a)
	33,48
	128
	110
	60
	12
	a)56
b)56
	110
155
	160
	25
	12,8

	L
	36,05
	130
	116
	60
	12
	46
	170
	-
	32
	18, 15

	39 a/b
(IIa)
	38,42
	135
	114
	68
	13
	a)56
b)56
	110
155
	160
	25
	10,67

	15a/c
	40,5
	144
	110
	72
	14
	a)50,5
c)50,5
	100
165
	230
	30
	15, 12

	S41
	40,95
	138
	125
	67
	14
	46
	165
	
	30
	18, 15

	8a/b
	41,0
	138
	110
	72
	14
	a) 61
b) 61
	120
120
	-
165
	30
	12

	S42
	42,48
	140
	125
	68
	13
	46
	170
	
	34
	30, 18, 15

	S45
	45,25
	142
	125
	67
	14
	46
	165
	
	30
	18, 15

	C
	47,97
	147
	130
	68
	14
	46
	170
	-
	34
	30, 18, 15

	X a
	35,65
	125
	110
	58
	12
	49
49
	125
250
	125
	32
	12,5



Odległości pomiędzy otworami na śruby łubkowe wg poniższego schematu:
[image: ]

7. Podkłady powinny być ułożone prostopadle do osi toru z dopuszczalnym odchyleniem 
od prostopadłości do 20 mm. Rozstaw podkładów w torze powinien wynosić 0,70 + 0,85 m 
dla podkładów betonowych i 0,60 m dla podkładów drewnianych. Liczba podkładów na 1 km toru powinna odpowiadać ilości:
1) 1240 szt. przy przęsłach z szyn długości 25 m
2) 1233 szt. przy przęsłach z szyn długości 30 m.
Podkłady drewniane z uwagi na kształt przekroju poprzecznego dzieli się na belkowe 
i obłe. Podstawowe wymiary podkładów przedstawia rys 14, a dopuszczalne odchyłki 
w tablicy Charakterystyki innych typów szyn leżących w torach kolejowych.









a) podkłady belkowe:
150
260
110
160
typ  IB 
150
240
110
160
typ  IIB 
140
240
100
160
typ.  IIIB 


Długość: 2600 mm
Objętość:0,0962 m3 
Pow. przek. 370 cm2
Mom. bezwł. 6493 cm4 
Wsk. wytrz.  892 cm3
Długość: 2600 mm
Objętość:0,0894 m3 
Pow. przek. 344 cm2
Mom.  bezwł. 6099 cm4 
Wsk. wytrz.  783 cm3
Długość: 2500 mm
Objętość:0,077 m3 
Pow. przek. 308 cm2
Mom.  bezwł. 4711 cm4 
Wsk.  wytrz.  647 cm3

b) podkłady obłe:typ IIO
typ IIIO
typ IVO
Długość: 2600 mm
Objętość: 0,0923 m3 
Pow.przek. 355 cm2
Mom. bezwł. 6210 cm4 
Wsk. wytrz.  788 cm3
Długość: 2500 mm
Objętość: 0,0755 m3 
Pow.przek. 302 cm2
Mom. bezwł. 4741 cm4 
Wsk. wytrz.  644 cm3
Długość: 2500 mm
Objętość: 0,0730 m3 
Pow.przek. 292 cm2
Mom. bezwł. 4526 cm4 
Wsk. wytrz.  621 cm3
160
150
240
160
140
240
160
140
220


Rys. 14. Typy podkładów drewnianych.

Tablica Tolerancje wymiarów nominalnych.
	Wymiar
	Tolerancje [mm]

	
	W miejscach podparcia szyn
	Poza miejscem podparcia szyn

	Długość
	+30
-30

	Wysokość
	+3
-0
	+3
-5

	Wysokość boków (w podkładach belkowych)
	+3
-0
	+3
-20

	Szerokość powierzchni górnej
	+5
-0
	+20
-20

	Szerokość płaszczyzny dolnej
	+5
-0
	+20
-10






1) Podrozjazdnice drewniane:
Na liniach kolejowych stosowane są dwa typy podrozjazdnic drewnianych: I B oraz II O. Wymiary podrozjazdnic podano na rys.14. Odchyłki w wymiarze długości mierzone w mm, pozostałe odchyłki wymiarowe podrozjazdnic wg tabl.4
Typ IB
190
260
160
120
160
250
150
Typ IIO
długość:2200 do 8000 mm
	ze stopniowaniem co 100 mm
	dobór wg typu rozjazdów
objętość 1 m: 0,0402 m3
długość:2200 do 6200 mm
ze stopniowaniem co 100 mm
 dobór wg typu rozjazdów
objętość 1 m: 0,035 m3

















Rys. 15. Typy podrozjazdnic drewnianych

2) Podkłady strunobetonowe:
Podkłady strunobetonowe przystosowane do przytwierdzeń typu K posiadają wbudowane dyble do wkrętów. Na rys. 16  przedstawiono podstawowy typ tego rodzaju podkładu. 

[image: E:\WBK\INSTRUKCJA WBK\INSTRUKCJA WBK PO POPRAWKACH\I 2020\POPRAWKI\INFORMATOR podklad INBK 7 popr. długość, str. 25, rys 16. 07.01.2020.png]


Rys. 16. Podkład strunobetonowy INBK 7 przystosowany do przymocowania typu K. 
Wymiary dotyczą szyn UIC60(60E1), w nawiasach podano wartości dla szyn S49 (49E1)
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Rys. 17. Podkład strunobetonowy PS- 94 przystosowany do przytwierdzenia sprężystego SB
Wymiary dotyczą szyn UIC60(60E1), w nawiasach podano wartości dla szyn S49(49E1)

8. Szczegółowe wymagania dotyczące podkładów, podrozjazdnic i mostownic określają właściwe normy oraz warunki techniczne.  
9. Rozmieszczenie podkładów w torze.

Tablica Rozmieszczenie podkładów w torze.
	Klasa toru
	Długość szyny
[m]
	Rozstaw podkładów w [m]
	Liczba podkładów

	
	
	Przystykowe w torach klasycznych i
stykach  toru bezstykowego
	Na przęśle
	Na przęśle w torze klasycznym
	Na 1 km toru bezstykowego

	
	
	a
	b
	c
	d
	
	

	0, 1,
3, 4, 5
	25
	0,298
	0,550
	0,550
	0,600
	43
	1720

	
	30
	
	0,605
	0,600
	0,600
	51
	1700

	2, 3, 5
	25
	
	0,550
	0,605
	0,650
	40
	1600

	
	30
	
	0,525
	0,530
	0,650
	48
	1600

	2, 3, 4, 5
	25
	
	0,655
	0,700
	0,700
	37
	1480

	
	30
	
	0,705
	0,700
	0,700
	44
	1466

	3, 5
	25
	
	0,630
	0,700
	0,750
	35
	1400

	
	30
	
	0,600
	0,605
	0,750
	42
	1400

	3, 4,
	25
	
	0,670
	0,735
	0,800
	33
	1320

	
	30
	
	0,705
	0,800
	0,800
	39
	1300

	5
	25
	
	0,730
	0,850
	0,850
	31
	1240

	
	30
	
	0,730
	0,800
	0,850
	37
	1233









Oznaczenia: a, b, c, d – na schemacie poniżej:
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10. Podsypka. Wymagania techniczne:
a) 	surowiec:
Do produkcji kruszyw łamanych do nawierzchni kolejowych należy stosować skały magmowe, skały przeobrażone (z wyjątkiem wapieni krystalicznych i łupków) oraz skały osadowe o lepiszczu krzemionkowym.

b) 	klasy:
	Lp.
	Właściwości
	Klasy

	
	
	I
	II
	III

	1
	Wytrzymałość na ściskanie w stanie powietrzno-suchym, nie mniejsza niż [MPa]
	160
	140
	80

	2
	Ścieralność w bębnie Devala nie większa niż [%]
	5,6
	7,0
	9,0

	3
	Nasiąkliwość w stosunku do suchej masy kruszywa, nie więcej niż [%]
	1,5
	2,0
	3,0

	4
	Mrozoodporność, % ubytku masy nie więcej niż
	1,5
	3,0
	5,0



c) 	gatunki:
	Lp.
	Właściwości
	Gatunki
[%]

	
	
	1
	2

	1
	Skład ziarnowy:
a) zawartość ziaren mniejszych od 63 mm,
b) zawartość nadziarna, nie większa niż
c) zawartość ziaren wydłużonych ponad 100 mm, nie większa niż
d) zawartość podziarna, nie większa niż
e) zawartość ziaren mniejszych od 22,4 mm, nie większa niż 
f) zawartość ziaren mniejszych od 2 mm, nie większa niż
g) zawartość cząstek mniejszych od 0,063 mm,  nie większa niż
	
100
30
5
20
3
2
0,3
	
100
30
5
25
5
3
-

	2
	Zawartość ziaren nieforemnych, nie więcej niż     [%]
	30
	35

	3
	Zawartość zanieczyszczeń obcych, nie więcej niż [%]
	0,1
	0,2



d) 	zasady doboru kruszyw na podsypkę:
	Kategorie linii
	Kruszywo wg PN-B-11114: 1996

	
	Rodzaj
	Klasa
	Gatunek

	Tory bocznicowe
	tłuczeń 31, 5/50
kliniec, żwir
	III
I - III
	2
1 lub 2


[bookmark: _Toc496722032]
§ 7. [bookmark: _Toc60218501]Pochylenia poprzeczne szyn w torze

1. Pochylenia szyn w płaszczyźnie pionowej skierowane do osi toru, powinny wynosić:
1) 1:40 w torach z szynami typu S42, S49 i UIC60 na podkładach betonowych,
2) 1:20 w torach z szynami typu S42 i S49 na podkładach drewnianych.
2. W okresie eksploatacji toru pochylenie szyn nie powinno być mniejsze od 1:60 i większe 
od 1:12.
§ 8. [bookmark: _Toc496722033][bookmark: _Toc60218502]Tor klasyczny

1. Szyny w torze klasycznym są połączone za pomocą złącz:
1) podpartych  na podzłączowych  podwójnych podkładach drewnianych z połączeniem szyn łubkami i czterema śrubami łubkowymi,
2) podpartych na podkładach betonowych z połączeniem szyn łubkami cztero-otworowymi, 
w torze na podkładach betonowych,
3) wiszących przy nominalnym rozstawie podkładów z połączeniem szyn łubkami wzmocnionymi i sześcioma śrubami łubkowymi.
2. W złączach toru klasycznego powinny być zachowane luzy umożliwiające wydłużanie się szyn pod wpływem zmian temperatury. Wartości wymaganych luzów w czasie łączenia szyn 
lub regulacji luzów w stykach przedstawia Tabela Wartości wymaganych luzów 
w stykach [mm].
3. W tokach wewnętrznych torów klasycznych położonych w łukach należy stosować szyny skrócone o skrótach będących wielokrotnościami 45 mm lub 40 mm. W nowych szynach skróconych obowiązują nominalne skrócenia: 45-90-135-180 mm.

Tabela Wartości wymaganych luzów w stykach [mm]
	Temperatura szyny
[° C]
	Szyny o długości [m]

	
	6
	12,5
	15
	18
	25
	30

	-15 do-10
	3
	7
	9
	10
	14
	17

	-9 do -6
	3
	6
	8
	9
	13
	16

	-5 do O
	3
	6
	7
	9
	12
	14

	O do 5
	3
	5
	6
	8
	11
	12

	6 do 10
	2
	4
	6
	7
	9
	10

	11 do 15
	2
	4
	5
	6
	8
	8

	16 do 20
	2
	3
	4
	5
	6
	6

	21 do 25
	1
	3
	3
	4
	4
	4

	26 do 30
	1
	2
	2
	2
	2
	2

	31 do 35
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	36 do 40
	0
	0
	0
	0
	0
	0



4. Styki szyn w torze prostym powinny leżeć na linii prostopadłej do osi toru, a w łukach w linii promienia łuku. Odchylenia od tych zasad nie mogą przekraczać 20 mm w torze prostym 
lub połowę wartości skrócenia pojedynczej szyny w torze w łuku.

§ 9. [bookmark: _Toc496722034][bookmark: _Toc60218503]Tor w łukach

1. W uzasadnionych przypadkach, w torach bocznicowych położonych w łukach o promieniach 
250 m i mniejszych, można przy szynie wewnętrznej układać prowadnice z szyn starych użytecznych lub kształtowników stalowych.
2. Prowadnice powinny być ułożone w torze z zachowaniem następujących zasad:
1) szerokość żłobka pomiędzy powierzchnią prowadzącą prowadnicy a powierzchnią boczną główki szyny toku wewnętrznego powinna wynosić 60 mm z dopuszczalnymi odchyłkami 
+5 mm, -3 mm ,
2) prowadnice powinny być układane na całej długości łuku z wydłużeniem ich co najmniej 
o 2,0 m na przyległe odcinki toru,
3) końce prowadnic z obu stron na długości 0,3 m powinny być odgięte pod kątem 30° 
do wewnątrz toru,
4) w torach położonych w łukach o promieniach 250 m - 160 m, odległość prowadzącej krawędzi prowadnicy od bocznej krawędzi tocznej szyny toku zewnętrznego, 
przy nie przekraczaniu dopuszczalnych odchyłek +5 mm -3 mm, powinna wynosić odpowiednio:
a) 1385 mm przy szerokości toru 1445 mm (promienie R = 200m - 249m),
b) 1390 mm przy szerokości toru 1450 mm (promienie R = 180m - 199m),
c) 1395 mm przy szerokości toru 1455 mm (promienie R = 160m - 179m).
3. W istniejących torach w łukach o promieniach R < 300 m, do czasu ich wymiany, odległość prowadzącej krawędzi prowadnicy od bocznej krawędzi tocznej szyny toku zewnętrznego powinna wynosić 1390 mm przy szerokości toru 1450 mm, z zachowaniem odchyłek dopuszczalnych +5mm, -3mm.

§ 10. [bookmark: _Toc496722035][bookmark: _Toc60218504]Nawierzchnia żeberek ochronnych

1. W torach kończących się lub w torach będących żeberkami ochronnymi należy ustawić kozioł oporowy.
2. W torach mogą być stosowane następujące rodzaje kozłów oporowych:
1) kozły stalowe szynowe lub wykonane z kształtowników,
2) kozły betonowe.
3. Tor żeberka ochronnego powinien być zasypany na wysokość 5-10 cm nad główką szyny 
na długości5-10 m przed kozłem oporowym, chyba że projekt techniczny kozła nie wymaga takiego rozwiązania.
4. Do zasypania torów żeberkowych można stosować kliniec, żwir lub piasek.
5. W przypadku najechania taboru na kozioł, należy go niezwłocznie doprowadzić do stanu pierwotnego.

§ 11. [bookmark: _Toc496722036][bookmark: _Toc60218505]Tory przy wagach torowych

1. Tor na odcinkach przylegających po 50 m z obu stron wagi powinien być położony na prostej
 i w poziomie.
2. Nawierzchnia powinna być układana na podtorzu, które zapewnia sprawne odprowadzenie wód opadowych z nawierzchni i rejonu wagi.

§ 12. [bookmark: _Toc496722037][bookmark: _Toc60218506]Nawierzchnia na przejazdach w poziomie szyn

1. Konstrukcja nawierzchni przejazdu wewnątrz toru powinna zapewnić swobodne przejście obrzeży kół taboru kolejowego. W tym celu przy obu szynach wewnątrz toru powinny 
być wykonane żłobki o głębokości minimum 38 mm (przy największym dopuszczalnym zużyciu szyny) i szerokości:
1) 67 mm na torze prostym i w łukach o promieniu 350 m i większym,
2) 75 mm w łukach o promieniach 250 m do 350 m,
3) 80 mm w łukach o promieniach mniejszych niż 250 m.	
2. Przy zastosowaniu prowadnic na przejeździe ich końce powinny wystawać poza szerokość przejazdu na odległość 0,3 m i być odgięte na tej długości pod kątem 30° do wewnątrz toru.

§ 13. [bookmark: _Toc496722038][bookmark: _Toc60218507]Rozjazdy i skrzyżowania torów

1. Typy i rodzaje rozjazdów i skrzyżowań torów powinny posiadać świadectwa dopuszczenia 
do eksploatacji typu budowli wydane przez Urząd Transportu Kolejowego.
2. Rozjazdy nie powinny być układane w miejscach załomu profilu podłużnego; w przypadku uzasadnionej konieczności ułożenia rozjazdu w tych miejscach, promień łuku pionowego zaokrąglający załom powinien być:
1) w przypadku załomu wklęsłego - nie mniejszy niż 2 000 m,
2) w przypadku załomu wypukłego - nie mniejszy niż 5 000 m.
3. Górna powierzchnia warstwy podsypki na długości zwrotnicy powinna być 0,05 m poniżej górnej powierzchni podrozjazdnic.
4. Wszystkie części zwrotnika i latarni powinny znajdować się poza skrajnią budowli. 
Jeżeli nie można tego osiągnąć z powodu zbyt małej odległości pomiędzy osiami torów, zwrotnik powinien być umieszczony poza torem sąsiednim, a jego cięgło odpowiednio wydłużone.
5. Wszystkie rozjazdy na bocznicy powinny być ponumerowane zgodnie z planem schematycznym. Numery rozjazdów należy nanieść na wskaźniki zwrotnicowe, 
a w przypadku ich braku, na koziołki zwrotnicowe lub umieścić na osobnych tabliczkach.
6. [bookmark: _Toc496722039]Rozjazdy powinny być zaopatrzone we wskaźniki zwrotnicowe, z wyjątkiem rozjazdów 
nie wymagających tych wskaźników, wykazanych w Regulaminie pracy wojskowej  bocznicy kolejowe§ 14 Skrajnia budowli i rozstaw torów
§ 14. [bookmark: _Toc60218508]Skrajnia budowli i rozstaw torów

1. Przy wznoszeniu wszelkich budowli oraz wykonywaniu robót w torach lub ich pobliżu, należy bezwzględnie przestrzegać zachowania obowiązującej skrajni budowli, którą regulują postanowienia Polskiej Normy PN-69K-02057.Wymiary skrajni budowli podane na rys. 18 mają zastosowanie do torów położonych na odcinkach prostych i w łukach o promieniu większym 
od 4000 m. W łukach o promieniach 4000 m i mniejszych, należy stosować poszerzenie skrajni budowli ΔbR o wartości podane w Tabeli Obustronne poszerzenia poziome wymiarów skrajni budowli [mm].

[image: zał]1500
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Rys. 18.  Skrajnia budowli na liniach niepodlegających elektryfikacji (skrajnia A)

Objaśnienia do rys. 18:
a = 135 mm dla przedmiotów nieruchomych, stale połączonych z szyną jezdną,
a = 150 mm dla pozostałych przedmiotów nieruchomych,
b = 41 mm dla kierownic przy krzyżownicach rozjazdów i skrzyżowań torów,
b = 45 mm dla odbojnic, w przypadkach szczególnych za zezwoleniem Ministerstwa Infrastruktury,
b = 67 mm dla przedmiotów nieruchomych w innych przypadkach.

Wymagana wolna przestrzeń na rys.18
AB - na przystankach, ABC - na obiektach mostowych długości ponad 20 m bez wykuszy 
z jazdą górą, ABCDE - na szlakach, z wyjątkiem peronów na przystankach i przestrzeni 
na i pod obiektami mostowymi, ABGDE - pod nowo budowanymi obiektami mostowymi 
na szlaku, FG - na stacyjnych torach głównych zasadniczych i dodatkowych oraz na obiektach mostowych długości poniżej 20 m lub długości powyżej 20 m z jazdą dołem, jeżeli istnieje wolna przestrzeń w płaszczyźnie dźwigara głównego, FGD - na obiektach mostowych długości poniżej 20 m lub długości powyżej 20 m z jazdą górą w przypadku zastosowania wykuszy 
oraz pod istniejącymi obiektami mostowymi na szlaku, HI - na torach stacyjnych, 
z wyjątkiem torów głównych zasadniczych i dodatkowych
2. Tory położone przy rampach muszą być tak utrzymywane, aby ich odkształcenia 
w płaszczyźnie poziomej i pionowej nie powodowały naruszenia wymiarów obowiązującej skrajni budowli.
3. Rozstaw torów położonych na prostej i w łukach o promieniu większym niż 4000 m 
nie powinien być mniejszy niż :
1) 3,75 m dla międzytorzy niezabudowanych,
2) 4,75 m dla międzytorzy, na których przewiduje się ustawienie sygnałów, słupów oświetleniowych lub sieci energetycznej.
4. Rozstaw torów położonych w łukach o promieniu mniejszym niż 4000 m powinien 
być powiększony o 0,50 m.

Tabela Obustronne poszerzenia poziome wymiarów skrajni budowli [mm].

	R[m]
	ΔbR [mm]

	4000 -3500
	10

	3500 -2500
	15

	2500- 1800
	20

	1800- 1500
	25

	1500- 1200
	30

	1200- 1000
	35

	900
	40

	800
	45

	700
	50

	600
	60

	500
	75

	450
	80

	400
	90

	350
	105

	300
	120

	280
	130

	260
	140

	250
	145

	240
	150

	220
	165

	200
	180

	190
	190

	180
	200


[bookmark: _Toc496722041]
[bookmark: _Toc60218509]WARUNKI TECHNICZNE UKŁADU GEOMETRYCZNEGO TORU

§ 15. [bookmark: _Toc496722042][bookmark: _Toc60218510]Szerokość toru

1. Nominalna szerokość toru na odcinkach prostych i w łukach o promieniu większym od 250 m mierzona 14 mm poniżej górnej powierzchni główki szyny wynosi 1435 mm.
2. W łukach o promieniach mniejszych od 250 m, szerokość toru powinna być powiększona 
o wartość poszerzenia toru podaną w poniższej tabeli, którą wykonuje się przez odsunięcie szyny wewnętrznej w kierunku środka łuku.
3. W torach istniejących, do czasu wykonania najbliższego remontu - naprawy głównej, dopuszcza się w łukach o promieniach 300 m > R > 250 m poszerzenie toru 5 mm.
4. Przejście od szerokości normalnej do zwiększonej w łuku należy wykonać stopniowo na torze prostym, nie przekraczając maksymalnych wartości gradientu wynoszącego 2 mm na 1 m.



Tabela Poszerzenia toru w łukach

	Promień łuku
	Poszerzenie toru

	[m]
	[mm]

	R>250
	0

	200 <R<250
	10

	180<R<200
	15

	160<R< 180
	20

	R< 160
	25



5. Najmniejsza długość toru prostego bez przechyłki i poszerzenia  pomiędzy łukami kołowymi, rampami przechyłkowymi lub krzywymi przejściowymi (z wyjątkiem wstawek prostych 
w drogach zwrotnicowych), powinna wynosić 10 m.
6. Jeżeli dwa łuki o tym samym kierunku zwrotu, lecz o różnych poszerzeniach, stykają 
się ze sobą tworząc łuk koszowy to na całej długości łuku o mniejszym promieniu należy zachować wymagane dla niego poszerzenie, zaś przejście do mniejszej wartości poszerzenia wykonać na łuku o większym promieniu.
7. Przy połączeniu łuków kołowych bez krzywych przejściowych z minimalnymi wstawkami prostymi zgodnie z ust. 5, zmianę poszerzenia, przy zachowaniu warunku podanego w ust. 4, wykonuje się wg następujących zasad:
1) przy jednakowym poszerzeniu toru w obydwu łukach  -  takie samo poszerzenie należy zachować na długości toru prostego,
2) przy różnych poszerzeniach toru w sąsiednich łukach tego samego kierunku  -  poszerzenie należy zmieniać liniowo na długości toru prostego od poszerzenia większego do mniejszego, 
3) przy różnych poszerzeniach toru w sąsiednich łukach o przeciwnych kierunkach  
-  na długości toru prostego obydwa toki szynowe są liniowo odchylane od zera 
do odpowiednich wartości poszerzeń według rys. Nr 19.
8. Wartości szerokości toru w rozjazdach podane są w załączniku Nr 3. 
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Rys. 19. Wykonywanie poszerzeń na wstawce prostej łączącej łuki.
§ 16. [bookmark: _Toc496722043][bookmark: _Toc60218511]Przechyłka toru w łuku

1. Na odcinkach toru położonych w łukach, górna powierzchnia główki szyny toku zewnętrznego powinna być wzniesiona względem górnej powierzchni główki szyny toku wewnętrznego o wielkość zwaną przechyłką toru. Przechyłki nie stosuje się:
1) w łukach położonych w torach bocznicowych,
2) w łukach torów zwrotnych rozjazdów leżących w torach prostych,
3) w łukach położonych w torach, na których prowadzony jest ruch z prędkością równą 
lub mniejszą od 30 km/h.


§ 17. [bookmark: _Toc496722044][bookmark: _Toc60218512]Krzywe przejściowe

1. Krzywych przejściowe pomiędzy odcinkiem prostym toru i łukiem poziomym, na długości których następuje ciągła zmiana krzywizny toru (zmiana wartości promienia 
od nieskończoności do wartości promienia R) dla torów bocznicowych można nie stosować.

§ 18. [bookmark: _Toc496722045][bookmark: _Toc60218513]Profil podłużny

1. Algebraiczna różnica sąsiednich pochyleń z uwzględnieniem znaku ich pochylenia 
(+ wzniesienie, - spadek) w zasadzie nie powinna przekraczać 10‰.
2. W przypadku, gdy różnica pochyleń jest większa od dopuszczalnych, należy wykonać pochylenia pośrednie.
3. Zalecana minimalna wielkość promienia łuku zaokrąglającego załomy profilu podłużnego powinna wynosić 2000 m.

[bookmark: _Toc496722047][bookmark: _Toc60218514]DIAGNOSTYKA NAWIERZCHNI

§ 19. [bookmark: _Toc496722048][bookmark: _Toc60218515]Zasady prowadzenia diagnostyki nawierzchni

1. Diagnostyka nawierzchni obejmuje:
1) oględziny, obchody, badania i pomiary,
2) rejestrację i archiwizację wyników badań i pomiarów.
2. Podstawowe badania diagnostyczne stanu nawierzchni dokonywane są okresowo i doraźnie,
i obejmują:
1) oględziny rozjazdów, wyniki odnotowywać w „Dzienniku oględzin  rozjazdów” 
lub w „Książce obchodu torów lub rozjazdów”,
2) obchody torów - dokonywać raz w miesiącu. Wyniki odnotowywać w „Książce obchodu torów” lub w „Książce obchodu torów lub rozjazdów”,
3) badania techniczne (przeglądy) polegające na pomiarze podstawowych parametrów układu geometrycznego toru, należy przeprowadzić nie rzadziej niż raz w roku.

§ 20. [bookmark: _Toc496722049][bookmark: _Toc60218516]Pomiary i ocena stanu toru

1.	Stan toru oceniany jest na podstawie wyników :
1) 	pomiaru podstawowych parametrów charakteryzujących położenie toków szynowych:
a) szerokości toru,
b) różnic wysokości toków szynowych,
c) nierówności poziomych toków szynowych,
d) nierówności pionowych toków szynowych,
e) wartości luzów w stykach toru klasycznego. 
2) 	wyliczonej wartości wichrowatości toru.
2.	Pomiary podstawowych parametrów toru należy przeprowadzać sprzętem pomiarowym
dopuszczonym do stosowania.  Wyniki odnotowywać w „Książce kontroli stanu  toru” 
lub na wydrukach z toromierza mikroprocesorowego.
3. Oceny stanu toru dokonuje się poprzez porównanie zarejestrowanych wyników pomiarów poszczególnych parametrów z wartościami nominalnymi.

4. Badanie stanu toru, o którym mowa w ust. 1, powinno być dokonywane, co najmniej jeden raz 
w roku przez osoby posiadające odpowiednie uprawnienia budowlane w specjalności kolejowej.
5. Wartości dopuszczalnych odchyłek eksploatacyjnych od wartości nominalnych, ze względu 
na spokojność jazdy pociągów przy pomiarach ręcznych, w zależności od dopuszczalnej prędkości przedstawia poniższa tabela:





	Prędkość [km/h]
	Różnica w nominalnej szerokości toru
	Różnice strzałek na cięciwie
10 m.
[mm]
	Wichrowatość na bazie 5 m [mm]
	Różnica 
w położeniu
toków szynowych
[mm]
	Różnica luzu 
w stykach: max/min. [mm]

	
	poszerzenie [mm]
	zwężenie [mm]
	gradient [mm/m]
	
	
	
	

	40
	20
	9
	3
	18
	23
	25
	5

	30
	25
	9
	3
	20
	25
	25
	5

	≤20
	35
	10
	4
	25
	30
	25
	5


[bookmark: _Toc496722050]
§ 21. [bookmark: _Toc60218517]Diagnostyka nawierzchni

I. Diagnostyka elementów nawierzchni.

1. Diagnostyka elementów nawierzchni ma na celu określenie ich stanu technicznego, zużycia oraz ustalenie ewentualnego zakresu robót niezbędnych do wykonania dla utrzymania toru 
w danej klasie. Ocenę elementów nawierzchni przeprowadza się w trakcie oględzin i badań technicznych (przeglądów). Wyniki przeglądów i badań elementów nawierzchni należy odnotowywać w dokumentacji stanu technicznego nawierzchni.
2. Diagnostyka szyn obejmuje:
1) wizualne wykrywanie i pomiar zewnętrznych wad i uszkodzeń,
2) pomiary zużycia pionowego, bocznego i kąta zużycia główki szyny,
3) ustalanie w szynie liczby pęknięć.
3. Kryteriami przydatności eksploatacyjnej szyn są:
1) średnia ilość pęknięć na 1 km, liczona w odniesieniu do długości jednorodnego odcinka toru,
2) wartość zużycia pionowego i bocznego lub kąt pochylenia zużytej powierzchni bocznej szyny (wartości określono w poniższej tablicy Wartości graniczne szyn).
4. Osiągnięcie przez szyny leżące w torach wartości granicznych powinno spowodować usunięcie ich z toru.
5. Badania diagnostyczne podkładów obejmują:
1) wzrokowe wykrywanie wad,
2) pomiar rozstawu podkładów oraz pomiar wielkości ich skoszenia.
6. Na podstawie wyników tych badań dokonuje się, wg kryteriów zawartych w załączniku, klasyfikacji podkładów do stanu:
1) o zużyciu małym - stopień degradacji mniejszy od  0,2,
2) o zużyciu przeciętnym - stopień degradacji mniejszy od  0,7,
3) o zużyciu dużym - stopień degradacji mniejszy od  0,9,
4) o zużyciu bardzo dużym - stopień degradacji do 1,0.
7. Dla określania stanu podkładów należy interpolować liniowo pośrednie wartości stopnia 
ich degradacji.
8. Do usunięcia z toru kwalifikują się podkłady:
1) o stopniu degradacji 0,9 i większym,
2) podkłady betonowe i drewniane, w których stwierdzono występowanie wad podanych w tabl. 2.
9. Badania diagnostyczne złączek obejmują:
1) ustalenie liczby i częstotliwości występowania luźnych śrub, wkrętów lub pierścieni sprężystych, bądź ich braku,
2) ustalenie liczby pękniętych lub odkształconych podkładek i łapek sprężystych,
3) ustalenie liczby wysuniętych lub brakujących przekładek podszynowych,
4) ustalenie stanu łubków.
10. Złączki posiadające uszkodzenia lub rodzaj zużycia podany w załączniku, powinny 
być usunięte z toru.
11. Na podstawie wyników badań określa się stan złączek na odcinku toru jako:
1) dobry - gdy liczba złączek brakujących, luźnych lub zakwalifikowanych do wymiany 
nie przekracza 5%,
2) dostateczny - gdy liczba złączek brakujących, luźnych lub zakwalifikowanych 
do wymiany nie przekracza 30%,
3) zły - gdy liczba złączek brakujących, luźnych lub zakwalifikowanych do wymiany przekracza 30%.
12. Badania diagnostyczne podsypki obejmują:
1) ustalenie grubości warstwy podsypki pod podkładami,
2) pomiar szerokości pryzmy podsypki,
3) ocenę wypełnienia okienek pomiędzy podkładami,
4) ocenę stanu zachwaszczenia,
5) ocenę stanu zagęszczenia podsypki,
6) ustalenie częstotliwości występowania wychlapek,
7) ocenę stopnia zanieczyszczenia podsypki.
13. Na podstawie wyników przeprowadzonych badań, określa się stopień degradacji podsypki kierując się kryteriami zawartymi w tabl. 13 i kwalifikuje do stanu:
1) dobrego  -  stopień degradacji mniejszy od 0,2,
2) przeciętnego  -  stopień degradacji mniejszy od 0,6
3) złego - stopień degradacji mniejszy od 0,8
4) bardzo złego - stopień degradacji większy od 0,8.
14. Dla określania stanu podsypki należy interpolować liniowo wartości pośrednie stopnie degradacji.
15. W trakcie użytkowania nawierzchni, nie powinno się dopuścić do wystąpienia w torze bardzo złego stanu podsypki. Podsypka powinna być oczyszczona przed wystąpieniem objawów charakteryzujących ten stan.
16. Wyniki badań diagnostycznych elementów nawierzchni powinny być wykorzystane 
dla wyznaczenia stopnia degradacji nawierzchni na odcinkach jednorodnych. Stopień degradacji  należy uwzględniać przy planowaniu robót utrzymania nawierzchni.
17. Sposób wyznaczania stopnia degradacji nawierzchni przedstawiono poniżej.

II. Kryteria oceny stanu nawierzchni:

1. KRYTERIA OCENY PRZYDATNOŚCI EKSPLOATACYJNEJ:

Tablica Wartości graniczne szyn przedstawia poniżej tabela:
	Klasa torów
	Dopuszczalna liczba pęknięć szyn na 1 km
	Dopuszczalne zużycie pionowe szyny [mm]
	Dopuszczalne zużycie boczne szyny [mm]
	Kąt nachylenia pow. bocznej
główki szyny

	
	wszystkie
dnpc
	pierwotnych
dnpp
	UIC60
(60E1)
	pozostałe
	UIC60 (60E1)
	pozostałe
	

	4 i 5
	10
	7
	20
	16
	22
	19
	55o

	tory boczne
	nie określa się
	28
	25
	do dolnej krawędzi główki
	55o

	Uwagi: 1) w przypadku równoczesnego wystąpienia zużycia pionowego i bocznego, dopuszczalne zużycie pionowe należy zmniejszyć o połowę rzeczywistego zużycia bocznego,
2) w szynach przekładanych dopuszczalne zużycie pionowe należy zmniejszać o połowę sumy obustronnych rzeczywistych zużyć bocznych. 















2. KRYTERIA OCENY STANU PODKŁADÓW:

Tablica Kryteria oceny stanu technicznego podkładów:
	Stan podkładów
	Kryteria  kwalifikacji
	Stopień degradacji

	Podkłady drewniane:

	Zużycie małe
	Wcięcia podkładek na głębokość do 6 mm. Pęknięcia podłużne rozwarte 
nie większe niż 10 mm. Zukosowanie (skoszenie) nie większe niż 50 mm.
	0 – 0,2

	Zużycie przeciętne
	Wcięcia podkładek 6 – 12 mm. Pęknięcia podłużne rozwarte nie więcej 
niż 15 mm. Wgniecenia i zarysowania powierzchni do 20 mm. Zukosowanie do 130 mm (przy braku pęknięć i wcięć do 160 mm).
	0,2 – 0,7

	Zużycie duże
	Wcięcia podkładek na pełną głębokość i więcej. Pęknięcia podłużne rozwarte ponad 15 mm. Uszkodzenia powierzchni ponad 20 mm. Ślady murszu. Zukosowanie jak wyżej.
	0,7 – 0,9

	Zużycie bardzo duże
	Wkręty dają się wyjąć palcami. Pęknięcia rozwarte na 30 mm i więcej. Widoczne pęknięcia poprzeczne (złamania). Spróchniałe podkłady.
	0,9 – 1,0

	Podkłady betonowe:

	Zużycie małe
	Brak pęknięć i złamań w części podszynowej. Pojedyncze włoskowate pęknięcia w części środkowej w ilości do 5  podkładów na szynie 30 m 
 (do 4 podkładów na szynie 25 m).
	0 – 0,2

	Zużycie przeciętne
	Brak pęknięć i złamań w części podszynowej. Włoskowate pęknięcia bez wykruszeń betonu w części środkowej w ilości do 10 podkładów na szynie 30 m  (do 8 podkładów na szynie 25 m).
	0,2 – 0,7

	Zużycie duże
	Pęknięcia w części podszynowej bez wykruszenia betonu w ilości 
do 5 podkładów na szynie 30 m (do 4 podkładów na szynie 25 m )
 lub z wykruszeniem w ilości do 2 podkładów na  szynach  30 m  i 25 m. Włoskowate pęknięcia w części środkowej z wykruszeniem betonu w ilości do 15 podkładów na szynie 30 m  (do 12 podkładów na szynie 
25 m). Pęknięcia w części środkowej z wykruszeniem betonu w ilości
 do 3 podkładów na szynach 30 m  i 25 m. Złamania w ilości 
do 2 podkładów na szynach  30 m i 25 m.
	0,7 – 0,9

	Zużycie bardzo duże
	Pęknięcia w części podszynowej bez wykruszeń betonu w ilości 
do 5 podkładów na szynie 30 m (do 4 podkładów na szynie 25 m )
 lub z wykruszeniem na ponad 2 podkładach na  szynach  30 m  i 25 m. Pęknięcia w części środkowej bez wykruszenia betonu w ilości ponad 15 podkładów na szynie 30 m (ponad 12 podkładów na szynie 25 m) 
lub z wykruszeniem betonu na ponad  3 podkładach na szynach 30 m 
i 25 m. Złamania 3 i więcej podkładów na szynach  30 m i 25 m.
	0,9 - 1,0


[image: rys14-1]
Rys. Wyznaczanie kąta zużycia główki szyny

Tablica Graniczna trwałość podkładów (w latach):
	Rodzaj podkładów
	Klasy torów

	
	0, 1, 2
	3, 4, 5

	Drewniane sosnowe
	18
	21

	Drewniane bukowe
	22
	25

	Drewniane dębowe
	30
	33

	Betonowe
	35
	40



Tablica Wady w podkładach betonowych i podrozjazdnicach kwalifikujące je do usunięcia z toru
	Symbol wady
	Rodzaj wady
	Opis charakterystycznych
cech wady
	Uwagi

	I.1
	Pęknięcie częściowe betonu w strefie podszynowej 
	Widoczne okiem nieuzbrojonym na 2 lub 3 powierzchniach podkładu lub podrozjazdnicy, przy czym zniszczenie nie przekracza 50% powierzchni przekroju. 
	

	I.2
	Pęknięcia całkowite (złamania) 
w strefie podszynowej 
	Zniszczenie przekracza 50% powierzchni przekroju podkładu lub podrozjazdnicy. 
	

	I.3
	Pęknięcia całkowite (złamania) 
w strefie środkowej 
	Zniszczenie przekracza 50% powierzchni przekroju podkładu lub podrozjazdnicy  
	

	I.4
	Zerwane zbrojenie nośne podkładu lub podrozjazdnicy 
	Zerwane struny nośne (kable, pręty) przy znacznych ubytkach betonu. 
	

	I.5
	Odpryski betonu w strefie podszynowej w miejscu zamocowania podkładki lub kotwy 
	Wykruszenia i odpryski mechaniczne, odsłaniające zbrojenie i nie zapewniające pełnego podparcia podkładce. 
	

	I.6
	Urwany wkręt 
	Dolna część wkręta pozostaje w podkładzie lub  w podrozjazdnicy. 
	

	I.7
	Zniszczenie dybla drewnianego lub  dybla z  tworzywa sztucznego 
	Zniszczony dybel na skutek procesu gnicia lub działań mechanicznych nie trzyma właściwie wkręta. 
	



3. KRYTERIA ZAKWALIFIKOWANIA ZŁĄCZEK DO USUNIĘCIA Z TORU:
1) łubki:
- pęknięte,
- pogięte,
- o zużyciu wysokości większym niż 5,0 mm,
-	z otworem odkształconym lub o średnicy większej niż 3,0 mm od średnicy nominalnej,
2) śruby łubkowe:
- zgięte lub skrzywione,
- nie dające się dokręcić lub odkręcić,
- z wytartym lub uszkodzonym gwintem na trzpieniu lub w nakrętce,
- o zmniejszonej ponad 3 mm  średnicy trzpienia w części nienagwintowanej,
- z pękniętą nakrętką,
3) podkładki:
- złamane lub pęknięte,
- z oderwanym lub naderwanym żebrem,
- z żebrem wyrobionym ponad 3 mm,
- z otworem zniekształconym ponad 3,0 mm,
- z powierzchnią przylegania łapki wytartą ponad 2,5 mm,
- z powierzchnią górną wytartą ponad 2,0 mm,
- ze zmniejszoną grubością o ponad 25 % ,
4) śruby stopowe:
- skrzywione lub zgięte,
- nie dające się dokręcić lub odkręcić,
- z wytartym lub uszkodzonym gwintem na trzpieniu lub w nakrętce,
5) łapki:
- pogięte i połamane,
- z powierzchniami przylegania wytartymi ponad 3,0 mm,
- z otworem odkształconym ponad 2,0 mm,

6) wkręty:
- złamane, skrzywione lub zgięte,
- z trzpieniem skorodowanym ponad 2,0 mm,
- z gwintem skorodowanym ponad l ,5 mm,
- z odkształconą główką,
7) pierścienie sprężyste:
- pęknięte.
- nie sprężynujące,
8) łapki sprężyste:
- pęknięte,
- nie sprężynujące.

4. KRYTERIA OCENY STANU PODSYPKI:

Tablica Kryteria oceny stanu podsypki.
	Stan podsypki
	Kryteria kwalifikacji
	Stopień degradacji

	Dobry
	Brak wychlapek. Rzadko widoczne chwasty. Pełne obsypanie czół podkładów. Niezauważalne obsuwanie się podsypki od czół podkładów. Okienka zapełnione. Podsypka zagęszczona i ustabilizowana. Brak objawów pustych miejsc pod podkładami. 
	0 – 0,2

	Przeciętny
	Pojedyncze wychlapki - nie więcej niż na 2 sąsiednich podkładach w ilości nie większej niż do 15% podkładów. Silne zachwaszczenie. Pojedyncze podkłady z odsłoniętymi czołami do 2/3 do wysokości.
	0,2 – 0,6

	Zły
	Wychlapki obejmujące 3 do 5 podkładów –razem w ilości do 30% podkładów. Duże zachwaszczenie. Braki podsypki w okienkach do wysokości 2/3 podkładów.
	0,6 – 0,8

	Bardzo zły
	Wychlapki obejmujące więcej niż 5 podkładów – razem w ilości większej niż 30% podkładów. Puste okienka. Odsłonięte całkowicie czoła podkładów na długości większej niż 4 m.
	> 0,8




5. WYZNACZANIE STOPNIA DEGRADACJI NAWIERZCHNI:
1) Parametrem degradacji nawierzchni jest średnia arytmetyczna degradacji szyn, podkładów 
i podsypki:
[image: ]
gdzie:     G – stopień degradacji nawierzchni,
	Gs – stopień degradacji szyn,
	Gp – stopień degradacji podkładów,
	Gt – stopień degradacji podsypki.

2) Stopień degradacji szyn określa się przez przyjęcie największej wartości wyznaczonej 
z poniższych wzorów:
a) z uwagi na zmęczenie materiału:   
   [image: ]    lub   [image: ]
gdzie:    Gs – stopień degradacji szyn,
	npc – średnia liczba pęknięć szyn na 1 km toru jednorodnego,
	dnpc – dopuszczalna liczba pęknięć szyn na 1 km toru,
	npp – średnia liczba pęknięć pierwotnych na 1 km toru jednorodnego,
	dnpp – dopuszczalna liczba pęknięć pierwotnych na 1 km toru.

b) z uwagi na zużycie szyn:
[image: ]  i [image: ]
gdzie:    Gs  – stopień degradacji szyn,
	zb – zużycie boczne szyny [mm],
	dzb – dopuszczalne zużycie boczne szyny [mm],
	zp – zużycie pionowe szyny [mm],
	dzp – dopuszczalne zużycie pionowe [mm].

c) z uwagi na okres eksploatacji:
[image: ]
gdzie:    Gs – stopień degradacji szyn,
	e – podstawa logarytmów naturalnych[ e=	2,7183]
	Q – całkowite obciążenie przeniesione przez szynę [Tg],
	Qgr – graniczne obciążenie  szyny [Tg],

W torze położonym w łuku o promieniu R < 1500 m graniczne obciążenie należy zredukować wg wzoru:
[image: ]
3) Stopień degradacji podkładów określa się przez przyjęcie największej wartości wyznaczonej z poniższych wzorów: 
a) stopień degradacji ustalony w trakcie bezpośredniej oceny w torze,
b) czasu eksploatacji podkładów w torze:
[image: ]
gdzie:	Gp – stopień degradacji podkładów,
	e – podstawa logarytmów naturalnych[ e=	2,7183],
	Tpodk – okres eksploatacji podkładów [lata],
	Tgrpodk –graniczna trwałość podkładów [lata],

W torze położonym w łuku o promieniu R < 1500 m graniczny obciążenie należy zredukować wg wzoru:
[image: ]

4) Stopień degradacji podsypki określa się przez przyjęcie stopnia degradacji ustalonego 
w trakcie bezpośredniej oceny w torze,
5) Stopień degradacji nawierzchni powinien być brany pod uwagę przy ustalaniu terminu 
i rodzaju remontu:
a) przy stopniu degradacji mniejszym od 0,6 -  usterki należy usuwać w ramach remontu – naprawy bieżącej, 
b) przy stopniu degradacji zawartym w granicach 0,6 – 0,8 – należy szczególnie wnikliwie przeanalizować sposoby naprawy z uwzględnieniem posiadanego
c) potencjału naprawczego oraz możliwości okresowych ograniczeń prędkości,
d) przy stopniu degradacji większym od 0,8 – usuwanie usterek powinno nastąpić 
w ramach remontu – naprawy głównej.

§ 22. [bookmark: _Toc496722051][bookmark: _Toc60218518]Diagnostyka przejazdów kolejowych

1. Skrzyżowania w jednym poziomie torów kolejowych z drogami kołowymi, zwane w dalszej części przejazdami kolejowymi, należy utrzymywać w okresie ich eksploatacji zgodnie 
z postanowieniami Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 października 2015 roku w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. z 2015 r, poz. 1744 ).
2. Badania diagnostyczne przeprowadzane w rejonie przejazdów kolejowych obejmują sprawdzenie:
a) stanu nawierzchni kolejowej i drogowej,
b) szerokości, głębokości i stanu żłobków,
c) stanu odwodnienia przejazdu,
d) sprawności urządzeń technicznego wyposażenia przejazdów,
e) oświetlenia przejazdu,
f) stanu i kompletności oznakowania przejazdu od strony toru i od strony drogi,
g) warunków widzialności.
3. Badania, o których mowa w ust. 2, należy przeprowadzać nie rzadziej niż raz w roku.
4. Dla każdego przejazdu należy prowadzić metrykę przejazdową zgodnie z rozporządzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 października 2015 roku w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. z 2015 r., poz. 1744).

§ 23. [bookmark: _Toc496722052][bookmark: _Toc60218519]Odbiory robót nawierzchniowych

1. Odbiorów robót dokonuje się po zakończeniu prac remontowych na podstawie wyników pomiarów.
2. Dopuszczalne odchyłki podstawowych parametrów toru po naprawie bieżącej nie powinny przekraczać wartości podanych w tabeli Wartości dopuszczalne odchyłek przy odbiorze ostatecznym po naprawie bieżące ,zaś po naprawie głównej lub modernizacji – wartości podanych w tabeli Wartości dopuszczalne odchyłek przy odbiorze ostatecznym po naprawie głównej. 
Tabela Wartości dopuszczalne odchyłek przy odbiorze ostatecznym po naprawie bieżącej.

	Prędkość [km/h]
	Nierówności
	Wichrowatość
	Odchyłki szerokości toru

	

	poziome [mm]
	pionowe [mm]
	na bazie 5 m. [nim]
	poszerzenia [mm]
	zwężenia
 [mm]
	gradient [mm/m]

	<40
	20
	20
	18
	12
	8
	3

	Przy pomiarach bezpośrednich dodatkowych parametrów

	Prędkość [km/h]
	Różnica w wysokości położenia
toków
[mm]
	Różnice sąsiednich strzał, na cięciwie l0 m [mm]
	Różnice w poziomie od znaków regulacji [mm]
	Różnice w niwelecie od znaków regulacji [mm]
	Różnica luzu 
w stykach: max/min.
 [mm]

	<40
	12
	14
	20
	20
	5


Tabela	Wartości dopuszczalne odchyłek przy odbiorze ostatecznym po naprawie głównej 
lub modernizacji.

	Prędkość [km/h]
	Nierówności
	Wichrowatość
	Odchyłki szerokości toru

	

	poziome [mm]
	pionowe [mm]
	na bazie 5 m. [mm]
	poszerzenia [mm]
	zwężenia [mm]
	gradient [mm/m]

	<40
	17
	16
	16
	8
	5
	1

	Przy pomiarach bezpośrednich dodatkowych parametrów

	Prędkość [km/h]
	Różnica w wysokości położenia
toków
[mm]
	Różnice sąsiednich strzał, na cięciwie l0 m [mm]
	Różnice w poziomie od znaków regulacji [mm]
	Różnice w niwelecie od znaków regulacji [mm]
	Różnica luzu w stykach: max/min. [mm]

	<40
	10
	12
	20
	20
	5


[bookmark: _Toc496722054]
[bookmark: _Toc60218520]SPORZĄDZANIE PLANÓW SCHEMATYCZNYCH oraz  PLANÓW SYTUACYJNYCH WOJSKOWYCH BOCZNIC KOLEJOWYCH 

§ 24. [bookmark: _Toc60218521]Sporządzanie planów schematycznych wojskowych bocznic kolejowych

Plan schematyczny – zwany „schematem” jest graficznym szkicem przedstawiającym 
na płaszczyźnie położenie kolejowych szczegółów sytuacyjnych i urządzeń technicznych, narysowanych za pomocą graficznych znaków umownych przedstawionych w załączniku do Instrukcji o sporządzaniu i aktualizacji planów schematycznych Ig-10 /D27/.
[image: ]
1. Plany schematyczne wojskowych bocznic kolejowych stanowią integralną część   regulaminów pracy bocznicy kolejowej / zgodnie z Obwieszczeniem Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego z dnia 10. lutego 2010 r. w sprawie wytycznych do opracowania regulaminu pracy bocznicy kolejowej, sporządzanego przez jej użytkownika/.
2. Zabezpieczenie wykonania planów schematycznych należy do obowiązków 
RZI (SZI, WZI ).
3. Każdy plan musi być uzgodniony z zarządcą torów infrastruktury kolejowej, z którymi bocznica kolejowa jest połączona, a następnie zatwierdzony przez naczelnika Zakładu Linii Kolejowej  PKP Polskie Linie kolejowe S.A. 
4. Plany schematyczne powinny być wykonywane przez osoby uprawnione 
i przy współpracy poszczególnych służb odpowiedzialnych za wykonanie danej czynności, które powinny wynikać z ich kompetencji.
5. W celu zabezpieczenia tajemnicy państwowej i służbowej, przy sporządzaniu, planów schematycznych, ich aktualizacji i wykorzystaniu, należy przestrzegać postanowień  ujętych w odrębnych zarządzeniach i instrukcjach.

§ 25. [bookmark: _Toc60218522]Zasady sporządzania planów schematycznych

1. Przy sporządzaniu planów schematycznych należy wykorzystać istniejące mapy – plany  sytuacyjne bocznicy oraz profile podłużne linii kolejowych.
2. W przypadku braku mapy lub planu sytuacyjnego, plan schematyczny opracowuje 
się na podstawie dawnych pomiarów lub wykonuje się nową osłonę pomiarową.
3. Przy zakładaniu i pomiarze osnowy oraz zdejmowaniu szczegółów sytuacyjnych, należy kierować się obowiązującymi zasadami i przepisami o wykonywaniu pomiarów i sporządzaniu map, schematów sytuacyjnych oraz planów schematycznych.
4. Przy wykonywaniu pomiarów w celu aktualizacji planów schematycznych, należy stosować najprostsze sposoby, rzutując nowe obiekty i urządzenia kolejowe na linie pomiarowe istniejące już na aktualizowanym planie np. na oś najbliższego toru kolejowego.
5. Prawidłowo wykonany plan schematyczny powinien charakteryzować się następującą cechą – wielkością zmniejszenia, czyli odpowiednią skalą:
Przyjmuje się; że plany schematyczne opracowuje się w dwóch skalach:
· podłużnej (dla długości torów) – 1:4000, 
· poprzecznej (dla wzajemnego odstępu torów) – 1:1000. 
Dla dużej bocznicy o skomplikowanym układzie torowym  można stosować skalę podłużną 1:2000, poprzeczną 1:500 lub 1:1000. 
Jednakże zarządca obiektu, Rejonowy Zarząd Infrastruktury (SZI,WZI) 
w uzgodnieniu z zarządcą infrastruktury kolejowej /użytkownikiem/ oraz Zakładem Linii Kolejowej PKP Polskie Linie kolejowe S.A. może zastosować skalę wykonania planu schematycznego  1:1000.
Jest to podyktowane:
· określonym formatem arkusza wydruku,
· stosownym przedstawieniem treści  zgodnie z obowiązującymi oznacznikami, 
· właściwym odwzorowaniem szczegółów,
· wykonaniem opisów informacyjnych, 
· sporządzeniem odpowiednich wykazów.  
6. Pierworys mapy schematycznej kartuje się na arkuszu formatu A-4 
lub jego wielokrotności (w zależności od rozciągłości obszaru bocznicy kolejowej 
i skali rysunku) w ten sposób, by tory główne zajęły położenie równoległe do krótszej krawędzi arkusza, a kilometraż wzrastał od strony lewej do prawej.
7. Z Lewej strony arkusza należy pozostawić 30 mm na wszycie, a następnie należy pozostawić  miejsce na wpisanie wykazów w formie tabel: 
· wykaz torów,
· wykaz działek ewidencyjnych, 
· wykaz  rozjazdów i skrzyżowań torów,
· wykaz przejazdów i przejść, 
· wykaz obiektów inżynieryjnych,
· wykaz placów ładunkowych i ramp,
· budynków i urządzeń bocznicy.
8. Plany schematyczne należy sporządzać dla całej bocznicy kolejowej.

§ 26. [bookmark: _Toc60218523]Treść planu schematycznego

1. Na plan schematyczny należy nanieść dane:

PLAN SYTUACYJNY BOCZNICY
Nazwa bocznicy, Nr

Z prawej strony planu schematycznego bocznicy należy umieścić następujące informacje:
a) Wykaz i numerację arkuszy:
· długość ogólną torów;
· długość budowlaną torów;
· długość użyteczną torów;
· stacja obsługująca bocznicę;
· długość odcinka toru położonego na gruncie PKP;
· powierzchnia gruntu PKP zajętego pod bocznicę;
· odległość od osi stacji obsługującej do początku bocznicy;
· odległość od początku bocznicy do punktu zdawczo-odbiorczego.
b) Oznaczenia przedstawione na schemacie:
· PR 	– początek rozjazdu;
· KR 	– koniec rozjazdu;
· KT 	– koniec toru;
· U 		– ukres;
· P 		– promień łuku;
· D 		– długość łuku;
· pł 		– początek łuku;
· kł 		– koniec łuku;
· Z1 	– tarcza zatrzymania stój.
c) Legenda:
			  Zaznaczyć kolorem
· tory bocznicy położone na gruncie PKP;
· tory bocznicy położone poza gruntem PKP;
· tory stacyjne;
· granica gruntu PKP.
Z prawej strony arkusza u dołu wykreślić tabelę z opisem:
· przedmiot wykonanego schematu;
· nazwa obiektu (bocznicy kolejowej);
· imię i nazwisko wykonawcy planu schematycznego;
· podpis wykonawcy wraz z nr. uprawnień;
· skala wykonanego schematu;
· data wykonania schematu.
2. Opis techniczny bocznicy kolejowej:
a)  na schemat bocznicy należy nanieść:
· położenie bocznicy kolejowej ze wskazaniem miejsca odgałęzienia od linii kolejowej, z którą bocznica jest połączona;
· lokalizacja punktu/ zdawczo-odbiorczego/;
· tory bocznicowe – ich układ, numerację, przeznaczenie, długości ogólne 
i użyteczne (ze wskazaniem „od - do”), pojemność oraz ich pochylenia podłużne; 
· znaki kilometrowe i hektometrowe;
· rodzaje i typy rozjazdów oraz skrzyżowań torów, położenie zasadnicze rozjazdów w torach, sposób przestawiania zwrotnic rozjazdów;
· wykolejnice, ich położenie zasadnicze i sposób ich nastawiania; 
· uzależnienia zwrotnic rozjazdów i wykolejnic;
· urządzenia zabezpieczenia i sterowania ruchem kolejowym;
· obiekty inżynieryjne, /) mosty, wiadukty, tunele, przepusty, ściany oporowe, kładki dla pieszych, schody/;
· przejazdy kolejowe i przejścia dla pieszych w poziomie szyn;
· oświetlenie bocznicy kolejowej;
· punkty ładunkowe;
· urządzenia ładunkowe; 
· wagi wagonowe; 
· lokomotywownie;
· bramy kolejowe;
· skrajnie budowli i taboru oraz skrajniki;
· lokalizacja budowli lub urządzeń, dla których nie jest zachowana skrajnia budowli, 
· sygnały, wskaźniki i tablice;
· urządzenia i środki trakcyjne;
· tabor kolejowy własny lub dzierżawiony oraz tabor kolejowy specjalny, urządzenia i środki jego utrzymania, /tabela/;
· środki łączności;
· kozły oporowe;
· rampy, drogi i place ładunkowe odpowiednio oznaczone;
· tory rozebrane oraz istniejące podtorza;
· zaznaczenie numerów działek geodezyjnych i ich granic dowiązanych do kilometrażu torów bocznicowych oraz wielkość ich powierzchni i właścicieli gruntów.
3. Ponadto na planie schematycznym bocznicy należy umieścić tabele, które powinny zawierać:
Tabela nr 1 – Wykaz torów:
· długość ogólna wbk z rozbiciem na poszczególne tory z zaznaczeniem punktu początku i końca toru;
· długość użyteczna torów z rozbiciem na poszczególne tory z zaznaczeniem punktu początku i końca toru;
· długość budowlana torów z rozbiciem na poszczególne tory z znaczeniem początku i końca torów.
Tabela nr 2 – Wykaz działek ewidencyjnych.
Długość torów i powierzchnia gruntów pod poszczególnymi torami na działkach gruntu z podaniem ich numeracji i właścicieli gruntu.
Tabela nr 3 – Wykaz rozjazdów i skrzyżowań torów.
Zestawienie typu i rodzaju, skosu i długości poszczególnych rozjazdów 
wraz z nr rozjazdu i rodzajem podsypki.
Tabela nr 4 – Wykaz przejazdów i przejść kolejowych z podaniem:
· nr toru, km toru, typ nawierzchni, szerokość, rodzaj nawierzchni, kategoria przejazdu.
Tabela nr 5 – wykaz obiektów inżynieryjnych, krótki opis z podaniem parametrów.
Tabela nr 6 – Wykaz placów ładunkowych i ramp kolejowych z podaniem parametrów oraz rodzaju nawierzchni.
Tabela nr 7 – Wykaz budynków i urządzeń bocznicy, budynki niezbędne 
do funkcjonowania bocznicy, wagi wagonowe, rodzaj i możliwości wagonowe.
Tabela nr 8 – tabor kolejowy własny lub dzierżawiony oraz tabor kolejowy specjalny, urządzenia i środki jego utrzymania.
Tabela – osobna tabela poza planem schematycznym /można zlecić wykonawcy schematu w celu dokładnej inwentaryzacji bocznicy/. 
Zestawienie torów: nr toru, długość budowlana toru, typ szyn w km, rodzaj i ilość podkładów w km toru /wraz z rozmieszczeniem na poszczególnych odcinkach/, rodzaj podsypki, itp.
Powyższa tabela nie wchodzi w zakres wykonania schematu.

Plan sytuacyjny – jest to przedstawienie położenia różnych obiektów względem siebie: 


                             Szkic sytuacyjny bocznicy  
St. Rumia

Gdynia

St. Gdynia Gł.


.
Gdynia  
Chylonia
Wbk 

Gdynia Port Oksywie
Port

W dokumentacji wojskowej bocznicy kolejowej plan sytuacyjny występuje 
pod pojęciem szkicu sytuacyjnego i zamieszcza się go w  karcie ewidencyjnej bocznicy z zaznaczeniem kierunku północy.

[bookmark: _Toc60218524]OBCHODY TORÓW

§ 27. [bookmark: _Toc496722055][bookmark: _Toc60218525]Zasady i sposób wykonywania obchodu torów

1. Obchód torów dokonuje przeszkolony w tym zakresie pracownik wyznaczony rozkazem dziennym dowódcy jednostki wojskowej lub inna uprawniona osoba na zlecenie . 
2. Obchód torów powinien być wykonywany w godzinach normalnej pracy. Obchody torów powinny być wykonywane przy dobrej widoczności.
3. Pracownik dokonujący obchodu powinien być zaopatrzony w przybory sygnałowe i niezbędne narzędzia. W czasie obchodzenia torów musi być ubrany w kamizelkę ostrzegawczą koloru pomarańczowego.
4. Pracownik wykonujący obchód powinien zarejestrować fakt dokonania obchodu w „Książce obchodu torów”, „Dzienniku oględzin rozjazdów” lub tylko w „Książce obchodu torów 
i rozjazdów”. 
5. Dopuszczalne jest łączenie obchodów torów z oględzinami i konserwacją rozjazdów.

§ 28. [bookmark: _Toc496722056][bookmark: _Toc60218526]Cel i zakres obchodu torów

1. Podstawowym celem dokonywania obchodu torów jest regularne przeglądanie stanu sprawności technicznej nawierzchni kolejowej. Należy również zwracać uwagę na stan techniczny innych budowli  i urządzeń zainstalowanych w torze lub obok toru, dbać 
o bezpieczeństwo jazd manewrowych, ujawniać i natychmiast usuwać powstałe uszkodzenia w nawierzchni oraz zapobiegać ich tworzeniu się.
2. Jeżeli usunięcie usterki jest niemożliwe, to do czasu naprawy miejsce niebezpieczne należy osłaniać zgodnie z przepisami sygnalizacji kolejowej obowiązującej na bocznicy wojskowej.
3. Czynności należy wypełniać w sposób zapewniający bezpieczeństwo jazd manewrowych 
oraz własne bezpieczeństwo pracy. Zapewnienie bezpieczeństwa jazd manewrowych powinno mieć pierwszeństwo przed wykonywaniem wszystkich innych przydzielonych czynności.
4. Należy zwracać uwagę na stopień zużycia lub uszkodzeń nawierzchni oraz odkształceń toru. Tory powinny być obserwowane pod względem ich zachowania i stabilizacji szczególnie 
w łukach o promieniach mniejszych niż 800 m, czy nie ma deformacji toru lub odkrycia czół podkładów, świadczących o naruszeniu stabilności toru. 
5. W czasie dokonywanych obchodów torów obserwować należy, czy:
· nie ma pękniętych szyn lub łubek,
· spoiny, zgrzewy nie posiadają widocznych uszkodzeń (rysy, pęknięcia)
· nie ma uszkodzeń podkładów (mostownic), nie gwarantujących właściwego podparcia szyn 
i szerokości toru,
· stan przytwierdzenia szyn do podkładów jest prawidłowy,
· w torze nie występują oznaki pełzania szyn lub całego toru.

§ 29. [bookmark: _Toc496722057][bookmark: _Toc60218527]Częstotliwość wykonywania obchodu torów

1. Obchody normalne torów powinny być wykonywane raz w miesiącu.
2. Na polecenie odpowiedzialnego za wbk, może być wykonany obchód dodatkowy.

[bookmark: _Toc496722059][bookmark: _Toc60218528]WARUNKI WYKONYWANIA ROBÓT TOROWYCH

§ 30. [bookmark: _Toc496722060][bookmark: _Toc60218529]Zakres i zasady prowadzenia konserwacji nawierzchni

1. Utrzymanie nawierzchni w stanie zapewniającym pełną sprawność toru kolejowego 
i bezpieczeństwo ruchu pociągów, wymaga wykonywania w sposób ciągły robót konserwacyjnych.
2. Do konserwacji toru zalicza się następujące roboty:
1) naprawa prowizoryczna pękniętej szyny,
2) wymiana uszkodzonych złączek,
3) dokręcanie śrub i wkrętów,
4) poprawianie szerokości toru,
5) podbijanie pojedynczych podkładów,
6) niszczenie i usuwanie roślinności i chwastów,
7) wymiana pojedynczych podkładów
8) odwodnienie toru,
9) regulacja toru w planie i profilu,
10) wymiana pojedynczych szyn,
11) uzupełnianie podsypki.
3. Do konserwacji rozjazdów zalicza się następujące zakresy robót:
1) usuwanie zanieczyszczeń i starego smaru,
2) smarowanie części trących rozjazdu,
3) dokręcanie śrub i wkrętów,
4) wymiana uszkodzonych lub uzupełnianie brakujących śrub i wkrętów,
5) regulacja zamknięć nastawczych,
6) wymiana pojedynczych podrozjazdnic,
7) wymiana lub regeneracja pojedynczych elementów stalowych rozjazdu,
8) podbijanie pojedynczych podrozjazdnic,
9) niszczenie i usuwanie roślinności i chwastów,
10) uzupełnianie podsypki.

§ 31. [bookmark: _Toc496722061][bookmark: _Toc60218530]Roboty utrzymania nawierzchni

1.  	Roboty utrzymania nawierzchni, których nie zalicza się do konserwacji są remontami:
1) 	Remont - naprawa główna obejmująca roboty mające na celu przywrócenie sprawności technicznej nawierzchni określonej parametrami techniczno-eksploatacyjnymi, 
poprzez:
a) ciągłą wymianę szyn,
b) ciągłą wymianę podkładów,
c) ciągłe oczyszczanie podsypki z jej uzupełnieniem i zagęszczeniem,
d) wymianę rozjazdu,
e) regulacja położenia toru w płaszczyźnie poziomej i pionowej,
f) wymiana pojedynczych elementów nawierzchni do 30% ogólnej liczby elementów 
na odcinku zakwalifikowanym do remontu - naprawy bieżącej,
g) naprawa ostateczna pękniętej szyny,
h) regeneracja elementów stalowych nawierzchni,
i) wymiana części rozjazdowych,
j) oczyszczanie i uzupełnianie podsypki.

§ 32. [bookmark: _Toc496722062][bookmark: _Toc60218531]Wymiana złączek

1. W razie wykrycia uszkodzonej (pękniętej) złączki, wymiana jej powinna być wykonana bezzwłocznie.
2. Przy wymianie wkrętów, śrub stopowych i łubkowych oraz łubków, elementy te należy oczyścić 
i zakonserwować.

§ 33. [bookmark: _Toc496722063][bookmark: _Toc60218532]Dokręcanie śrub i wkrętów

1. Poluzowane śruby stopowe, łubkowe i wkręty należy dokręcać za pomocą kluczy 
lub zakrętarek. Wbijanie wkrętów młotem jest zabronione.
2. Przy dokręcaniu śrub i wkrętów należy przestrzegać następujących zasad:
1) dokręcanie należy przerwać, gdy główka wkręta dociśnie podkładkę lub stopkę szyny,
2) przy stosowaniu pierścieni sprężystych, pozostawić 1 mm luzu między zwojami pierścienia,
3) po dokręceniu, wszystkie śruby zakonserwować smarem zabezpieczającym 
przed korozją.

§ 34. [bookmark: _Toc496722064][bookmark: _Toc60218533]Regulacja szerokości toru

1. Przed robotami regulacji szerokości toru należy ustalić przyczynę przekroczenia dopuszczalnej odchyłki w szerokości toru:
1) jeżeli przyczyną jest rozpłaszczenie główki połączone ze spływem stali, poprawę szerokości uzyskuje się przez usunięcie spływów,
2) jeżeli przyczyną jest boczne zużycie główki szyny, szynę należy obrócić lub wymienić,
3) jeżeli przyczyną jest deformacja trwała szyny, szynę należy wymienić lub wyprostować 
za pomocą giętarki.
2. W pozostałych przypadkach konieczna jest zmiana miejsca przytwierdzenia podkładki
lub szyny do podkładu.
§ 35. [bookmark: _Toc496722065][bookmark: _Toc60218534]Smarowanie złączek

1. [bookmark: _Toc496722066]Wszystkie połączenia śrubowe należy utrzymywać w stanie umożliwiającym ich rozkręcanie 
i zakręcanie (dokręcanie) oraz zabezpieczać przed korozją i zużyciem. W tym celu należy przeprowadzać smarowanie łubków i śrub łubkowych oraz wszystkich śrub w rozjazdach 
co najmniej raz w roku.
2. Prace te należy przeprowadzać w następujący sposób:
1) po rozkręceniu złącza i wyjęciu łubków należy oczyścić z rdzy i brudu szczotką drucianą komory łubkowe, wewnętrzną stronę łubków i śruby,
2) oczyszczone części złącza należy smarować dokładnie smarem antykorozyjnym po czym zanurzyć uzwojenie (gwint) śruby w smarze ciekłym (olej wagonowy). W chłodnej porze roku należy smar – w celu uzyskania jego płynności – lekko podgrzewać.
3. Śruby w rozjazdach oraz wyfrezowania podkładek żebrowych należy smarować smarem antykorozyjnym podczas robót utrzymania, głównej naprawy nawierzchni i toru. Nakrętki śrub należy pokrywać gęstym smarem antykorozyjnym. Otwory do śrub w szynie należy przed założeniem łubków dobrze nasmarować.
4. Wkręty w torze ulegają korozji najczęściej w górnej części nasady, a w podkładach dębowych ulega korozji również gwint. Pierwsze smarowanie wkrętów w torze po naprawie głównej powinno nastąpić po upływie 6—10 lat.
Przed przystąpieniem do głównej naprawy nawierzchni i toru należy sprawdzić wyrywkowo, czy wkręty, zwłaszcza ich gwint, nie uległy korozji. W razie potrzeby należy wkręty nasmarować.
Wkręty smaruje się smarem wytypowanym i zatwierdzonym przez odpowiednią instytucję.
Prace te należy wykonywać w okresie letnim przy suchej i ciepłej pogodzie. Przed odkręceniem wkrętów należy usunąć wszelki brud z główek wkrętów.
Z podkładów miękkich nie należy wkrętów wykręcać w całości, lecz kawałek uzwojenia wkręta pozostawić w podkładzie, aby nie niszczyć uzwojenia drewna podkładu przy ponownym wkręcaniu wkręta.
Część wkręta wykręconą ponad podkładkę należy oczyścić z rdzy i posmarować smarem SW.
W podkładach dębowych i bukowych oraz mostownicach dębowych należy wkręty wykręcać w całości i zanurzyć w smarze tak, aby przy ich wkręcaniu pozostała część smaru pod główką wkręta. Aby nie niszczyć drewna podkładu, pierwsze zwoje należy wkręcać ręcznie.
Wkręty po nasmarowaniu należy mocno dokręcić. Nakrętki śrub stopowych wraz z wystającą częścią śruby, po dokładnym dokręceniu, należy pokryć gęstym smarem.
5. Przy smarowaniu komór łubkowych, łubków i śrub łubkowych należy postępować 
jak przy wymianie łubków.
6. Podane środki zabezpieczenia części stalowych nawierzchni przed korozją stosuje się również do rozjazdów leżących w torach, przy czym powierzchnie tarcia oddzielnych części rozjazdu należy smarować olejem wagonowym, w okresie zimy – olejem mrozoodpornym.
7. Śruby stopowe w torze należy przesmarować każdorazowo na odcinkach po przeprowadzonym remoncie.
8. Smarowanie szyn w łukach ma na celu zmniejszenie bocznego zużycia główki szyny toku zewnętrznego, a przez to przedłużenie okresu pracy szyny. Smaruje się boczną powierzchnię główki szyny, od strony osi toru (tok zewnętrzny):
1) przy trakcji parowej — w łukach o promieniach 300 m i mniejszych,
2) przy trakcji elektrycznej i spalinowej oraz mieszanej – w łukach o promieniach 500 m i mniejszych,
3) w łukach rozjazdów o dużym natężeniu ruchu pociągów – w miejscach występowania bocznego zużycia szyn,
4) we wszystkich przypadkach, gdy zastosowanie smarowania przynosi oszczędność materiału i jest ekonomicznie uzasadnione.
9. Smarowanie szyn w łukach może być wykonywane za pomocą:
1) przyrządów samoczynnych (smarownic) instalowanych w torze w takich miejscach 
i odległościach od siebie, żeby było zapewnione ciągłe smarowanie całego odcinka toru,
2) przyrządów samoczynnych umieszczonych w pojazdach kolejowych,
3) przyrządów prowadzonych ręcznie po toku szyny,
4) pędzli na długich trzonach (ręcznie).
Przy stosowaniu jakiegokolwiek z tych sposobów smar nie może dostawać się na górną, poziomą powierzchnię główki szyny.
Smarowanie ręczne powinno być wykonywane okresowo, w sposób zapewniający zabezpieczenie bocznej powierzchni główki szyny przed nadmiernym zużyciem.
Częstość smarowania poszczególnych odcinków zależne jest od natężenia ruchu, rodzaju używanego smaru, warunków atmosferycznych itp.
Do smarowania szyn za pomocą pędzli ręcznych należy używać mieszanki oleju wagonowego lub oleju przekładniowego z grafitem w stosunku 4:1 (o konsystencji farby olejnej). 
Do przyrządów mechanicznych i samoczynnych powinien być stosowalny smar, przewidziany w opisie ich eksploatacji.
Smarowanie ręczne szyn zasadniczo powinny wykonywać osoby wyznaczone do normalnych obchodów toru. Powinni oni także obsługiwać przyrządy do smarowania ustawione w torze, 
w zakresie nie wymagającym rozbierania przyrządów {oczyszczanie zewnętrzne, uzupełnianie smaru itp.). Czynności związane z rozbieraniem i naprawą przyrządów powinni wykonywać odpowiednio wyszkolone osoby.
Osoby wykonujące smarowanie szyn przyrządami ręcznymi powinne być przeszkolone 
w ich obsłudze oraz w zachowaniu bezpieczeństwa podczas pracy na torze. Na liniach dwutorowych smarowanie powinno być wykonywane w kierunku przeciwnym do jazdy pociągów.

§ 36. [bookmark: _Toc60218535]Regeneracja elementów stalowych nawierzchni

1. Regeneracja elementów stalowych ma na celu przedłużenie czasu ich użytkowania poprzez przywrócenie zużytym lub uszkodzonym elementom ich pierwotnych wymiarów 
i właściwości. Regeneracja elementów stalowych obejmuje następujące roboty:
1) usuwanie spływów,
2) szlifowanie szyn i rozjazdów,
3) napawanie szyn i rozjazdów,
4) regenerację złączek.

§ 37. [bookmark: _Toc496722067][bookmark: _Toc60218536]Wymiana pojedynczej szyny

1. Do pojedynczej wymiany należy używać szyn starych użytecznych lub nowych, tej samej długości i tego samego typu co szyny wymieniane, przestrzegając, aby rodzaj i stopień zużycia końców wymienionej szyny był taki sam jak szyn sąsiednich, a różnica w położeniu powierzchni tocznych i bocznych nie była większa niż 1 mm.

§ 38. [bookmark: _Toc496722068][bookmark: _Toc60218537]Nasuwanie odpełzłych szyn i regulacja luzów

1. Zasadniczym warunkiem zapobiegania pełzaniu szyn jest prawidłowe utrzymanie nawierzchni oraz zastosowanie opórek przeciwpełznych przewidzianych dla danego typu nawierzchni.
2. Nasuwanie odpełzłych szyn i regulacje luzów w torze klasycznym należy wykonywać, 
gdy przesunięcie styków i luzów w stosunku do zasadniczego położenia osiągnęło wartość przesunięcie styków 200 mm, luzy 30 mm.
3. Nasuwanie odpełzłych szyn i regulacje luzów należy wykonywać przy temperaturze niższej 
od 20°C.

§ 39. [bookmark: _Toc496722069][bookmark: _Toc60218538]Wymiana pojedynczych podkładów

1. Wymianie podlegają pojedyncze podkłady, które wskutek mechanicznego uszkodzenia 
lub zużycia nie zapewniają prawidłowego podparcia i przytwierdzenia szyn. W przypadku wystąpienia uszkodzenia podkładów zagrażającego bezpieczeństwu ruchu, wymianę podkładów należy wykonać bezzwłocznie.
2. Do pojedynczej wymiany należy używać podkładów nowych lub starych użytecznych naprawionych  i zregenerowanych.

3. Nowo ułożone podkłady należy podbić. Wszystkie prace przy wymianie podkładu należy wykonać tak, aby niweleta toru nie uległa zmianie.
§ 40. [bookmark: _Toc496722070][bookmark: _Toc60218539]Usuwanie nierówności pionowych toru

1. Roboty przy usuwaniu nierówności toru należy wykonywać przez podniesienie toru i podbicie podkładów.
2. Każdorazowo przed zakończeniem robót wszystkie podkłady muszą być podbite, okienka zasypane i uporządkowana podsypka.

§ 41. [bookmark: _Toc496722071][bookmark: _Toc60218540]Regulacja położenia toru w płaszczyźnie poziomej

1. Usuwanie odkształceń toru w płaszczyźnie poziomej polega na przesunięciu poprzecznym toru tak, aby oś toru zajęła położenie właściwe.
2. Tor reguluje się lub nasuwa do właściwego położenia według jednego z toków:
1) na prostej - toku dowolnego,
2) w łuku - toku zewnętrznego.
3. W przypadku nasuwania jednego toru, leżącego w grupie torów każdorazowo należy sprawdzać rozstaw torów oraz warunki zachowania skrajni.
4. Nasunięcie toru na łukach powinno być sprawdzane przez pomiar strzałek.
5. Jeżeli przy nasuwaniu toru uległa zmianie szerokość toru, przekraczając odchyłki dopuszczalne, należy ją poprawić.
6. Po nasunięciu toru należy sprawdzić wzajemne położenie toków szynowych, wyregulować
tor w płaszczyźnie pionowej oraz podbić podkłady na przesuwanym odcinku toru i odcinkach przejściowych.

§ 42. [bookmark: _Toc496722072][bookmark: _Toc60218541]Oczyszczanie i uzupełnianie podsypki

1. Podsypkę należy oczyszczać, jeżeli nie zapewnia ona należytego odwodnienia, 
a jej stan oceniono jako zły. Oczyszczeniu podlega podsypka tłuczniowa. Zanieczyszczoną podsypkę ze żwiru, pospółki lub klińca wymienia się na nową.
2. Po oczyszczeniu, brakującą podsypkę należy uzupełnić do wymiarów odpowiadających normalnym profilom poprzecznym.

§ 43. [bookmark: _Toc496722073][bookmark: _Toc60218542]Niszczenie roślinności

1. Usuwanie i niszczenie roślinności na całej szerokości pryzmy podsypki powinno 
być wykonywane we wszystkich czynnych torach bocznicowych w ramach konserwacji.
2. Niszczenie  roślinności  należy  wykonywać  poprzez  ręczne  usuwanie  roślinności  karczowanie, wykoszenie lub pielenie) albo odpowiednimi środkami chemicznymi.
[bookmark: _Toc496722074]
§ 44. [bookmark: _Toc60218543]Zapewnienie sprawności na wojskowych bocznicach kolejowych w okresie zimowym

1. Przygotowanie toru do warunków zimowych ma na celu zapewnienie bezawaryjnej pracy 
w okresie występowania niskich temperatur, opadów śniegu oraz silnych wiatrów.
2. Przed okresem zimowym należy:
a) ustalić kolejność odśnieżania torów i rozjazdów w zależności od znaczenia eksploatacyjnego na bocznicy,
b) ustalić lokalizację czasowego odkładania śniegu w przypadkach silnych i długotrwałych opadów śnieżnych,
c) dokonać oczyszczania rozjazdów ze starych smarów oraz zmienić smar letni na zimowy,
d) przygotować przejazdy, w tym zabezpieczyć odpowiednią ilość piasku do posypywania drogi na przejeździe,
e) usunąć z toru usypy, materiały nawierzchniowe i inne przeszkody w ewentualnej pracy,
f) przegotować sprzętu odśnieżnego,
g) w oparciu o doświadczenia z lat ubiegłych dokonać zabezpieczenia posterunków ruchu przed zaspami śnieżnymi poprzez ustawienie zasłon odśnieżnych,
h) dokonać przeszkolenia pracowników przewidzianych do robót odśnieżnych w zakresie warunków prowadzenia ruchu i bhp pracowników podczas robót,
i) dokonać zaopatrzenia w niezbędne materiały, narzędzia i sprzęt potrzebne do odśnieżania.
3. W okresie zimowym stosownie do panujących warunków atmosferycznych:
a) w zakresie prowadzenia ruchu kolejowego:
· prowadzenie w pierwszej kolejności przewozów priorytetowych,
· ograniczenie lub wstrzymanie prac ładunkowych na bocznicy,
· wprowadzenie czasowej zmiany w ilościach czynnych torów na wojskowej bocznicy,
b) w zakresie drogowym:
· utrzymywanie w gotowości sprzęt i narzędzia do odśnieżania,
· oczyszczanie torów i rozjazdów według ustalonej kolejności odśnieżania.
4. Usuwanie skutków niekorzystnych warunków atmosferycznych podczas ich trwania polega 
na utrzymaniu przejezdności poprzez :
· bieżące odśnieżanie torów i rozjazdów,
· uprzątanie śniegu z ramp ładunkowych, dróg dojazdowych, przejazdów kolejowych,
itp. zabezpieczanie rozjazdów przed zamarzaniem,
· odkuwanie lodu w obrębie rozjazdów, torów, przejazdów, itp.
5. Przy silnych i długotrwałych opadach śnieżnych, przy braku możliwości bieżącego wywożenia, należy gromadzić go na międzytorzu w pryzmach długości 5 ÷ 7 m z odstępami 1 m.
6. Do ręcznego odśnieżania używa się łopat drewnianych lub stalowych, mioteł oraz szczotek 
do oczyszczania zwrotnic, skrobaczek do odkuwania lodu, itp.
7. Przy ręcznym odśnieżaniu rozjazdów należy w pierwszej kolejności oczyścić zwrotnice 
oraz żłobki na całej długości.
8. W obrębie przejazdów kolejowych należy usuwać śnieg przede wszystkim ze żłobków 
oraz na dojazdach, w przypadkach oblodzeń jezdni – należy posypać jezdnię środkami chemicznymi (np. soli).
9. Roboty związane z odprowadzeniem wód wiosennych należy wykonać z chwilą wiosennego spływu wód poprzez kierowanie wody do urządzeń odwadniających lub do miejsc, z których można będzie wypompować.
10. Nie wolno zatrudniać pracowników do odśnieżania bez uprzedniego przeszkolenia w zakresie BHP.
11. Podczas odśnieżania rozjazdów należy zachować szczególną ostrożność. Wkładanie rąk 
lub nóg między iglicę a opornicę bez odpowiedniego zabezpieczenia jest zabronione.
12. Pracownicy zatrudnieni przy akcji zimowej powinni być odpowiednio przeszkoleni i ubrani bezwzględnie w kamizelki ostrzegawcze koloru pomarańczowego.

§ 45. [bookmark: _Toc496722075][bookmark: _Toc60218544]Podstawowe warunki bezpieczeństwa podczas robót nawierzchniowych

1. Do zadań kierownika robót, posiadającego uprawnienia budowlane do kierowania robotami 
w odpowiedniej specjalności należy:
0. [bookmark: a)_organizowanie_i_prowadzenie_robót_zgo]organizowanie i prowadzenie robót zgodnie z obowiązującymi przepisami 
(w tym przepisami bhp),
1. [bookmark: b)_sprawowanie_nadzoru_nad_przestrzegani][bookmark: c)_zapobieganie_kolizji_prac_torowych_z_]sprawowanie nadzoru nad przestrzeganiem przez podległych mu pracowników zasad bhp,
1. zapobieganie kolizji prac torowych z urządzeniami przytorowymi i kablami,
1. [bookmark: d)_sprawowanie_nadzoru_nad_stanem_techni][bookmark: e)_właściwe_zabezpieczenie_i_osygnalizow]sprawowanie nadzoru nad stanem technicznym sprzętu i narzędzi pracy,
1. właściwe zabezpieczenie i osygnalizowanie miejsca robót,
1. [bookmark: f)_nadzór_nad_sygnałami_i_przyborami_syg]nadzór nad sygnałami i przyborami sygnalizacyjnymi będącymi w jego dyspozycji 
i w dyspozycji podległych mu pracowników (sygnalistów, obchodowych itp.),
1. [bookmark: g)_dopilnowanie_stosowania_przez_pracown][bookmark: h)_sprawowanie_nadzoru_nad_stanem_pomies]dopilnowanie stosowania przez pracowników właściwej odzieży ochronnej, roboczej 
i sprzętu ochrony osobistej oraz użytkowanie jej zgodnie z przeznaczeniem,
1. sprawowanie nadzoru nad stanem pomieszczeń i wyposażenia urządzeń higieniczno – sanitarnych,
1. [bookmark: i)_nadzór_nad_stanem_technicznym_i_wypos]nadzór nad stanem technicznym i wyposażeniem apteczki pierwszej pomocy.
1. Obowiązki pracowników:
1. [bookmark: a)_wykonywanie_pracy_zgodnie_z_zasadami_]wykonywanie pracy zgodnie z zasadami i przepisami bhp oraz przestrzeganie wydawanych w tym zakresie poleceń i wskazówek kierownika robót,
1. [bookmark: b)_dbanie_o_należyty_stan_maszyn,_sprzęt][bookmark: c)_używanie_przydzielonych_im_środków_oc]dbanie o należyty stan maszyn, sprzętu i narzędzi pracy oraz utrzymywanie ładu 
i porządku na stanowiskach pracy,
1. używanie przydzielonych im środków ochrony indywidualnej oraz odzieży i obuwia roboczego zgodnie z ich przeznaczeniem,
1. [bookmark: d)_poddawanie_się_badaniom_lekarskim_wst]poddawanie się badaniom lekarskim wstępnym, okresowym i kontrolnym, zgodnie 
z obowiązującymi w tym zakresie przepisami,
1. [bookmark: e)_uczestnictwo_w_szkoleniu_i_instruktaż]uczestnictwo w szkoleniu i instruktażu w zakresie bhp oraz składanie wymaganych egzaminów,
1. [bookmark: f)_powiadamianie_kierownika_robót_o_wypa]powiadamianie kierownika robót o wypadkach przy pracy i zauważonych zagrożeniach 
dla zdrowia i życia ludzkiego.
1. Maszyny i urządzenia do robót torowych:
2. [bookmark: a)_maszyny_i_urządzenia_oraz_sprzęt_zmec]maszyny i urządzenia oraz sprzęt zmechanizowany stosowany i wykorzystywany 
przy utrzymaniu nawierzchni kolejowej, pod względem technicznym 
i eksploatacyjnym powinny odpowiadać warunkom zapewniającym obsługującym bezpieczne i higieniczne warunki pracy,
2. [bookmark: b)_maszyny_i_urządzenia_powinny_być_wypo]maszyny i urządzenia powinny być wyposażone odpowiednio w: 
· dokumentację techniczno – ruchową, 
· instrukcję obsługi
· instrukcję bhp, 
· opracowane zgodnie z postanowieniami odrębnych przepisów,
2. [bookmark: c)_maszyny,_urządzenia_i_sprzęt,_które_p]maszyny, urządzenia i sprzęt, które podlegają dozorowi technicznemu powinny mieć aktualne dokumenty uprawniające do ich eksploatacji,
2. [bookmark: d)_bezpośrednią_obsługę_maszyn,_urządzeń]bezpośrednią obsługę maszyn, urządzeń i sprzętu można powierzać wyłącznie pracownikom, którzy mają odpowiednie przeszkolenie i egzamin w zakresie obsługi tych urządzeń i znajomości przepisów bhp,
2. [bookmark: e)_uruchamianie,_eksploatowanie_i_zatrzy]uruchamianie, eksploatowanie i zatrzymywanie maszyn i urządzeń przy pracy zespołowej powinno być poprzedzone umownym sygnałem. Do podawania sygnału upoważniony jest pracownik nadzorujący zespół pracowników albo pracownik obsługujący maszynę lub urządzenie. Pracownika upoważnionego do podawania sygnałów wyznacza kierownik robót.
2. [bookmark: f)_operatorowi_nie_wolno_opuszczać_stano]operatorowi nie wolno opuszczać stanowiska pracy w czasie ruchu maszyny, urządzenia lub sprzętu którym kieruje. W przypadku oddalenia się (choćby chwilowego) 
od maszyny, urządzenia lub sprzętu będącego w ruchu, operator obowiązany 
jest zatrzymać silnik, zahamować i zabezpieczyć maszynę lub urządzenie 
przed włączeniem jej przez osoby niepowołane,
2. [bookmark: g)_maszyny,_urządzenia,_sprzęt_zmechaniz]maszyny, urządzenia, sprzęt zmechanizowany i pomocniczy oraz narzędzia pracy, 
w czasie zbliżania się pojazdów kolejowych, powinny być zdjęte z torowiska i usunięte poza skrajnię budowli,
2. [bookmark: h)_przewożenie_pracowników_na_maszynie_m]przewożenie pracowników na maszynie może odbywać się, gdy zezwala 
na to instrukcja maszyny i znajdują się na niej wyznaczone miejsca do tego celu. 
Nie wolno przewozić osób na stopniach, podestach, sprzęgach i innych zewnętrznych częściach i elementach konstrukcyjnych maszyny.
1. Narzędzia pracy:
3. [bookmark: a)_ręczne_narzędzia_pracy_powinny_być_sp]ręczne narzędzia pracy powinny być sprawdzane każdorazowo przed ich użyciem. 
Nie wolno używać narzędzi uszkodzonych oraz nie odpowiadających normom 
i warunkom technicznym,
3. [bookmark: b)_narzędzia_ręczne_o_napędzie_elektrycz]narzędzia ręczne o napędzie elektrycznym powinny być poddawane okresowym próbom w zakresie ustalonym w Polskich Normach lub w dokumentacji producenta,
3. [bookmark: c)_stan_techniczny_narzędzi_elektrycznyc]stan techniczny narzędzi elektrycznych należy sprawdzać bezpośrednio przed ich użyciem 
i w czasie czynności przygotowawczych do robót wykonywanych poza placem budowy.
1. [bookmark: a)_pracownicy_udający_się_z_miejsca_zbió]Bezpieczeństwo pracy i organizacja zabezpieczenia miejsca robót w torze:
4. pracownicy udający się z miejsca zbiórki do miejsca robót powinni być pouczeni 
przez kierownika robót o zasadach bezpiecznego dojścia do miejsca robót,
4. [bookmark: b)_podczas_przechodzenia_przez_tory_nale]podczas przechodzenia przez tory należy zachować szczególną ostrożność, a zwłaszcza:
1. [bookmark: -_przed_wejściem_na_tory_należy_się_zatr]przed wejściem na tory należy się zatrzymać, rozejrzeć w obydwie strony 
dla  upewnienia czy nie zbliża się pojazd kolejowy,
1. [bookmark: -_przez_tory_należy_przechodzić_prostopa]przez tory należy przechodzić prostopadle do ich osi, obserwując czy nie zagraża niebezpieczeństwo ze strony przejeżdżającego pojazdu kolejowego,
1. [bookmark: -_podczas_przechodzenia_przez_tory_nie_w]podczas przechodzenia przez tory nie wolno stawiać stóp na główkach szyn, 
na zwrotnicach, kierownicach i krzyżownicach rozjazdów,
4. [bookmark: c)_przechodzenie_przez_tory_zastawione_p]przechodzenie przez tory zastawione przez pojazdy kolejowe:
2. [bookmark: -_w_przerwach_między_stojącymi_wagonami_]w przerwach między stojącymi wagonami - jeżeli odległość między nimi wynosi 
co najmniej 20 m,
2. [bookmark: -_przed_stojącym_pojazdem_-_w_odległości]przed stojącym pojazdem - w odległości 10 m.
2. [bookmark: -_nie_wolno_przechodzić_pod_pojazdami,_p]nie wolno przechodzić pod pojazdami, po zderzakach i sprzęgach wagonowych,
4. [bookmark: d)_w_czasie_przejazdu_pojazdu_kolejowego][bookmark: e)_w_czasie_wykonywania_robót_na_torach_]w czasie przejazdu pojazdu kolejowego lub podczas wykonywania jazd manewrowych 
nie wolno stać na materiałach nawierzchniowych i innych przedmiotach znajdujących 
się na poboczach lub międzytorzu,
4. w czasie wykonywania robót na torach i rozjazdach, miejsce robót należy odpowiednio osygnalizować wskaźnikiem W7 - Podać sygnał „Baczność”,
4. [bookmark: f)_w_czasie_zbliżania_się_i_przejeżdżani]w czasie zbliżania się i przejeżdżania pojazdów kolejowych, należy zejść z toru i ustawić się na ławie torowiska w odległości większej niż 2,0 m od zewnętrznego toku szyn, stać twarzą do toru, obserwując czy nie ma zagrożenia bezpieczeństwu dla pracowników 
i ruchu kolejowego; przy robotach na torach bocznicy należy usuwać się na międzytorze, zachowując jednocześnie bezpieczną odległość od strony sąsiedniego toru,
4. [bookmark: g)_w_okresie_niekorzystnych_warunków_atm]w okresie niekorzystnych warunków atmosferycznych (ulewnych deszczy, silnej mgły, zamieci śnieżnej) nie należy wykonywać na czynnych torach żadnych robót utrzymania, 
a zakres robót koniecznych dla zachowania ciągłości i bezpieczeństwa ruchu kolejowego, ograniczyć do minimum  z zachowaniem szczególnych środków ostrożności,
4. [bookmark: h)_pracownicy_zatrudnieni_na_czynnych_to]pracownicy zatrudnieni na czynnych torach obowiązani są mieć na sobie kamizelki ostrzegawcze koloru pomarańczowego lub ubranie koloru pomarańczowego z elementami odblaskowymi. Dotyczy to również pracowników wykonujących obchody, oględziny techniczne rozjazdów oraz  inne czynności wykonywane na torach.
1. Przed przystąpieniem do wykonywania prac w torach i rozjazdach na bocznicy kolejowej, należy dokonać zapisu w „Książce obchodu torów”, „Dzienniku oględzin rozjazdów” 
lub tylko w „Książce obchodu torów i rozjazdów” po uzgodnieniu z kierującym wojskową bocznicą kolejową.
1. W czasie zamknięcia toru szlakowego należy z obu stron ustawić tarczę sygnału 
D1 „Stój – tarcza zatrzymania” w osi toru zamkniętego, za ostatnią zwrotnicą prowadzącą 
na zamknięty tor. O zamknięciu toru należy bezwzględnie powiadomić kierującego ruchem kolejowym na przyległej infrastrukturze.
1. [bookmark: _Toc496722077]Prace konserwacyjne mogą być wykonywane samodzielnie przez pojedynczego pracownika pod warunkiem wcześniejszego uzgodnienia z pracownikiem odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury kolejowej.

[bookmark: _Toc60218545]WARUNKI UTRZYMANIA ROZJAZDÓW

§ 46. [bookmark: _Toc496722078][bookmark: _Toc60218546]Oględziny rozjazdów

1. Oględziny przeprowadza się wzrokowo celem stwierdzenia, czy w rozjazdach nie występują:
a) części pęknięte, wykruszone lub uszkodzone, 
b) inne usterki lub odkształcenia grożące naruszeniem prawidłowego działania rozjazdów 
lub urządzeń nastawczych.
2. Podczas oględzin należy sprawdzać:
1) stan techniczny rozjazdu oraz stan utrzymania go w porządku i czystości, a zwłaszcza wolnej przestrzeni między iglicą i opornicą oraz w żłobkach krzyżownic i opornic,
2) stan iglic i ich umocowanie w osadzie, opornic, krzyżownic ze szczególnym uwzględnieniem dziobów, szyn łączących,
3) stan podrozjazdnic (czy nie występują złamania, pęknięcia lub inne uszkodzenia), 
stan właściwego podbicia i obsypania podsypką,
4) stan ściągów iglicowych prętów nastawczych, opórek iglic, rozporek, sworzni, złączek, zawleczek, nitów, przytwierdzeń części rozjazdowych do podrozjazdnic, stan połączeń śrubowych oraz prawidłowe założenie pokryw na zamknięcia nastawcze,
5) stan smarowania zwrotnic,
6) przylegania iglic do opornic,
7) dokładność przymocowania i działania zamknięć i urządzeń nastawczych,
8) stan wskaźników zwrotnicowych i wykolejnicowych oraz właściwe ich ustawienie 
w stosunku do położenia zwrotnicy lub wykolejnicy.

§ 47. [bookmark: _Toc496722079][bookmark: _Toc60218547]Porządek i terminy dokonywania oględzin

1. Oględziny rozjazdów dokonuje, zgodnie z wymogami pracownik, którego kwalifikacje 
są zgodne z Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. 
w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio związanych 
z prowadzeniem i bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych (Dz.U. 2015 poz. 46) lub uprawnienia branży kolejowej wynikające z Prawa budowlanego.
2. Oględziny rozjazdów, leżących w torach bocznicowych powinny być dokonywane:
1) co najmniej 1 raz w miesiącu w przypadku codziennej pracy manewrowej na bocznicy,
2) przed każdym rozpoczęciem pracy manewrowej w przypadku przerw w pracy manewrowej trwających dłużej niż jeden miesiąc.
3) na zarządzenie kierownika bocznicy oględziny rozjazdów mogą być wykonane 
w dodatkowych terminach.
[bookmark: _Toc496722080]
§ 48. [bookmark: _Toc60218548]Rejestracja i Książka obchodu torów

1. Fakt przeprowadzenia oględzin torów należy wpisywać do „Książki obchodu torów".
2. Na bocznicy, będącej jednym okręgiem nastawczym prowadzi się jedną książkę obchodu torów, która powinna znajdować się u kierownika bocznicy.
3. Wzór podano w załączniku 2. 
4. Kierownik bocznicy przy zakładaniu Książki obchodu torów powinien kartki ponumerować, opatrzyć pieczęcią oraz potwierdzić potwierdzając te czynności własnoręcznym podpisem.

§ 49. [bookmark: _Toc60218549]Rejestracja i Dziennik oględzin rozjazdów

1. Wyniki oględzin rozjazdów oraz wyniki dokonanych napraw rozjazdów należy wpisywać 
do „Dziennika oględzin rozjazdów".
2. Na bocznicy, będącej jednym okręgiem nastawczym prowadzi się jeden dziennik oględzin rozjazdów. Dziennik oględzin rozjazdów powinien znajdować się u kierownika bocznicy.
3. W razie wymiany lub ułożenia nowego rozjazdu należy w Dzienniku oględzin rozjazdów zamieścić adnotację o dokonanej wymianie oraz o prawidłowym działaniu nowego rozjazdu.
4. Wzór Dziennika oględzin rozjazdów podano w załączniku 1. Rubryki od 2 do 6 dotyczą zapisów wyników oględzin i badań technicznych rozjazdów, rubryki od 7 do 12 usuwania usterek (napraw rozjazdów).
5. Kierownik bocznicy przy zakładaniu Dziennika oględzin rozjazdów powinien kartki ponumerować, opatrzyć pieczęcią oraz potwierdzić potwierdzając te czynności własnoręcznym podpisem.

[bookmark: _Toc496722081][bookmark: _Toc60218550]		Prowadzenie Dziennika oględzin rozjazdów:

1. Pracownik wyznaczony do czynności oględzin rozjazdów w torach bocznicowych, zapisuje wyniki oględzin rozjazdów do Dziennika oględzin rozjazdów :
1) Jeżeli stan rozjazdu może zagrażać bezpieczeństwu ruchu pojazdów, to pracownik sprawdzający rozjazdy osłania miejsce niebezpieczne sygnałami zgodnie z przepisami sygnalizacji kolejowej, w Dzienniku oględzin rozjazdu zapisuje zauważone braki 
lub usterki i powiadamia kierownika bocznicy, w przypadku nie stwierdzenia nieprawidłowości lub usterek pracownik ten dokonuje wzdłuż rubryk 2-5zapisu „oględziny rozjazdów - stan rozjazdów w porządku".
2) W obu przypadkach w rubryce 6 dziennika składa on własnoręczny podpis i podkreśla zapis przez całą szerokość wszystkich rubryk dla oddzielenia go od następnego zapisu.

§ 50. [bookmark: _Toc60218551]Rejestracja i Książka obchodu torów i rozjazdów

1. Wyniki oględzin torów i rozjazdów oraz wyniki dokonanych napraw należy wpisywać 
do „Książki obchodu torów i rozjazdów ".
2. Na bocznicy, będącej jednym okręgiem nastawczym prowadzi się jedną książkę obchodu …., która powinna znajdować się u kierownika bocznicy.
3. W razie wymiany lub ułożenia nowego rozjazdu, torów lub podkładów, itp., należy 
w dokumencie zamieścić adnotację o dokonanej wymianie oraz o prawidłowym działaniu.
4. Wzór Książki obchodu torów i rozjazdów podano w załączniku 3. 
5. Kierownik bocznicy przy zakładaniu Książki obchodu torów i rozjazdów powinien kartki ponumerować, opatrzyć pieczęcią oraz potwierdzić potwierdzając te czynności własnoręcznym podpisem.

[bookmark: _Toc60218552]		Prowadzenie Książki obchodu torów i rozjazdów:

1. Pracownik wyznaczony do czynności oględzin torów i rozjazdów, zapisuje wyniki oględzin rozjazdów do Książki obchodu torów i rozjazdów:
1) Jeżeli stan torów i rozjazdów może zagrażać bezpieczeństwu ruchu pojazdów, 
to pracownik sprawdzający osłania miejsce niebezpieczne sygnałami zgodnie z przepisami sygnalizacji kolejowej, w Książce obchodu … zapisuje zauważone braki 
lub usterki i powiadamia kierownika bocznicy, w przypadku nie stwierdzenia nieprawidłowości lub usterek pracownik ten dokonuje w rubryce 2 zapisu „oględziny torów i rozjazdów - stan torów i rozjazdów w porządku".
2) W obu przypadkach w rubryce 4 dziennika składa on własnoręczny podpis i podkreśla zapis przez całą szerokość wszystkich rubryk dla oddzielenia go od następnego zapisu.

§ 51. [bookmark: _Toc496722082][bookmark: _Toc60218553]Badania techniczne rozjazdów

1. Wszystkie rozjazdy i skrzyżowania torów jednym poziomie na bocznicy podlegają badaniom technicznym zgodnie z postanowieniami niniejszego dokumentu:
1) badanie techniczne obejmuje rewizję stanu technicznego wszystkich części konstrukcyjnych i układu geometrycznego wymienionych urządzeń, sprawności 
ich działania, stanu utrzymania, oraz pomiaru szerokości toru, niwelety i żłobków 
w miejscach wskazanych w arkuszach technicznego badania zgodnie z wymogami określonymi poniżej w pkt. 2-7.
2) podczas badań rozjazdów należy każdorazowo przeprowadzać badania techniczne łuków zwrotnych i wstawek między rozjazdami.

2. Badania ogólnego stanu rozjazdu:
1) w ramach badania technicznego rozjazdu należy wykonać czynności należące 
do oględzin rozjazdu, 
2) należy dokonać sprawdzenia właściwego położenia rozjazdu w planie w stosunku do osi toru  i sąsiednich rozjazdów,
3) należy dokonać dokładnych pomiarów szerokości torów i żłobków oraz przechyłki toru 
w miejscach podanych w arkuszach badania technicznego (metrykach) rozjazdów,
4) stwierdzone przekroczenia należy odnotować w odpowiednim dokumencie 
oraz w arkuszach badania technicznego rozjazdów, jako usterki wymagające usunięcia. Przy pomiarach przechyłki należy analizować czy nie nastąpiło przekroczenie dopuszczalnej wichrowatości toru, a stwierdzone przekroczenie wartości dopuszczalnych również odnotować, jako usterki wymagające usunięcia,
5) sprawdzić stan przytwierdzeń rozjazdu do podrozjazdnic oraz wszystkich połączeń śrubowych,
6) sprawdzić stan podrozjazdnic, ich podbicie i obsypanie podsypką,
7) sprawdzić i pomierzyć pełzanie rozjazdu lub jego części.
3. Badanie stanu zwrotnic.
Podczas tego badania należy sprawdzić:
1) czy iglice nie są pęknięte, wyszczerbione, zwichrowane, skrzywione lub uszkodzone 
w inny sposób oraz czy powierzchnie toczne iglic i opornic leżą w jednym poziomie,
2) czy zużycie iglic i opornic nie przekracza zużycia dopuszczalnego,
3) przyleganie iglic do opornic - czy luz między iglicą a opornicą w ostrzu iglicy 
nie przekracza 1 mm,
4) przyleganie iglic do opórek iglicowych - czy luz między iglicą, a opórkami iglicowymi 
nie przekracza 2 mm,
5) przyleganie iglic do płyt ślizgowych - luz między stopką iglicy a powierzchnią ślizgową 
nie może przekraczać 2 mm, na nie więcej niż 50% płyt ślizgowych,
6) stan osad czopowych i zamocowania w nich iglic, przyspawania podkładek i łożysk 
w płytach, w przypadku wystąpienia wątpliwości co do właściwego zamocowania iglicy 
w osadzie czopowej należy zarządzić zdemontowanie iglicy celem dokładnego sprawdzenia osady.
7) stan zamocowania zabezpieczenia przeciwpełznego iglic sprężystych, odchylenie 
od położenia środkowego czopa przeciwpełznego oraz stan zgrzewu iglicy z szyną łączącą,
8) czy iglice nie wykazują nadmiernych oporów przy przestawianiu, jeśli tak dokonać pomiaru tych oporów,
9) czy iglice nie mają ruchów w kierunku pionowym w osadach czopowych i na płytach ślizgowych,
10) czy wielkość przesuwu poprzecznego ostrzy iglic w obu ich położeniach jest jednakowa 
i mieści się  w granicach dopuszczalnych tolerancji,
11) czy odległość iglicy odsuniętej od opornicy (w miejscu przejścia od pełnego profilu iglicowego do części obrobionej struganiem) nie jest mniejsza od 58 mm.
4. Badania zamknięć nastawczych.
Podczas badania zamknięć nastawczych należy sprawdzić:
1) prawidłowość przylegania haka do opórki w zamknięciach hakowych i głowicy klamry 
do opórki zamknięcia (prowadnicy) w zamknięciach suwakowych (luz nie powinien 
być większy niż 3 mm),
2) czy stopka haka w położeniu zamkniętym (w zamknięciach hakowych) nie wystaje poza krawędź opórki więcej niż 5 mm i obejmuje opórkę na długości nie mniejszej niż 60 mm,
3) czy w zamknięciach hakowych sworznie łączące hak z iglicą i ściągiem iglicowym, 
a w zamknięciach suwakowych sworznie łączące klamrę z iglicą są zabezpieczone zawleczkami oraz czy wszystkie sworznie bezpieczeństwa są zanitowane 
i czy nie występują nadmierne luzy w połączeniach sworzniowych,
4) czy odległość iglicy odsuniętej od opornicy przy pierwszym zamknięciu jest jednakowa 
po obu stronach zwrotnicy i jest zachowana jej przepisowa wielkość (140, 150 lub 160 mm w zależności od rodzaju zamknięcia),
5) czy styki przediglicowe leżą na jednej prostej prostopadłej do osi toru,
6) stan przytwierdzenia opórek i prowadnic zamknięć zwrotnicowych.
5. Badanie krzyżownic.
Podczas badania należy sprawdzać i mierzyć:
1) stan dzioba i szyn skrzydłowych oraz wielkość ich zużycia w miejscach charakterystycznych (początek dzioba oraz w miejscach załomu profilu podłużnego). Pomiar zużycia krzyżownicy wykonuje się za pomocą liniału i suwmiarki 
z głębokościomierzem lub klina pomiarowego. Pomiary powinny być wykonywane 
także w miejscach widocznego największego zużycia krzyżownicy, a wielkość zużycia nie powinna przekraczać wartości dopuszczalnych podanych w załączniku 3,
2) stan wkładek i śrub w krzyżownicy,
3) stan i wielkość zużycia kierownicy,
4) stan wkładek i śrub w kierownicach mocowanych do szyn oraz stan mocowań kierownic 
do koziołków i płyt żebrowych,
5) szerokość toru w krzyżownicy na obu kierunkach jazdy,
6) szerokość i głębokość żłobków w krzyżownicy i przy kierownicach, oraz wielkość spływów metalu w dziobie i szynach skrzydłowych,
7) prawidłowe położenie na podkładkach, stan przytwierdzenia krzyżownicy i kierownic 
do podrozjazdnic i podkładek oraz stan przekładek,
8) prostoliniowość wzajemnego położenia krawędzi tocznych dzioba i szyn skrzydłowych.
6. Badanie torów łączących w rozjazdach i połączeniach rozjazdowych.
7. Podczas badania torów łączących należy sprawdzić:
8. Pomiaru szerokości torów w rozjeździe i żłobków w krzyżownicy należy dokonywać
w miejscach podanych w arkuszach badania technicznego rozjazdów.

§ 52. [bookmark: _Toc496722083][bookmark: _Toc60218554]Terminy badania technicznego rozjazdów

1.	Badania techniczne rozjazdów, skrzyżowań torów jednym poziomie, łuków zwrotnych 
i wstawek między rozjazdami, należy dokonywać we wszystkich rozjazdach zabudowanych 
na bocznicy, co najmniej jeden raz w roku, przez osoby posiadające odpowiednie uprawnienia budowlane w specjalności kolejowej według wzoru załącznik Nr 8. 

§ 53. [bookmark: _Toc496722084][bookmark: _Toc60218555]Rejestracja badań technicznych

1. Wyniki badań technicznych rozjazdów rejestruje się w Dzienniku oględzin rozjazdów / Książce obchodu torów i rozjazdów i w arkuszach badania technicznego rozjazdów.
2. Pomiaru szerokości torów należy dokonywać w miejscach wskazanych w arkuszach badania technicznego rozjazdu, a w Dzienniku oględzin rozjazdów / Książce obchodu torów i rozjazdów zapisywać tylko wymiary szerokości przekraczające dopuszczalne odchylenia.
3. Wyniki badania technicznego rozjazdów zapisuje się w Dzienniku oględzin rozjazdów / Książce obchodu torów i rozjazdów. Zapisy w dzienniku oględzin rozjazdów / Książce obchodu torów 
i rozjazdów należy potwierdzić własnoręcznym podpisem.
4. Założenie i prawidłowe prowadzenie Dziennika oględzin rozjazdów / Książki obchodu torów 
i rozjazdów oraz arkuszy badania technicznego rozjazdów należy do obowiązków kierownika bocznicy.
5. Tablice wymiarów właściwych i dopuszczalnych odchyleń w rozjazdach i wzory arkuszy badania technicznego rozjazdów przedstawiono w załączniku Nr 3.
6. Dla każdego rozjazdu powinien być prowadzony oddzielny arkusz badania technicznego rozjazdu, do którego należy wpisywać wyniki dokonanych pomiarów oraz dane dotyczące stanu rozjazdu (stwierdzone braki, potrzeby części do wymiany, wymagany termin dokonania wymiany lub naprawy oraz datę usunięcia usterki - wykonania naprawy).
1) w przypadku wymiany lub ułożenia nowego rozjazdu, należy niezwłocznie założyć nowy arkusz badania technicznego rozjazdu,
2) wymiary przekraczające dopuszczalne odchyłki od wymiarów zasadniczych należy podkreślić na czerwono,
3) usterki stwierdzone podczas badania technicznego, a zagrażające bezpieczeństwu ruchu pociągów, powinny być natychmiast usunięte, inne usterki powinny być usunięte możliwie najprędzej,
4) usunięcie usterek powinno być odnotowane w rubr. 3 arkusza badania technicznego rozjazdów.

§ 54. [bookmark: _Toc496722085][bookmark: _Toc60218556]Utrzymanie rozjazdu lub skrzyżowania

1. W zależności od zakresu robót do wykonania, remont rozjazdu może być wykonywany jako:
1) roboty konserwacyjne,
2) remont - naprawa bieżąca,
3) remont - naprawa główna.
2. Do podstawowego zakresu robót konserwacyjnych należy:
1) poprawianie szerokości toru;
2) usunięcie spływów przez szlifowanie;
3) usuwanie zanieczyszczeń i starego smaru z części trących rozjazdu;
4) smarowanie części trących rozjazdu;
5) dokręcenie śrub i wkrętów;
6) wymiana uszkodzonych lub uzupełnienie brakujących śrub, wkrętów oraz uchwytów mocujących elementów instalacji grzewczej rozjazdu;
7) regulacja zamknięć nastawczych i sprzężeń zamknięć nastawczych oraz urządzeń stabilizujących iglice rozjazdu;
8) podbijanie pojedynczych podrozjazdnic;
9) usuwanie zbędnej roślinności;
10) uzupełnianie podsypki;
11) oczyszczanie rozjazdów ze śniegu i lodu.
3. Naprawa bieżąca rozjazdu może obejmować jedną lub kilka następujących prac:
1) wymiana pojedynczych podrozjazdnic;
2) regulacja położenia rozjazdu/skrzyżowania w płaszczyźnie poziomej i pionowej;
3) regeneracja elementów stalowych rozjazdu/skrzyżowania;
4) wymiana części rozjazdu/skrzyżowania;
5) szlifowanie szyn rozjazdu;
6) oczyszczenie i uzupełnienie podsypki;
7) poprawa odwodnienia rozjazdu/skrzyżowania.
4. Naprawa główna rozjazdu obejmuje następujące prace :
1) wymiana rozjazdu/skrzyżowania;
2) wymiana doboru podrozjazdnic;
3) całkowita wymiana lub oczyszczenie podjazdu;
4) naprawa lub wymiana podtorza pod rozjazdem/skrzyżowaniem.
5. Modernizacja rozjazdu/skrzyżowania obejmuje roboty mające na celu podniesienie sprawności techniczno-eksploatacyjnej, określonej nowymi parametrami eksploatacyjnymi. Naprawę główną lub modernizację wykonuje się przy zamknięciu toru dla ruchu, 
na podstawie projektu budowlanego opracowanego zgodnie z wymaganiami „Prawa budowlanego”.
6. Środki stosowane do konserwacji rozjazdów powinny zostać dopuszczone do użycia przez PKP PLK S.A na podstawie „Warunków dopuszczenia do stosowania na liniach kolejowych zarządzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. środków do smarowania części trących w rozjazdach kolejowych Ir-27” .

§ 55. [bookmark: _Toc496722086][bookmark: _Toc60218557]Zasady wykonywania napraw w rozjazdach

1. Przy dokonywaniu wszelkich robót związanych z utrzymaniem i naprawą rozjazdów należy bezwzględnie przestrzegać warunków bezpieczeństwa ruchu kolejowego na bocznicy.
2. Wszystkie roboty, które powodują przerwę toków szynowych w rozjeździe albo naruszają prawidłowe działanie rozjazdu lub zamknięć nastawczych należy wykonywać w rozjeździe zamkniętym dla ruchu.
3. Dokonanie naprawy kierownik robót odnotowuje w Dzienniku oględzin rozjazdów / Książce obchodu torów i rozjazdów, w odpowiednich rubrykach. Zapisy te podpisuje kierownik robót dokonujący naprawy i Kierownik Bocznicy, przyjmując tym samym do wiadomości 
jej wykonanie.
4. Przed wpisaniem adnotacji w Dzienniku oględzin rozjazdów / Książce obchodu torów 
i rozjazdów o dokonanej naprawie urządzenia i jego przydatności do eksploatacji, kierownik robót ma obowiązek osobiście sprawdzić i stwierdzić w miarę potrzeby prawidłowość działania naprawionego urządzenia.
5. Oprócz zapisów, o których mowa w ust.3, jeżeli usterka była odnotowana w arkuszu badania technicznego rozjazdu, naprawę należy odnotować również w tym arkuszu. Zapisu tego dokonuje kierownik robót.

§ 56. [bookmark: _Toc496722087][bookmark: _Toc60218558]Budowa i działanie zamknięć nastawczych

1. Zamknięcie suwakowe w rozjazdach zwyczajnych znajduje się przy początku iglic i składa 
się z dwóch zespołów zamknięć iglicowych (rys. 20.1, 20.2, 20.3) oraz z suwaka iglicowego, który jednocześnie jest ściągiem iglicowym. W rozjazdach typu S49, nowej konstrukcji 
i rozjazdach typu S60 odstęp iglicy odsuniętej od opornicy wynosi: Z = 160 ± 5 mm, 
a w rozjazdach typu S49 starszej konstrukcji: Z = 150 ± 10 mm. Każdy zespół zamknięć składa się z dwóch zasadniczych części:
a) prowadnicy (opórki zamknięcia) przymocowanej do opornicy,
b) klamry przymocowanej do iglicy (rys. 20.1, 20.2, 20.3).
Obydwa zespoły współpracują z jednym suwakiem iglicowym. Zamknięcie suwakowe 
w zależności od typu, rodzaju rozjazdu różni się wymiarami suwaka iglicowego, klamry, prowadnicy oraz sposobem mocowania prowadnicy do  opornicy.
1. Prowadnice są przytwierdzone śrubami do szyjki opornicy, do jej zewnętrznej strony i służą 
do prowadzenia suwaka iglicowego i klamry (rys. 20.1 i 20.3). W rozjazdach typu S60 stosowane są także prowadnice przymocowane do zewnętrznej strony opornicy śrubami hakowymi (rys. 20.2). Zewnętrzne obrzeża prowadnicy są skośne do środka i służą 
do zamknięcia iglicy dosuniętej.
1. Klamry osadzone są przegubowo na iglicach za pomocą sworzni, i przy ruchu suwaka iglicowego odchylają się w bok. Odchylenie to występuje wtedy, gdy głowica klamry naciskana skośną krawędzią wycięcia suwaka iglicowego wchodzi w to wycięcie lub jest drugą skośną krawędzią wycięcia i wypierana.
1. Suwak iglicowy powoduje przesuwanie i zamykanie iglic i przenosi ruch nastawczy napędu zwrotnicowego na iglicę. Iglice przy tym nie przesuwają się jednocześnie. Najpierw dosuwa 
się tylko iglica odsunięta. Gdy iglica ta zbliża się do swojej opornicy, włącza się wtedy 
do ruchu iglica dosunięta, która oddala się na ustaloną odległość od opornicy, gdy suwak iglicowy przebył całkowicie swą drogę przesuwu, tj. 220 mm.
1. Zamknięcie suwakowe w rozjazdach krzyżowych podwójnych o promieniu łuku 190 m 
(rys. 20.4) składa się z dwóch zespołów zamknięć, z których każdy obejmuje: 2 prowadnice, 
2 klamry z przynależnymi sworzniami, 1 suwak iglicowy z 2 śrubami bezpieczeństwa, 
2 drążki sprzęgowe do sztywnego połączenia iglic zewnętrznych.
1. Przy rozjazdach krzyżowych podwójnych typu S49 o promieniu łuku 190 m, 
z zamknięciami suwakowymi przy iglicach wewnętrznych, wymagane są odmienne zamknięcia suwakowe ze względu na ograniczone możliwości konstrukcyjne. Iglice środkowe wyposażone 
są w zamknięcia suwakowe, natomiast iglice skrajne są sztywno połączone 
z przynależnymi iglicami łukowymi za pomocą dodatkowych prętów iglicowych. Przy takim zamknięciu suwak iglicowy jest krótszy od suwaków innych rozjazdów, a prowadnice 
są umocowane skośnie w stosunku do opornic, ze względu na użycie prostego suwaka iglicowego.
1. Podczas przekładania zwrotnicy dokonane jest nie tylko przesunięcie iglic, lecz równocześnie 
i ich zamknięcie za pomocą klamer. Przesuw suwaka iglicowego w czasie otwierania iglicy dosuniętej, powoduje zaskoczenie głowicy klamrowej w jego skośne wycięcie i wspólne przesuwanie głowicy wraz z iglicą do położenia końcowego. Przy zamykaniu iglicy 
w momencie przechodzenia głowicy klamrowej poza prowadnicę, następuje wypchnięcie klamry z wycięcia suwaka i oparcie jej o skośne obrzeże prowadnicy. Moment 
ten jest początkiem zamykania iglicy dosuniętej do opornicy. Dalszy bieg suwaka 
w prowadnicy powoduje przesuw jego płaszczyzny zamykającej, zwanej „drogą oporową klamry", po głowicy klamry.
1. Otwory sworzniowe iglicy są wyposażone w tulejki mimośrodowe (rys. 20.0). Tulejki, mimośrodowe pierścienie ze stali hartowanej lub tworzywa sztucznego, rozcięte w grubszej części. Grubość pierścienia w cieńszym miejscu wynosi 2,5 mm z przeciwległej zaś strony, gdzie pierścień jest rozcięty 5,5 mm. Tulejki te umożliwiają w prosty sposób, w razie natychmiastowej potrzeby regulacje luzu między opornicą i iglicą, co dokonuje się poprzez odpowiednie pokręcenie tulejki w otworze iglicy.
1. Suwak iglicowy ma na obu końcach płaszczyzny oporowe lub skośne wycięcia z występami dostosowanymi do zabierania głowicy klamry. Na końcach suwaka iglicowego są po dwa otwory. Jeden z otworów skrajnych służy do podłączenia pręta napędnego do napędu zwrotnicy.
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Rys. 20.  Materiał: stal hartowana lub tworzywo sztuczne
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Rys. 20.1
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Rys. 20.2
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Rys. 20.3

1. Prowadnica zamka Ozb13P
1. Prowadnica zamka Ozb13L
1. Drążek suwakowy Dsb 1610
6
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Pżb22g P
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Pżb323a L
Pżb324a L
2
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Pżb324a L
3
5

Pżb323a L
Pżb22g L
Pżb22f L

1. Klamra zamknięcia Krb 3a
1. Ściąg iglicowy Scb1d
1. Cięgno Cgb34
1. Łapka Łp3
1. Koziołek odlewany Kzb5
1. Wkręt 49A
10. Podrozjazdnica drew. 3.6 m
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Rys. 20.4

1. Suwak iglicowy ma ograniczenie skoku, zabezpieczające go przed wysunięciem 
z prowadnic. Ograniczenie skoku wykonane jest w postaci śrub lub opórek i znajduje 
się wewnątrz rozjazdu pomiędzy iglicami lub śrub umieszczonych na zewnątrz rozjazdu. W starych typach rozjazdów stosowane są opórki (rys. 20.5) i śruby, natomiast 
w rozjazdach nowych typów używa się wyłącznie śrub (rys. 20.5  i 20.7). Śrubę wkłada 
się w otwór suwaka, główkę do góry, a od dołu nakręca się nakrętkę, zabezpieczoną 
przed odkręceniem nitem.
1. Przy montowaniu zamknięcia należy sprawdzić, czy są właściwie założone 
i zabezpieczone śruby bezpieczeństwa i śruby łączące obie części drążka suwakowego.
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Rys. 20.5
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Rys. 20.6
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Rys. 20.7

1. Działanie zamknięcia nastawczego suwakowego dzieli się zasadniczo na trzy fazy, rozłożone 
na długości skoku suwaka iglicowego, wynoszącego normalnie 220 mm. Przykład działania zamknięcia suwakowego zwrotnicy przedstawionej na rys. 20.8 – 20.11, 
Iglica lewa I L – jest w położeniu zasadniczym, tj. dosunięta do opornicy O L, 
a iglica prawa I P – w tym położeniu jest odsunięta na odległość Z -150 mm (rys 20.11).
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Rys. 20.8
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Rys. 20.9

1. Działanie zamknięcia nastawczego jest następujące:
0. W pierwszej fazie (rys. 20.9 i 20.10), tj. od 0 do 78 mm skoku suwaka następuje częściowo dosunięcie iglicy prawej (I P) w kierunku opornicy (O P) z odległości 150 mm 
na odległość 72 mm. W międzyczasie przy ruchu suwaka od 59 mm do 78 mm (rys. 20.10 
i 20.12) następuje uchylenie zamknięcia iglicy lewej (I L) przez wejście głowicy klamrowej lewej klamry (K L) w wycięcie suwaka iglicowego (S), wskutek nacisku przez skośny ząb tego suwaka.
0. Przy 78 mm skoku suwaka (S), iglica lewa (I L) jest już przygotowana do odsuwania 
się od swej opornicy (OL).
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Rys. 20.10
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Rys. 20.11

0. W drugiej fazie (rys. 20.10 i rys. 20.12), tj. od 78 mm do 142 mm skoku suwaka głowice obu klamer (K L i K P) przesuwają się równocześnie w kierunku opornicy prawej (OP), 
przy czym iglica lewa (I L) odsuwa się od opornicy (OL), natomiast iglica prawa (I P) dosuwa się już całkowicie do prawej opornicy (OP), kończąc tym samym swój przesuw.
0. W trzeciej fazie (rys. 20.11), tj. od 142 mm do 220 mm skoku suwaka (S) iglica lewa (I L) odsuwa się o resztę swej odległości od opornicy (O L), to jest znajduje się w przepisowej 
od niej odległości 150 mm, przy czym w międzyczasie przy ruchu suwaka (S) od 142 mm 
do 161 mm następuje początek zamykania iglicy prawej (I P ) do opornicy (OP), wskutek wyparcia głowicy klamrowej przez skośne wycięcie w listwie suwakowej i oparcie 
tejże głowicy na skośnym zewnętrznym obrzeżu prowadnicy (P P).
0. W podobny sposób przebiega działanie zamknięcia suwakowego w rozjazdach, w których iglica odsuwa się od opornicy na odległość 160 mm, przykładowo pokazano to na wykresie 
(rys. 20.13).
0. Zamek nastawczy suwakowy  jest rozpruwalny w przypadku jazdy taboru z ostrza 
na zwrotnicę nie nastawioną do tej jazdy.
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Rys. 20.12
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Rys. 20.13

§ 57. [bookmark: _Toc496722088][bookmark: _Toc60218559]Utrzymanie zamknięć nastawczych suwakowych

1. Przy oględzinach i badaniach technicznych rozjazdów należy zwracać uwagę na prawidłowe zmontowanie i przymocowanie prowadnic do opornic oraz sprawdzać, czy działanie całego zamknięcia przebiega prawidłowo.
2. Zamknięcie suwakowe należy smarować zależnie od potrzeb, jednak nie rzadziej niż raz 
na miesiąc. Do smarowania należy używać oleju letniego, natomiast w okresie zimy oleju uniwersalnego lub ich odpowiedników.
3. Sworznie łączące klamry z iglicą należy raz do roku wyjąć i nasmarować. Należy przy tym sprawdzić, czy ostęp iglicy od opornicy, wynoszący normalnie 160 mm /dla starszego typu zamknięcia 150 mm/, jest jednakowy po obydwu stronach zwrotnicy. W przypadku różnicy, 
to zamknięcie zwrotnicy należy wyregulować.
4. W zamknięciach suwakowych należy sprawdzać prawidłowe przyleganie głowicy klamry 
do prowadnic. Sprawdzanie to wykonuje się przez włożenie pomiędzy głowicę a prowadnicę drążka (rys. 20.14), którym odsuwa się klamrę od prowadnicy. Jeżeli odsunięcie 
to jest większe niż 3 mm, to należy wówczas zamknięcie klamrowe doprowadzić do należytego stanu i luz wyrównać za pomocą tulejki mimośrodowej, a jeśli to okaże się niedostateczne, 
to przez podłożenie odpowiedniej podkładki pod osadę prowadnicy.
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Rys. 20.14

5. Iglica dosunięta powinna należycie przylegać do opornicy. Dopuszczalny luz pomiarów przylegającą iglicą i opornicą nie może przekraczać 1 mm. Dokładność przylegania sprawdza 
się po- dobnie jak przy zamknięciach hakowych, przez założenie pomiędzy koniec iglicy 
a opornicę blaszki o grubości 1,0 mm, która po przestawieniu zwrotnicy i dosunięciu iglicy 
nie powinna dać się wyciągnąć.
6. Przy zamknięciach suwakowych należy zapobiegać pełzaniu rozjazdów poprzez wbudowanie urządzeń przeciwpełznych przed i za rozjazdem oraz w torach łączących rozjazdy, 
poprzez dokręcenie śrub stopowych w rozjeździe i w przyległym torze.
7. Przy zastosowaniu zabezpieczenia iglicy odlegającej zamkiem trzpieniowym podczas próby przełożenia winna być zachowana minimalna droga oporowa 5 mm.
8. Zbijanie lub wyciąganie klamry przez obróbkę kowalską jest zabronione. Ponadto niedozwolone 
jest również piłowanie łukowatych bocznych powierzchni ślizgowych głowicy klamry, 
jak również listwy suwaka, w celu uzyskania lekkiego ich przesuwu prowadnicy.
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Rys. 20.15
§ 58. [bookmark: _Toc496722089][bookmark: _Toc60218560]Budowa i działanie zamknięć hakowych

1. Zamknięcie nastawcze hakowe znajduje się przy początku iglic i umieszczone jest zazwyczaj między 2 i 3 podrozjazdnicą (rys. 20.16).
Podrozjazdnica
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Rys. 20.16
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Zamknięcie hakowe rozjazdów zwyczajnych składa się z dwóch zespołów zamknięć iglicowych, z których każdy wbudowany jest przy iglicy, oraz ze ściągu iglicowego P. Każdy zespół zamknięć iglicowych (rys. 20.20) składa się z haka H L lub H P oraz opórki O L lub O P.
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Rys. 20.17

1. Hak przymocowany jest przegubowo jednym ramieniem do łapki iglicowej Ł L lub Ł P, przytwierdzonej do iglicy, a drugim ramieniem R L lub R P (zwanym nastawczym) połączony jest ze ściągiem iglicowvm „P”. Opórka O L, O P przymocowana 
jest do opornicy Op L i Op P.
1. Na jednym końcu ściągu iglicowego, w miejscu jego połączenia z ramieniem napędnym haka, osadzone jest przegubowo cięgło „n", które łączy zamknięcie nastawcze 
ze zwrotnikiem przy ręcznym nastawianiu zwrotnic.
1. Zamknięcie hakowe rozjazdów krzyżowych podwójnych składa się z czterech zespołów zamknięć iglicowych, z których każdy wbudowany jest przy iglicy oraz dwóch ściągów iglicowych, łącznika przegubowego haków wewnętrznych, który umożliwia równoległe przekładanie czterech zespołów zamknięć iglicowych. Każdy zespół zamknięć iglicowych składa się z haka i opórki, tak jak w rozjazdach zwyczajnych.
1. Haki przy zwrotnicach rozjazdów zwyczajnych oraz przy iglicach zewnętrznych rozjazdów krzyżowych podwójnych są jednakowego kształtu, natomiast haki przy iglicach wewnętrznych rozjazdów krzyżowych podwójnych mają ramiona nastawcze wygięte 
w dół.
1. Na rysunkach (20.15 - 20.18) przedstawione jest działanie zamknięcia hakowego w czasie 
prze- stawiania zwrotnicy. W położeniu normalnym (rys. 20.18) zwrotnica nastawiona 
jest na jazdę w kierunku prostym, iglica J P jest dosunięta do opornicy Op P, hak H P 
w położeniu końcowym obejmuje czołową powierzchnię opórki O P. Iglica J L 
jest odsunięta, hak H L opiera się stopką o boczną powierzchnię ślizgową opórki O L . 
W położeniu tym iglica J P jest przytrzymana przy opornicy, za pomocą haka H P, natomiast iglica J L jest odsunięta od opornicy.
1. Całkowity przesuw pręta napędowego mierzony przy łapkach iglicowych wynosi 210 mm plus zapas do 10 mm i rozkłada się na 3 fazy ruchu iglic, z których każda wynosi ~70 mm.
6. W fazie pierwszej (rys. 20.19) iglica I L, przesuwając do opornicy Op L, 
za pomocą ściągu iglicowego oraz ramienia R P wprawia w ruch obrotowy hak H P około osi łapki Ł P. Hak ten schodzi z opórki O P i otwiera iglicę J P. W czasie otwierania tej iglicy, ściąg iglicowy wraz z przegubami haka H L  i iglicą J L  przesuwa się w lewo ku swojej opornicy o 70 mm; hak H L przesunął się również 
o tą wielkość wzdłuż powierzchni opórki O L. Iglica J P nie ruszyła się z miejsca.
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Rys. 20.18                                                                      Rys. 20.19

6. W fazie drugiej (rys. 20.20) obie iglice wraz ze ściągiem iglicowym równocześnie przesuwają się w lewo o 70 mm, przy czym iglica lewa całkowicie dosuwa 
się do opornicy, iglica zaś prawa odsuwa się od swojej opornicy o 70 mm. W tym czasie hak H P przesunął się wzdłuż powierzchni ślizgowej opórki O P, hak H L przesunął 
się wzdłuż opórki O L, zatrzymując się swoim końcem przy krawędzi opórki.
6. W fazie trzeciej (rys. 20.21) hak H L wykonuje ruch obrotowy, obejmując opórkę O L, 
przez co zostaje zamknięta iglica lewa J L. Iglica prawa J P odsuwa się o dalsze 70 mm 
od opornicy Op P tak, że całkowita odległość przesuwu od opornicy mierzona wzdłuż łapki wynosi 140 mm. Ściąg iglicowy w tym czasie przesunął się trzy razy po 70 mm, 
czyli w sumie 210 mm. Wykres przekładania iglic w poszczególnych fazach pokazany został na (rys. 20.22).
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Rys. 20.20	Rys. 20.21

1. Zamknięcie hakowe jest rozpruwalne, to znaczy, że przy jeździe po zwrotnicy nastawionej 
do innej jazdy, zwrotnica może być przestawiona przez koła pojazdu podczas ruchu 
w kierunku zbieżnym (od krzyżownicy ku zwrotnicy) bez uszkodzenia konstrukcji zamknięcia nastawczego. Jeżeli więc w położeniu przedstawionym na (rys. 20.18) pojazd wjedzie na zwrotnicę od strony krzyżownicy z toru zwrotnego, to koło pojazdu najpierw naciska obrzeżem iglicę odsuniętą J L przesuwają ją ku opornicy Op P. Iglica J P 
w pierwszej chwili nie może odsunąć się od opornicy Op P i pozostaje zamknięta 
przez hak H P, dopóki ściąg iglicowy nie obróci haka H P koło osi łapki. W chwili, kiedy zamknięcie nastawcze zajmie położenie wskazane na (rys. 20.19) rozpoczyna 
się przesuwanie obu iglic, aż do całkowitego dosunięcia iglicy J L do swojej opornicy Op L.
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Rys. 20.22
1. Po ułożeniu rozjazdu należy sprawdzić, czy wszystkie części zamknięcia hakowego 
są dokładnie wykonane oraz czy rozjazd został należycie zmontowany, a mianowicie:
a) szerokość toru na początku iglic powinna odpowiadać wymiarom właściwym podanym 
w arkuszu badania technicznego rozjazdu (wzory w załączniku nr 3),
b) ściąg iglicowy powinien być odpowiedniej długości,
c) oś opórki powinna przechodzić przez środek sworznia łapki iglicowej i powinna 
być prostopadła do opornicy,
d) środki walcowych krzywizn zewnętrznej powierzchni opórki i wewnętrznej powierzchni haka powinny leżeć w jednym punkcie na osi opórki i łapki,
e) haki powinny  dobrze  przylegać  do opórki, nie wywierając  jednak na nią nacisku,
f) wszystkie sworznie powinny być osadzone szczelnie.

§ 59. [bookmark: _Toc496722090][bookmark: _Toc60218561]Utrzymanie zamknięć nastawczych hakowych

1. Utrzymanie zamknięcia nastawczego hakowego powinno być staranne. Nieprawidłowe bowiem działanie tego zamknięcia powoduje przeszkody przy przestawianiu zwrotnicy oraz może spowodować niedokładne przytrzymywanie iglicy przy opornicy lub uszkodzenie samego zamknięcia, co jest niebezpieczne dla ruchu pociągów i manewrów i może być przyczyną wykolejenia się taboru.
2. Iglica dosunięta powinna należycie przylegać do opornicy. Dokładność przylegania sprawdza się przez założenie pomiędzy początkiem ostrza iglicy a opornicę blaszki 
o grubości 1,0 mm (rys. 20.25), która po przestawieniu zwrotnicy i dosunięciu iglicy 
nie powinna dać się wyciągnąć. Jeżeli blaszka daje się wyciągnąć, to należy zbadać, 
czy koniec iglicy nie jest odgięty lub iglica nie jest zwichrowana oraz czy nie ma innej przyczyny nie przylegania iglicy. Stwierdzone niedokładności należy usunąć.
	3 mm

	max. 5 mm




Rys. 20.23                                                               Rys. 20.24
3. Haki powinny należycie przylegać do opórki, jak również dobrze ślizgać się po jej dolnej płycie. W razie przeszkód należy odpowiednio spiłować powierzchnię styku opórki 
z szyjką szyny, albo dać blaszaną podkładkę pomiędzy szyjką szyny i opórką. Nie należy natomiast spiłowywać walcowanej powierzchni haka lub opórki. Gdy hak z przylgą oprze 
się o podpórkę, to luz pomiędzy stopką haka i boczną powierzchnią ślizgową opórki 
nie powinien być większy niż 3 mm, aby przy przestawianiu zwrotnicy jak największa część przesuwu pręta napędowego była wyzyskana do zamknięcia zwrotnicy (rys. 20.23).
4. Jeżeli ten luz jest większy, to oznacza, że hak robi za duży kąt obrotu lub iglica przesunęła 
się względem opornicy. W tym przypadku, po stwierdzeniu, że iglice są na właściwym miejscu, należy przylgi odpowiednio dopasować. Stopka haka w stanie zamkniętym 
(rys. 20.24) zasadniczo powinna schodzić się z zewnętrzną krawędzią opórki. Maksymalnie może wystawać do 5 mm poza nią, aby nie utrudniać rozpruwalności zamknięcia. 
Jeżeli zaś zachodzi za daleko poza krawędź opórki, to przyczyną tego może być niewłaściwa szerokość toru przy iglicach, przesunięcie iglicy względem opornicy albo 
za duża długość ściągu iglicowego lub niewłaściwe ustawienie napędu zwrotnicowego. Nieprawidłowości te należy usunąć.
5. Luźne sworznie należy wymienić na grubsze, a otwory wyrobione w haku i uchwytach wyrównać przez rozwiercenie. Sworznie łączące hak z iglicą i ściągiem iglicowym powinny być zanitowane. Dopuszcza się zabezpieczenie zawleczkami. Aby zawleczki były widoczne, łatwo dostępne i umożliwiałyby obrót sworzni, są one przetknięte przez otwory w ściągach lub prętach napędowych.
6. Jeżeli hak obejmuje należycie opórkę, to odległość iglicy odsuniętej od opornicy, mierzona 
na osi opórki hakowej, powinna wynosić 140 ± 10 mm, przy czym odległość ta w żadnym przypadku nie może być mniejsza niż 120 mm i większa niż 170 mm. W obu bowiem końcowych położeniach zwrotnicy, położenie iglicy dosuniętej jest zawsze wyznaczone dokładnie, natomiast położenie iglicy odsuniętej jest w pewnych granicach zmienne, zależnie drogi przesuwu pręta nastawczego przy przestawianiu zwrotnicy.
7. Hak połączony z iglicą dosuniętą powinien obejmować walcowatą powierzchnię ślizgową opórki hakowej zamknięcia nastawczego na długości przynajmniej 60 mm.
8. Przy sprawdzaniu zamknięcia nastawczego należy najpierw sprawdzić szerokość toru 
na początku iglic wg metryki rozjazdu oraz zbadać, czy początki ostrzy iglic leżą 
od styków przediglicowych w odległościach po 645 mm. W przypadku stwierdzenia niedokładności, należy je usunąć. Następnie należy sprawdzić, czy jest zachowana przepisowa odległość iglicy odsuniętej od opornicy (140 ± 10 mm) przy należytym położeniu zamkniętego haka w obu końcowych położeniach zwrotnicy. Jeżeli 
w tym przypadku odległość ta nie jest odpowiednia, należy sprawdzić długość ściągu iglicowego.
9. Długość ta przy rozjazdach zwyczajnych typu S42 mierzona pomiędzy osiami sworzni powinna wynosić: 985 mm, natomiast przy rozjazdach krzyżowych podwójnych - wynosi 
978 mm. Jeżeli ściąg iglicowy jest za długi, to hak zachodzi za daleko poza opórkę, wskutek czego utrudnione jest otwarcie haka przy rozpruciu zwrotnicy. Jeżeli zaś ściąg 
jest za krótki, to powstaje za duża odległość iglicy odsuniętej od opornicy.
10. Stan osad iglic wpływa również na prawidłową pracę zamknięć nastawczych i dlatego, 
gdy osady te są nadmiernie wyrobione, iglica może przesuwać się względem opornicy 
i zamknięcia nastawcze hakowe mogą obejmować opórkę za dużo lub za mało, co utrudnia przestawianie zwrotnicy. Niedokładności wytarcia osady iglicowej należy usunąć, 
a w przypadku wytarcia ponad 10 mm należy wymienić osadę lub iglicę.
11. Należy usuwać przeszkody w działaniu zamknięć hakowych, spowodowane pełzaniem rozjazdu, biorąc pod uwagę poszczególne przypadki pełzania rozjazdów.
12. Jeżeli występuje pełzanie szyn przy iglicy dosuniętej i zamkniętej hakiem, to wówczas może nastąpić przesuw iglicy względem opornicy. Oś obrotu haka przesunie się wówczas względem osi opórki w kierunku początku rozjazdu lub w kierunku krzyżownicy, wówczas hak zaciska się na opórce, utrudniając przestawianie zwrotnicy. Przy większym przesunięciu wynoszącym około 20 mm, hak zostaje tak silnie przyciśnięty do opórki, 
że przestawianie zwrotnicy może stać się niemożliwe, a nawet wskutek naprężeń w haku może on pęknąć.
13. Jeżeli powstaje pełzanie szyn przy iglicy odsuniętej, wówczas również może nastąpić przesuw iglicy względem opornicy i oś obrotu haka przesunie się względem osi opórki, wywołując utrudnienie przy zachodzeniu haka za opórkę w czasie przestawiania zwrotnicy. Ponadto należy sprawdzić, czy styki przediglicowe leżą na prostej prostopadłej do osi toru. W razie stwierdzenia niedokładności należy je usunąć.
14. Przy przesunięciu osi obrotu haka względem osi opórki, w kierunku krzyżownicy hak będzie dociskany do bocznej powierzchni opórki i przy przestawianiu zwrotnicy hak może nie zejść z tej powierzchni, uniemożliwiając przestawienie zwrotnicy. Przy przesunięciu natomiast osi obrotu haka względem osi opórki w kierunku początku rozjazdu hak będzie oddalał 
się od bocznej powierzchni opórki i przy przestawianiu zwrotnicy będzie zaczepiał 
o walcowatą powierzchnię opórki. Po przesunięciu o około 20 mm przestawianie zwrotnicy może stać się bardzo utrudnione, przy dalszych zaś przesunięciach uniemożliwione, 
a nawet hak może zejść zupełnie z dolnej płytki opórki.
15. Pełzanie zwrotnicy spowodowane jest przeważnie pełzaniem przyległego toru. Dlatego 
też, aby zamknięcie nastawcze utrzymać w należytym stanie, należy zapobiegać pełzaniu  rozjazdu przez wbudowanie urządzeń przeciwpełznych przed i za rozjazdem oraz w torach łączących rozjazdu, tudzież właściwe dokręcenie śrub stopowych opornicy i przyległego toru.
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16. W zamknięciach hakowych należy sprawdzić prawidłowe przyleganie haka do opórki. Sprawdzenie to wykonuje się za pomocą odpowiedniego wygiętego drążka. Drążek wkłada 
się między hak a opórkę w miejscu wskazanym na (rys. 20.25) i odsuwa się w nim hak 
od opórki.
17. Jeżeli odsunięcie to jest większe niż 2 mm, należy wówczas zamknięcie nastawcze doprowadzić do należytego stanu przez wymianę zużytego haka, opórki lub sworznia, 
a jeżeli są one prawidłowe, należy włożyć pomiędzy  opornicę i opórkę  wkładki grubości 1 mm (max 3 szt.) jak na (rys. 20.25) lub zastosować inne odpowiednie środki.







[bookmark: _Toc60218562][bookmark: _Toc496722092]WARUNKI TECHNICZNE, JAKIM POWINNY ODPOWIADAĆ SKRZYŻOWANIA LINII KOLEJOWYCH ORAZ BOCZNIC KOLEJOWYCH Z DROGAMI I ICH USYTUOWANIE

§ 60. [bookmark: _Toc60218563]Przejazdy kolejowo-drogowe i przejścia

1. Przejazdy kolejowo-drogowe i przejścia mogą być stosowane na liniach kolejowych 
i bocznicach kolejowych, na których ruch kolejowy jest prowadzony z prędkością nie większą niż 160 km/h.
1. Przejazdy kolejowo-drogowe i przejścia dzielą się na następujące kategorie:
1. kategoria A - przejazdy kolejowo-drogowe, na których ruch drogowy jest kierowany:
0. przez uprawnionych pracowników zarządcy kolei lub przewoźnika kolejowego, posiadających wymagane kwalifikacje,
0. przy pomocy sygnałów ręcznych albo systemów lub urządzeń przejazdowych wyposażonych w rogatki zamykające całą szerokość jezdni oraz sygnalizatory drogowe;
1. kategoria B - przejazdy kolejowo-drogowe, na których ruch drogowy jest kierowany przy pomocy samoczynnych systemów przejazdowych, wyposażonych w sygnalizatory drogowe i rogatki zamykające ruch drogowy w kierunku:
0. wjazdu na przejazd albo
0. wjazdu na przejazd i zjazdu z przejazdu;
1. kategoria C - przejazdy kolejowo-drogowe, na których ruch drogowy jest kierowany przy pomocy samoczynnych systemów przejazdowych wyposażonych tylko 
w sygnalizatory drogowe;
1. kategoria D - przejazdy kolejowo-drogowe, które nie są wyposażone w systemy 
i urządzenia zabezpieczenia ruchu;
1. kategoria E - przejścia wyposażone w:
0. półsamoczynne systemy przejazdowe lub samoczynne systemy przejazdowe albo
0. kołowrotki, barierki lub labirynty;
1. kategoria F - przejazdy kolejowo-drogowe lub przejścia zlokalizowane na drogach wewnętrznych, wyposażone zgodnie z § 61 pkt. 6. 
1. Jeżeli przejazd kolejowo-drogowy spełnia warunki, w zakresie więcej niż jednej kategorii, ustala się dla niego kategorię wyższą.
1. Na przejazdach kolejowo-drogowych i przejściach zapewnia się warunki widoczności określone w załączniku nr 3 do nw. rozporządzenia (§ 61 pkt. 7)  umożliwiające zachowanie bezpieczeństwa ruchu kolejowego i drogowego. 
1. Na przejeździe kolejowo-drogowym nie stosuje się złączy szyn lub odbojnic.
1. Jeżeli długość odcinka drogi pomiędzy torami kolejowymi, mierzona między wewnętrznymi skrajnymi szynami po osi drogi, wynosi 32 m lub więcej, skrzyżowanie każdego toru lub każdej grupy torów z drogą traktuje się jako odrębny przejazd kolejowo-drogowy. Przepisu nie stosuje się do dróg usytuowanych w obrębie stacji kolejowej umożliwiających dojazd służbom ratowniczym.
1. Jeżeli do przejazdu kolejowo-drogowego dochodzi kilka dróg, przy ustalaniu sposobu jego zabezpieczenia uwzględnia się wszystkie kierunki jazdy. W takim przypadku warunki widoczności określa się z miejsc rzeczywistego przebiegu drogi w ustalonych odległościach od toru kolejowego.
1. Odcinki pomiędzy torem a rogatkami odgradza się poręczami utrudniającymi dostęp do toru z ominięciem rogatek, jeżeli usytuowanie rogatek na to pozwala. Końce poręczy znajdujące się najbliżej toru umieszcza się w odległości 3 m od skrajnej szyny. Poręcze utrudniające dostęp do toru z ominięciem rogatek mogą być umieszczone równolegle do toru, w odległości nie mniejszej niż 3 m od skrajnej szyny.
1. W przypadku uzasadnionym warunkami miejscowymi zarządca drogi zabezpiecza dojazdy do przejazdu kolejowo-drogowego kategorii B przed możliwością wjazdu pojazdu drogowego pasem umożliwiającym objazd zamkniętej rogatki, w szczególności przez zastosowanie wysp kanalizujących ruch, pasów separujących lub separatorów.
1. Rozwiązania projektowe stosowane w obrębie przejazdu kolejowo-drogowego powinny zapewniać sprawny wyjazd pojazdów drogowych z przejazdu kolejowo-drogowego 
i włączenie się ich do ruchu w ciąg komunikacyjny znajdujący się w sąsiedztwie przejazdu kolejowo-drogowego, w szczególności przez uzależnienie (powiązanie) działania systemów przejazdowych z systemami kierowania ruchem drogowym. Szczegółowy opis, w tym także oświetlenia oraz systemów i urządzeń zabezpieczenia ruchu,, znajduje się w Rozdziale 5 
nw. rozporządzenia (§ 61 pkt. 7). 
1. Stan techniczny przejazdów kolejowo-drogowych i przejść sprawdza się raz w roku, a także niezwłocznie po każdym wypadku na danym przejeździe kolejowo-drogowym lub przejściu.

§ 61. [bookmark: _Toc60218564]Opisy kategorii przejazdów kolejowo-drogowych i przejść

1. Do kategorii A zalicza się przejazdy kolejowo-drogowe, na których:
10. droga publiczna na jednym przejeździe kolejowo-drogowym przecina więcej niż trzy tory lub
10. droga publiczna przecina tory, po których, zgodnie z regulaminem technicznym, 
o którym mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 17 ust. 7 ustawy z dnia 
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, lub regulaminem pracy bocznicy kolejowej, przejeżdżają staczane lub odrzucane podczas rozrządu wagony, lub
10. nie są spełnione warunki techniczne określone dla kategorii B, C lub D.
Na przejazdach kolejowo-drogowych kategorii A można stosować półsamoczynny system przejazdowy, z możliwością obsługi na miejscu albo z odległości.
W przypadku uzasadnionym warunkami miejscowymi lub warunkami prowadzenia ruchu kolejowego, dla zwiększenia poziomu bezpieczeństwa na przejeździe kolejowo-drogowym obsługiwanym na miejscu albo z odległości, może on być doposażony w:
a) tarcze ostrzegawcze przejazdowe;
b) urządzenia łączności systemu "Radio-STOP".
W przypadku uzasadnionym warunkami miejscowymi, zarządca kolei w porozumieniu 
z zarządcą drogi może, uwzględniając zachowanie bezpieczeństwa na przejeździe kolejowo-drogowym, ustalić, aby:
a) rogatki na przejeździe kolejowo-drogowym kategorii A w porze nocnej albo w ciągu całej doby były zamknięte, a otwierane na żądanie użytkowników drogi;
b) przejazd kolejowo-drogowy nie był obsługiwany, a rogatki pozostawały w stanie otwartym podczas ograniczeń w użytkowaniu linii kolejowej lub bocznicy kolejowej trwających powyżej 4 godzin.
2. Do kategorii B zalicza się przejazdy kolejowo-drogowe obejmujące skrzyżowania linii kolejowych lub bocznic kolejowych z drogami publicznymi, na których:
a) iloczyn ruchu jest równy lub większy od liczby 150 000 lub
b) linia kolejowa lub bocznica kolejowa krzyżuje się z drogą krajową.
Przejazdy kolejowo-drogowe kategorii niższej niż B, niespełniające wymagań, mogą zostać zaliczone do kategorii B, jeżeli jest to uzasadnione warunkami miejscowymi 
lub koniecznością poprawy bezpieczeństwa ruchu kolejowego lub drogowego.
3. Do kategorii C zalicza się przejazdy kolejowo-drogowe obejmujące skrzyżowania linii kolejowych lub bocznic kolejowych z drogami publicznymi, na których ruch kolejowy 
na danym odcinku linii kolejowej lub bocznicy kolejowej jest prowadzony z maksymalną prędkością nie większą niż 140 km/h oraz:
a) iloczyn ruchu jest równy lub większy od liczby 60 000 i mniejszy od liczby 150 000 lub
b) iloczyn ruchu jest mniejszy od liczby 60 000, a widoczność przejazdu kolejowo-drogowego nie odpowiada warunkom technicznym określonym dla przejazdu kolejowo-drogowego kategorii D.
4. Do kategorii D zalicza się przejazdy kolejowo-drogowe obejmujące skrzyżowania linii kolejowych lub bocznic kolejowych z drogami publicznymi, na których droga publiczna 
na jednym przejeździe kolejowo-drogowym przecina nie więcej niż dwa tory główne, 
a w przypadku bocznic kolejowych i kolei wąskotorowych nie więcej niż trzy tory oraz:
a) iloczyn ruchu jest mniejszy od liczby 60 000, a ruch kolejowy na danym odcinku linii kolejowej lub bocznicy kolejowej jest prowadzony z prędkością maksymalną 
nie większą niż 120 km/h oraz są spełnione warunki widoczności wskazane w części B załącznika nr 3 do nw. rozporządzenia (pkt. 7) albo
b) bez względu na warunki widoczności dopuszczalna prędkość pociągu na przejeździe kolejowo-drogowym nie przekracza 20 km/h.
5. Do kategorii E zalicza się przejścia przez tory kolejowe.
Jeżeli przejście nie spełnia warunków widoczności określonych w części C załącznika nr 3 do nw. rozporządzenia (pkt. 7), przejście wyposaża się w półsamoczynne systemy przejazdowe lub samoczynne systemy przejazdowe.
Zabezpieczenie przejścia kołowrotkami, barierkami lub labiryntami dopuszcza 
się w przypadku przejścia przez tory, po których wagony podczas rozrządu nie są staczane lub odrzucane:
a) jeżeli przejście odpowiada warunkom widoczności określonym w części C załącznika 
nr 3 do nw. rozporządzenia (pkt. 7) albo
b) bez względu na warunki widoczności, jeżeli prędkość pociągu na przejściu 
nie przekracza 20 km/h.
Barierki zabezpieczające przejście ustawia się w taki sposób, aby pieszy musiał przed przejściem przez tor kolejowy zmienić kierunek ruchu. Na liniach wielotorowych pierwsze wejście pomiędzy barierki powinno zmuszać pieszego do ruchu w kierunku przeciwnym 
do zasadniczego kierunku ruchu pociągów po najbliższym torze.
Na przejściach zapewnia się warunki dla ruchu osób o ograniczonej możliwości poruszania się.
6. Do kategorii F zalicza się przejazdy kolejowo-drogowe i przejścia zlokalizowane na drogach wewnętrznych.
Przejazdy kolejowo-drogowe i przejścia kategorii F wyposaża się:
a) w rogatki stale zamknięte, otwierane w razie potrzeby przez użytkowników lub
b) zgodnie z warunkami technicznymi określonymi dla kategorii A albo B.
Przejazdy kolejowo-drogowe i przejścia kategorii F są użytkowane na podstawie umowy zawartej między osobą odpowiedzialną za wbk a użytkownikiem przejazdu kolejowo-drogowego lub przejścia, która określa w szczególności sposoby ich zabezpieczenia 
i użytkowania.
7. Ustalenie/zmianę kategorii przejazdu kolejowo-drogowego lub przejścia, określenie sposobu jego zabezpieczenia oraz prowadzenie i przechowywanie metryki określone jest w Rozporządzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 października 2015 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami 
i ich usytuowanie.
8. Iloczyn ruchu na przejeździe kolejowo-drogowym oblicza się na podstawie pomiarów natężenia ruchu kolejowego i drogowego na kategoriach A, B, C i D.
Warunki i sposób prowadzenia pomiarów natężenia ruchu kolejowego i drogowego oraz obliczania iloczynu ruchu określa załącznik nr 1 do ww. rozporządzenia 
(pkt. 7).
9. Zgodnie z § 2 ust. 2 ww. rozporządzenia (pkt. 7) nie ma obowiązku stosowania jego przepisów do skrzyżowań bocznic kolejowych z drogami wewnętrznymi i przejściami służbowymi znajdującymi się  na terenach kompleksów wojskowych. Jednakże w celu zapewnienia bezpieczeństwa użytkowników ruchu kolejowego 
i drogowego na  terenach kompleksów wojskowych na przejazdach kolejowo-drogowych należy stosować przepisy przedmiotowego rozporządzenia.

[bookmark: _Toc60218565]OBIEKTY INŻYNIERYJNE

§ 62. [bookmark: _Toc496722093][bookmark: _Toc60218566]Podstawowe określenia i definicje

1. Kolejowy obiekt inżynieryjny jest to budowla należąca do jednego z rodzajów (obiekty występujące na wojskowych bocznicach kolejowych):
a) most - obiekt inżynieryjny umożliwiający przeprowadzenie torów kolejowych 
nad przeszkodami wodnymi jak: rzeki, strumienie, kanały, jeziora, zatoki morskie, itp., o szerokości w świetle pod co najmniej jednym przęsłem większej od 3 m,
b) wiadukt - obiekt inżynieryjny umożliwiający przeprowadzenie linii kolejowej 
nad przeszkodami innymi niż przeszkody wodne, o szerokości w świetle 
pod co najmniej jednym przęsłem większej od 3 m,
c) estakada – obiekt inżynieryjny umożliwiający poprowadzenie toru kolejowego 
nad terenem celem wykorzystania przestrzeni pod konstrukcją nośną, 
np. do wyładunku materiałów sypkich.
d) przepust - obiekt inżynieryjny umożliwiający przeprowadzenie toru kolejowego 
nad przeszkodami o szerokości w świetle pojedynczego otworu mniejszej 
lub równej 3m,
2. Parametry techniczne obiektu (elementu) są to wielkości charakteryzujące obiekt (element) 
pod względem konstrukcyjnym. Parametry użytkowe obiektu są to wielkości charakteryzujące obiekt pod względem eksploatacyjnym.
3. Stan techniczny obiektu (elementu) jest to miara zgodności aktualnych wartości parametrów technicznych obiektu (elementu) z wartościami projektowanymi.
4. Przydatność użytkowa obiektu jest to miara zgodności aktualnych wartości parametrów użytkowych obiektu z wymaganymi wartościami tych parametrów.
5. Utrzymanie obiektu jest to całość działań technicznych i organizacyjnych mających na celu zapewnienie właściwego stanu technicznego i wymaganej przydatności użytkowej obiektu inżynieryjnego.
6. Degradacja jest to proces pogarszania się wartości parametrów technicznych elementu (obiektu) w czasie.
7. Sanacja jest to proces polepszenia wartości parametrów technicznych elementu (obiektu) 
w rezultacie wykonania robót w procesie utrzymania.
8. Konserwacja są to zabiegi mające na celu opóźnienie tempa degradacji elementu (obiektu), 
nie wpływające na zmianę jego parametrów technicznych.
9. Remont są to roboty w procesie utrzymania mające na celu polepszenie wartości parametrów technicznych elementu (obiektu), które uległy pogorszeniu w wyniku degradacji. 
W zależności od poziomu polepszenia wartości parametrów technicznych wyróżnia się: remont częściowy (bez pełnego odtworzenia wartości projektowanych) i remont pełny.
10. Modernizacja obiektu są to roboty mające na celu poprawę parametrów użytkowych obiektu 
w stosunku do dotychczasowych wartości tych parametrów.
11. Rok budowy obiektu jest to rok zakończenia budowy najstarszego przęsła, podpory 
lub części składowej obiektu.
12. Każdy kolejowy obiekt inżynieryjny musi posiadać Książkę obiektu budowlanego zawierającą podstawowe dane ewidencyjne.
13. Ponadto winna być prowadzona dokumentacja eksploatacyjna obejmująca wszystkie zdarzenia związane z eksploatacją obiektu, istotne dla procesu jego utrzymania, m.in.:
a) wyjątkowe (ponadnormatywne) obciążenia obiektu,
b) wykolejenia taboru kolejowego na obiekcie,
c) kolizje środków transportowych z elementami konstrukcji obiektu,
d) awarie urządzeń obcych usytuowanych na obiekcie lub w jego pobliżu,
e) zmiany ukształtowania przeszkód związanych z obiektem (np. regulacja cieków wodnych, przebudowa dróg kołowych lub torów kolejowych),
f) inne zdarzenia związane z eksploatacją obiektu, a istotne dla procesu utrzymania.

§ 63. [bookmark: _Toc496722094][bookmark: _Toc60218567]Parametry geometryczne estakady, mostów i wiaduktów

1. [bookmark: §__25.__PARAMETRY__GEOMETRYCZNE__ESTAKAD]W mostach, estakadach oraz wiaduktach, do celów ewidencyjnych, należy rozróżniać części składowe w postaci podpór i przęseł. Mosty, estakady lub wiadukty z kilkoma torami należy uważać za jeden obiekt jeżeli choć jedna podpora budowli jest wspólna. 
Jeżeli jednak pod którymś z torów konstrukcje wszystkich przęseł są niezależne (zdylatowane), a także konstrukcje podpór tych przęseł są niezależne (zdylatowane), 
to taką budowlę należy ewidencjonować jako osobny obiekt.
1. Parametrami geometrycznymi charakteryzującymi przęsło mostu oraz wiaduktu są:
2. długość przęsła (l),
2. długość eksploatacyjna przęsła (le),
2. rozpiętość teoretyczna przęsła (lt),
2. szerokość całkowita przęsła (b),
2. wysokość konstrukcyjna przęsła (hk),
2. szerokość w świetle pod przęsłem (L0).
1. Długość przęsła (l):
3. swobodnie podparte przęsła belkowe:
0. odległość między wewnętrznymi powierzchniami ścian żwirowych przyczółków, mierzona wzdłuż osi przęsła,
0. obiekty wieloprzęsłowe:
1. przęsła skrajne - odległość między wewnętrzną powierzchnią ściany żwirowej przyczółka a osią filara, mierzona wzdłuż osi przęsła,
1. przęsła pośrednie - odległość między osiami filarów mierzona wzdłuż osi przęsła,
3. ciągłe przęsła belkowe:
1. przęsła skrajne - odległość między wewnętrzną powierzchnią ściany żwirowej przyczółka a osią filara, mierzona wzdłuż osi przęsła,
1. przęsła pośrednie - odległość między osiami filarów mierzona wzdłuż osi przęsła,
3. przęsła ramowe:
2. obiekty jednoprzęsłowe - odległość między skrajnymi zewnętrznymi punktami konstrukcji przęsła, mierzona wzdłuż osi przęsła,
2. obiekty wieloprzęsłowe:
1. przęsła skrajne - odległość między skrajnym zewnętrznym punktem konstrukcji przęsła a osią podpory pośredniej, mierzona wzdłuż osi przęsła,
1. przęsła pośrednie - odległość między osiami podpór pośrednich, mierzona wzdłuż osi przęsła.
1. Długość eksploatacyjna przęsła (le) - łączna długość torów usytuowanych na przęśle.
1. Rozpiętość teoretyczna przęsła (lt):
5. przęsła belkowe - mierzona w poziomie, wzdłuż osi przęsła, odległość między osiami podparć (łożysk),
5. przęsła ramowe - mierzona w poziomie, wzdłuż osi przęsła odległość między osiami podparć rygla ramy.
1. Szerokość całkowita przęsła (b) - odległość między zewnętrznymi krawędziami przęsła mostu, estakady lub wiaduktu w planie, mierzona prostopadle do osi przęsła w połowie 
jego rozpiętości teoretycznej.
1. Wysokość konstrukcyjna przęsła (hk) - różnica rzędnych niwelety najniżej usytuowanego toru i najniższego punktu konstrukcji przęsła, w połowie rozpiętości teoretycznej przęsła.
1. Szerokość w świetle pod przęsłem (L0) - najmniejsza na szerokości przęsła mostu, estakady 
lub wiaduktu odległość między podporami przęsła, mierzona w poziomie, równolegle 
do osi przęsła - zależnie od przeszkody - na poziomie:
1. niwelety drogi lub toru kolejowego,
9. stuletniej wody,
9. powierzchni terenu.
1. Parametrami geometrycznymi charakteryzującymi most oraz wiadukt są:
10. długość obiektu (L) - suma długości (l) poszczególnych przęseł obiektu,
10. długość eksploatacyjna obiektu (Le) - suma długości eksploatacyjnych (le) poszczególnych przęseł obiektu,
10. pole powierzchni obiektu w planie (A) - suma pól powierzchni w planie (a) poszczególnych przęseł obiektu.
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Rys. 21.1  Przykład określenia parametrów geometrycznych obiektu mostowego

§ 64. [bookmark: _Toc496722095][bookmark: _Toc60218568]Obiekty stalowe

1. [bookmark: §__26.__OBIEKTY_STALOWE]Kolejowe mosty stalowe posiadają przęsła składające się z dźwigarów przeważnie belkowych jednoprzęsłowych różnych rozpiętości. Dźwigary mostów rozpiętości teoretycznej do 30 m budowane są w postaci belek o ściance pełnej, dźwigary zaś dużych mostów składane są z poszczególnych elementów w postaci kraty.
2. Przęsło mostu kratowego składa się z dźwigarów głównych, podłużnic i poprzecznic, tężników podłużnych i poprzecznych oraz łożysk. Dźwigar kratowy składa się z pasów górnego i dolnego oraz prętów kraty – krzyżulców i słupków. Przykład mostu kratowego – 
rys. 21.2.
3. Łożyska mostów kratowych, to łożyska nieruchome i łożyska ruchome.
4. Łożysko nieruchome składa się z wahacza i kadłuba połączonych przegubem, który umożliwia ruch obrotowy końca dźwigara względem prostopadłej do osi mostu osi poziomej przegubu przy uginaniu się dźwigara pod wpływem pionowego obciążenia.
5. Łożysko ruchome składa się z wahacza i kadłuba połączonych przegubem, zespołu wałków 
i płyty podporowej, po której wałki mogą się toczyć w miarę wydłużania się lub skracania dźwigara pod wpływem zmian temperatury. Łożysko ruchome – wahadłowe składa 
się z wahacza i kadłuba połączonych przegubem oraz płyty podporowej.
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Rys. 21.2 Most kratowy:
a) 	z jazdą dołem, tor na mostownicach
b) 	z jazdą górą, tor na mostownicach
6. Dźwigary w mostach stalowych o ściankach pełnych najczęściej stosowane są w kształcie dwuteowym: pionowa blacha zwana środnikiem oraz pas górny i pas dolny. Połączenie pasów ze środnikiem może być w postaci znitowania lub przyspawania. Dlatego też często 
takie dźwigary nazywane są blachownicami nitowanymi lub spawanymi. Przykład mostu 
z blachownicami przedstawiono na rysunku 21.3.
7. Dla umożliwienia swobodnego wydłużania się lub skracania dźwigarów pod wpływem zmian temperatury, jeden koniec każdego dźwigara opiera się na łożysku ruchomym (przegubowo- przesuwnym), drugi zaś – na nieruchomym (przegubowo-nieprzesuwnym).
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Rys. 21.3 Most blachownicowy  z jazdą górą, tor na mostownicach

8. Innym rozwiązaniem obiektu inżynieryjnego są obiekty zespolone, których konstrukcja 
jest połączeniem konstrukcji stalowej z konstrukcją betonową. Poglądowy wiadukt zespolony przedstawiono na rysunku 21.4.
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Rys. 21.4 Konstrukcja zespolona wiaduktu (płyta żelbetowa na blachownicy)

§ 65. [bookmark: §__27.__PARAMETRY__GEOMETRYCZNE__PRZEPUS][bookmark: _Toc496722096][bookmark: _Toc60218569]Parametry geometryczne przepustów

1. W przepustach, do celów ewidencyjnych, należy rozróżniać części składowe przepustu, jednorodne pod względem konstrukcyjnym i eksploatacyjnym. Podział na części może dotyczyć podziału na długości przepustu jak i na szerokości przepustu. Jeżeli przepust składa się z dwóch lub więcej oddzielnych konstrukcji - zdylatowanych w kierunku równoległym 
do ich osi - to każdą z nich należy ewidencjonować jako oddzielny obiekt.
1. Parametry geometryczne charakteryzujące poszczególne części składowe przepustu:
1. długość części przepustu (l) - odległość między punktami przecięcia osi części przepustu z pionowymi płaszczyznami prostopadłymi do tej osi, przechodzącymi przez najbardziej wysunięte punkty konstrukcji części przepustu, mierzona wzdłuż osi przepustu na poziomie dna przepustu,
1. długość eksploatacyjna części przepustu (le) - iloczyn długości części przepustu (l) 
i liczby otworów w rozpatrywanej części przepustu,
1. szerokość w świetle części przepustu (lo) - najmniejsza na długości rozpatrywanej części przepustu odległość między wewnętrznymi powierzchniami zewnętrznych ścian przepustu, mierzona w poziomie w połowie wysokości w świetle rozpatrywanej części,
1. wysokość w świetle części przepustu (ho) - najmniejsza na długości rozpatrywanej części przepustu odległość między dnem przepustu a jego stropem, mierzona 
w pionie w osi tej części,
1. wysokość naziomu nad częścią przepustu (hn) - najmniejsza mierzona w pionie odległość między konstrukcją wydzielonej części przepustu a górną powierzchnią podkładu,
1. pole powierzchni części przepustu w planie (a) - iloczyn szerokości w świetle części przepustu (l0) i długości części przepustu (l),
1. pole powierzchni przekroju poprzecznego części przepustu (ap) - pole powierzchni przekroju  poprzecznego (prostopadłego do osi przepustu) wszystkich otworów części składowej przepustu, mierzone w połowie jej długości.
1. Parametrami geometrycznymi charakteryzującymi przepust są:
2. długość obiektu (L) - suma długości (l) poszczególnych części przepustu,
2. długość eksploatacyjna przepustu (Le) - suma długości eksploatacyjnych (le) poszczególnych części przepustu,
2. pole powierzchni obiektu w planie (A) - suma pól powierzchni w planie (a) poszczególnych
2. części obiektu.
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Rys. 21.5 Przykład określenia parametrów geometrycznych przepustu

§ 66. [bookmark: §__28.__TOR__NA__OBIEKTACH__INŻYNIERYJNY][bookmark: _Toc496722097][bookmark: _Toc60218570]Tor na obiektach inżynieryjnych

1. Tor kolejowy na obiektach inżynieryjnych, w zależności od ich konstrukcji, 
może być układany:
0. na mostownicach,
0. na podkładach i podsypce.
1. W obiektach inżynieryjnych z torem na podkładach i podsypce minimalne wymiary podsypki muszą odpowiadać wymaganiom przedstawionym na rys. 21.6. W przestrzeni wyróżnionej na rysunku nie mogą znajdować się żadne elementy konstrukcyjne, elementy wyposażenia ani urządzenia obce.

[image: ţ˙]
Rys. 21.6
1. Na obiektach inżynieryjnych dopuszcza się przesunięcie poziome osi toru do 30 mm 
w stosunku do położenia projektowanego. W przypadku konieczności większych przesunięć, wymagane jest dokonanie obliczeń statyczno-wytrzymałościowych obiektu inżynieryjnego.
1. W przypadku usytuowania obiektu inżynieryjnego na łuku lub krzywej przejściowej, tor powinien być ułożony z zachowaniem odpowiedniej przechyłki i właściwych ramp przechyłkowych. W torach położonych na mostownicach przechyłkę toru uzyskuje
 się przez konstrukcyjne podniesienie podłużnic, zastosowanie siodełek o różnych wysokościach.
1. Na obiektach inżynieryjnych nie dopuszcza się stosowania złącz szynowych. Tor kolejowy na całej długości obiektu oraz na odcinku przejściowym za skrzydłami przyczółków powinien być układany z szyn zgrzewanych (jako tor bezstykowy).
1. Konstrukcje zabezpieczające przed skutkami wykolejenia taboru – odbojnice (rys. 21.7) należy stosować, gdy:
1. długość toru na moście, wiadukcie lub przejściu pod torami jest większa od 20,0 m,
1. długość toru ułożonego na mostownicach na moście, wiadukcie lub przejściu 
pod torami wynosi od 6,0 m do 20,0 m i równocześnie występuje jeden z poniższych warunków:
1. tor na obiekcie jest usytuowany w łuku poziomym o promieniu mniejszym 
niż 350 m lub na krzywej przejściowej tego łuku,
1. obiekt sąsiaduje bezpośrednio z nasypem o wysokości większej od 4,0 m,
1. obiekt zlokalizowany jest w obrębie stacji,
1. w torze pod obiektami, gdy lica ich podpór znajdują się w odległości mniejszej 
niż 2,50 m od osi toru (w tym przypadku wystarczy ułożenie jednej odbojnicy przy dalszej szynie od podpory).
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Rys. 21.7   Konstrukcje zabezpieczające przed skutkami wykolejenia taboru (odbojnice).
1. Konstrukcja odbojnic musi odpowiadać następującym warunkom:
6. szyny odbojnicowe lub kątowniki muszą być ułożone na całej długości obiektu równolegle do szyn tocznych po ich wewnętrznej stronie i zakończone poza obiektem częścią dziobową o długości 10 ÷ 15 m mierzonej od lica ściany żwirowej obiektu,
a w przypadku braku ściany żwirowej, od osi podparcia przęsła na przyczółku,
6. pozioma odległość w świetle pomiędzy główką szyny tocznej i szyny odbojnicowej (pionowego ramienia kątownika) na całej długości obiektu musi wynosić 190 - 210mm,
6. część dziobową odbojnic należy wykonywać z szyn typu ciężkiego; ich połączenie powinno być bezpośrednie, z zachowaniem postanowień pkt.5, z dodatkowym wykonaniem:
2. ukośnego ścięcia główki szyny dzioba odbojnic o pochyleniu 1:5 w kierunku ostrza,
2. krawędzi dziobowej ostrza odbojnic w skosie 1:3.
1. Gdy poza obiektem w odległości mniejszej niż 10 m od osi podparcia przęsła na skrajnej podporze znajduje się początek rozjazdu, część dziobową odbojnic od tej strony należy skrócić, ale ich długość nie może być mniejsza niż 8,00 m.
1. Styk szynowy lub początek rozjazdu powinien znajdować się poza obiektem w odległości
 „z” [m] spełniającej następujące warunki: 
a.	z ³ (h1 - h2 ) ´ 0.5 + 2.00 m
gdzie:      h1  - rzędna główki szyny nad osią podparcia przęsła na przyczółku [m], h2  - rzędna powierzchni terenu przy przyczółku od strony przeszkody [m].
b.  z ≥ 8,00 m
Odległość z mierzy się:
· dla mostów, estakad i wiaduktów – od teoretycznego punktu podparcia przęsła 
na najbliższej skrajnej podporze,
· dla przepustów – od najbliższej zewnętrznej krawędzi konstrukcji.
1. Stosowane są 3 typy mostownic o podanych niżej wymiarach przekroju poprzecznego, 
które nie wymagają dodatkowych obliczeń statyczno-wytrzymałościowych (rys. 21.8) przy osiowym rozstawie nie przekraczającym 70 cm:
9. typ I - minimalna długość 250 cm; maksymalny rozstaw osiowy podłużnic 
lub dźwigarów głównych 1900 mm,
9. typ II - minimalna długość 270 cm; maksymalny rozstaw osiowy podłużnic 
lub dźwigarów głównych 2100 mm,
9. typ III - minimalna długość 300 cm; maksymalny rozstaw osiowy podłużnic 
lub dźwigarów głównych 2 400 mm.
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Rys. 21.8
1. Na obiektach inżynieryjnych z jazdą na mostownicach, wszystkie mostownice muszą 
być podparte za pośrednictwem podkładek centrujących. W eksploatowanych obiektach inżynieryjnych, do czasu wymiany mostownic, dopuszcza się oparcie mostownic 
na pasach górnych podłużnic lub dźwigarów górnych bez podkładek centrujących.
1. W obiektach o długości mniejszej od 60 m z torem na mostownicach oraz w obiektach niezależnie od ich długości z torem ułożonym na podsypce, wymaga się stosowania szyn tego samego typu co leżące w torze poza obiektem, ale nie lżejszych niż S49.


[bookmark: _Toc60218571]Rozdział II.	WARUNKI TECHNICZNE  UTRZYMANIA NAWIERZCHNI TORÓW I ROZJAZDÓW WĄSKOTOROWYCH 
NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

[bookmark: _Toc496722101][bookmark: _Toc60218572]TORY

§ 67. [bookmark: _Toc496722102][bookmark: _Toc60218573]Warunki ogólne i klasyfikacja linii wąskotorowych

1. [bookmark: _Toc510857513][bookmark: _Toc510858676][bookmark: _Toc510928947][bookmark: _Toc510929124][bookmark: _Toc510929692][bookmark: _Toc510930189][bookmark: _Toc510930444][bookmark: _Toc510931348][bookmark: _Toc511313697][bookmark: _Toc522340847][bookmark: _Toc523488300][bookmark: _Toc525794194][bookmark: _Toc525794851][bookmark: _Toc525795268][bookmark: _Toc526127915]W sprawach nie unormowanych w niniejszych warunkach stosuje się odpowiednio postanowienia załącznika nr 1, załącznika nr 2, załącznika nr 3, załącznika nr 4, załącznika 
nr 5, załącznika nr 6 i oraz innych dokumentów, które regulują kwestie linii wąskotorowych. 
2. Koleje wąskotorowe (drogi szynowe wąskotorowe) są to koleje o szerokości toru określonej 
w Polskiej Normie, wynoszącej 750 mm, 785 mm i 1000 mm.
3. W przypadku linii istniejących, na których warunki terenowe nie pozwalają 
na zastosowanie torów o szerokości 750 mm lub gdy zachodzi potrzeba rozbudowy, możliwe jest stosowanie torów o szerokości 600 mm.
4. Drogi szynowe wąskotorowe w zależności od obciążenia przewozami oraz wyposażenia technicznego dzieli się na trzy kategorie. Parametry eksploatacyjne wąskotorowych linii kolejowych kwalifikujące do jednej z kategorii podaje tabela: 

Tabela Parametry eksploatacyjne wąskotorowych linii kolejowych
	
Lp.

	
Kategoria
wąskotorowej linii
kolejowej

	
Obciążenie
przewozami T
[Gg/rok]

	
Prędkość
maksymalna Vmax
[km/h]

	
Dopuszczalne
naciski osi P
[kN]


	1

	2

	3

	4

	5


	1

	I

	T100

	Vmax>40

	8,3


	2

	II

	50T< 100

	30 Vmax 40

	8,3


	3

	III

	T<50

	Vmax 30

	8,3




5. Na liniach kolejowych wąskotorowych, na których odbywa się przewóz towarowych wagonów normalnotorowych na transporterach, prędkość maksymalna pociągów towarowych nie może przekraczać 20 km/h — dla linii o szerokości toru 750 mm i 30 km/h – dla linii o  szerokości toru 1 000 mm, niezależnie od kategorii linii.
6. Spełnienie jednego z warunków podanych w tabeli powyżej jest wystarczające 
do zakwalifikowania linii kolejowej do odpowiedniej kategorii. 
7. Tory kolejowe eksploatowane przez użytkownika wojskowych bocznic kolejowych kwalifikowane są do III kategorii linii kolejowych.
8. Istniejące bocznice wojskowe powinny posiadać przekrój poprzeczny toru i podtorza zgodny 
z poniższym rysunkiem
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Rys. Tor linii jednotorowej III kategorii szerokości 750 mm

§ 68. [bookmark: _Toc496722103][bookmark: _Toc60218574]Podtorze kolejowe

1. Szerokość torowiska na prostej oraz w tukach o promieniu większym od 300 m dla linii jednotorowej o szerokości toru 750 mm powinna wynosić co najmniej:
1) 	3,80 m – dla linii l kategorii,
2) 	3,50 m – dla linii II i III kategorii.
2. Przy przebudowie linii istniejących możliwe jest stosowanie następujących szerokości torowiska:
1) 	3,50 m – dla linii l i II kategorii,
2) 	3,30 m – dla linii III kategorii.
3. Szerokość ławy torowiska mierzona od krawędzi torowiska do dolnej krawędzi podsypki powinna wynosić co najmniej 0,50 m z każdej strony toru. Na istniejących liniach dopuszcza się stosowanie mniejszej szerokości ławy, jednak nie mniejszej niż 0,30 m.
4. Powinno się unikać wykonywania płytkich przekopów o głębokości mniejszej niż 1,00 m 
i niskich nasypów o wysokości mniejszej niż 0,50 m. Na liniach wąskotorowych III kategorii mogą być wyjątkowo budowane nasypy o wysokości mniejszej.
5. Skarpy nasypów i przekopów powinny być odpowiednio umocnione.
6. Spadki podłużne rowów bocznych i górnych powinny być nie mniejsze niż 2‰, 
a ich przekrój powinien zapewniać swobodny odpływ zbieranej wody.
7. Górna powierzchnia podtorza (torowisko)powinna być przystosowana do:
1) Zbudowania nawierzchni oraz innych obiektów związanych z prowadzeniem ruchu pojazdów kolejowych, a także do wykonywania czynności związanych z utrzymaniem drogi szynowej.
2) 	Odprowadzenia wód opadowych z torowiska,
3) 	Utrzymania na odpowiedniej głębokości poziomu wód gruntowych.
8. Podtorze i podłoże kolejowe powinny spełniać wymagania określone w normach: 
PN-86/B-02480, PN-81/B-03020, BN-88/8932-02 i BN-88/8930-03.
9. Podtorze powinno zapewnić:
1) Odpowiednią wytrzymałość (moduł odkształceń podtorza nie może być mniejszy 
niż  60 MPa).
2) Mniejsze od dopuszczalnych odkształcenia trwałe i sprężyste powstające w wyniku oddziaływań dynamicznych.
3) Wymiary torowiska odpowiadające powyższemu rysunkowi.
4) Niezmienność kształtu bez względu na wpływ klimatu i oddziaływań eksploatacyjnych.
5) Możliwość mechanizacji robót nie tylko podczas budowy, lecz także w czasie eksploatacji, w tym robót teletechnicznych, nawierzchniowych.
10. Wymiary podtorza bocznicy powinny być dostosowane do:
1) Liczby torów.
2) Lokalizacji podtorza.
3) Położenia torów (w planie i w profilu).
4) Grubości warstwy podsypki (co najmniej 13 cm), rodzaju toru.

§ 69. [bookmark: _Toc496722104][bookmark: _Toc60218575]Nawierzchnia kolejowa

1. Elementy składowe nawierzchni stanowią: szyny, podkłady, złączki, rozjazdy, kozły oporowe oraz podsypka.
2. Elementy składowe nawierzchni, powinny posiadać świadectwa dopuszczenia 
do eksploatacji typu budowli wydane przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego.
3. Rysunki konstrukcyjne nawierzchni z szyn S31 i S42  przedstawiono poniżej.
[image: ]
Rys. Złącze wiszące z łubkami kątowymi typu 31

[image: ]
Rys. Bezpośrednie przytwierdzenie szyn  typu S42 do podkładów drewnianych

4. W torach można stosować szyny (wstawki) o długości nie krótszej niż 6 m.
5. Podstawowe typy podkładów kolejowych i ich charakterystyki podano poniżej.
6. Stosowanie na bocznicy różnych typów podkładów betonowych jest dopuszczalne.
7. Wymagania techniczne jakie powinna spełniać podsypka kolejowa przedstawiono poniżej.
8. Przy budowie, modernizacji lub remoncie linii kolejowej wąskotorowej, 
na której przewidziane są przewozy wagonów normalnotorowych na transporterach, powinno się stosować w torach głównych, na szlaku i na stacjach oraz w torach bocznych 
o długości ponad 1 km, jak również w torach w obrębie rampy przestawczej, szyny o masie co najmniej 23 kg na jeden metr bieżący (1 m.b.). W torach bocznych możliwe 
jest stosowanie szyn lżejszych, lecz o masie nie mniejszej niż 18,3 kg na 1 m.b.
9. Tory główne linii III kategorii oraz tory stacyjne główne i boczne linii wszystkich kategorii, z uwzględnieniem warunku, o którym mowa ust. 2, mogą być układane z szyn kolei wąskotorowych o masie nie mniejszej niż 18,3 kg na 1 m.b.
10. Długość szyn układanych w tory, z wyjątkiem szyn skróconych w łukach, przy rozjazdach oraz skrzyżowaniach torów, nie powinna być mniejsza niż:
1) 	15 m – dla nowych szyn kolei wąskotorowych,
2) 	30 m – dla szyn spawanych starych użytecznych kolei normalnotorowych.
11. Przy układaniu w tory szyn spawanych odcinek szyny spawanej nie może być większy 
niż 60 m.
12. Na odcinkach toru, na których szyny narażone są na pełzanie, powinno się stosować opórki przeciwpełzne lub inne środki przeciwdziałające pełzaniu szyn.
13. Dla ruchu pociągów transporterowych ilość podkładów przypadających na jeden 
km długości toru powinna wynosić:
1) 	od 1 300 do 1 400 sztuk – na odcinkach prostych,
2) 	od 1 400 do 1 500 sztuk – na odcinkach w łukach.
14. Długość podkładów drewnianych do budowy torów, o których mowa w ust. 1, powinna wynosić:
1) 	1,80 m – w torach na rampie przestawczej oraz w torach przeznaczonych na postój wagonów normalnotorowych na transporterach,
2) 	co najmniej 1,50 m – w pozostałych torach stacyjnych i szlakowych.
15. Długość podkładów betonowych do budowy torów, o których mowa w ust. 1, nie powinna być mniejsza niż 1,45 m.
16. Nie powinno się układać torów na podkładach betonowych w miejscach występowania szkód górniczych.
17. W torach przewidzianych do ruchu pociągów transporterowych jako podsypkę powinno 
się stosować żwir płukany, piasek gruboziarnisty, kliniec lub tłuczeń. W torach 
na podkładach betonowych nie wolno stosować podsypki żużlowej.
18. Międzytorza na stacjach i mijankach do poziomu górnej powierzchni podkładów sąsiednich torów mogą być wypełnione podsypką gorszego gatunku.
19. Grubość warstwy podsypki pod podkładami drewnianymi powinna wynosić:
1) 	0,20 m – w torach głównych linii l i II kategorii,
2) 	0,15 m – w torach bocznych linii l i II kategorii oraz wtórach głównych linii 
III kategorii,
3) 	0,10 m – w torach bocznych linii III kategorii.
20. W budowanych torach na podkładach betonowych grubość warstwy podsypki powinno 
się zwiększyć o 0,05 m.
21. 
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Wąskotorowa nawierzchnia stalowa 

	Typy
	Szyny
	Podkładki
	Haki
	Wkręty

	Nr
	

ciężar
l m


	
H
	Sg
	Sz
	Ss
	odległość otworów

	złącza

	liczba otworów w 1 szt.

	rodzaj

	wymiary
	ciężar
1 szt.
	wymiar przekroju
	długość
	ciężar
1 szt.
	średnica
	długość
	ciężar
1 szt.

	
	
	
	
	
	
	a
	b
	

	w  -  wiszące
	p - podparte
	
	pł - płaskie
	kl - klinowe
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	kg
	mm
	
	
	szt.
	
	
	mm

	kg

	mm

	kg

	mm

	kg


	26
	24,20
	107
	51,0
	10,5
	92
	61
	127
	—
	w
	—
	3
	pł
	—
	162x114
	1,42
	14x14
	157
	0,270
	—
	—
	—

	27a
	26,88
	108
	54,5
	12
	95
	61,5
	127
	—
	w
	—
	2
	pł
	—
	162x100
	1,21
	—
	—
	—
	—
	—
	—

	28a
	29,15
	114
	56,5
	13
	95
	61
	127
	—
	w
	—
	2
	pł
	—
	170x100
	1,633
	14x14
	155
	0,265
	—
	——
	—

	30
	32,25
	119
	54,5
	14
	100
	61,5
	127
	—
	w
	—
	2
	pł
	—
	170x150
	2,753
	15x15
	179
	0,351
	—
	——
	— .

	31a
	30,110
	119
	53,5
	12
	100
	56
	110
	160
	w
	—
	2
	pł
	—
	175x150
	2,788
	14x14
	130
	0,272
	—
	——
	—

	32
	30,890
	120,5
	53,5
	12
	100
	56
	110
	160
	w
	—
	3
	—
	kl
	164x150
	2,639
	15x15
	153
	0,278
	—
	——
	—

	34
	32,250
	126
	58,0
	12
	108
	62
	115
	152
	w
	—
	3
	—
	kl
	164x150
	2,575
	15x15
	153
	0,278
	—
	——
	—

	36
	32,490
	127
	57,0
	12
	102
	55
	146
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	190x150
	3,807
	15x15
	150
	0,244
	—
	——
	—

	38a
	33,480
	128
	60,0
	12
	110
	56
	110
	160
	w
	—
	4
	pł
	—
	178x178
	3,370
	15x15
	158
	0,298
	—
	——
	—

	39a
	38,416
	135
	68,0
	13
	114
	56
	110
	160
	w
	—
	3
	—
	kl
	178x150
	3,056
	16x16
	170
	0,375
	—
	—
	—

	40
	43,567
	140
	70,0
	14
	125
	56
	110
	160
	w
	—
	3
	—
	kl
	194x150
	3,399
	16x16
	170
	0,375
	—
	—.
	—

	6d
	33,400
	134
	58,0
	11
	105
	61
	120
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	209x150
	3,751
	16x16
	170
	0,375
	—
	——
	—

	8a
	41,000
	138
	72,0
	14
	110
	61
	120
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	256x160
	5,700
	—
	—
	—
	15
	120
	0,390

	E
	22,050
	104
	50,0
	10
	90
	57
	120
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	155x120
	1,560
	14x14
	150
	0,230
	—
	—
	—

	XXIV
	26,000
	110
	53,0
	11
	95
	50
	125
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	170x122
	1,785
	16x16
	155
	0,330
	—
	—
	—

	XX
	23,000
	100
	50,0
	10
	94
	50
	125
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	165x120
	1,400
	14x14
	150
	0,230
	—
	—
	—

	Xl
	31,850
	120
	52,0
	12
	110
	49
	125
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	250 x 140
	4,747
	16x16
	155
	0,330
	20
	126
	0,425

	Xa
	35,650
	125
	58,0
	12
	110
	49
	125
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	250 x 140
	4,74
	16x16
	155
	0,330
	20
	130
	0,425

	X
	35,650
	125
	58,0
	12
	110
	49
	125
	—
	w
	—
	3
	—
	kl
	250x140
	4,747
	16x16
	155
	0,330
	20
	126
	0,550

	L
	36,050
	130
	60,0
	12
	116
	46
	170
	—
	—
	p
	3
	—
	kl
	240x150
	4,930
	16x16
	165
	0,334
	23
	187,5
	0,592





 
Wąskotorowa nawierzchnia stalowa 


	Typy
	Łapki
	Śruby stopowe
	Łubki
	Śruby łubkowe
	Pierścienie
	Rozstaw podkładów

	Nr
	ciężar
l m
	średnica
	Ciężar 1 szt.
	Liczba otworów
	w-wewnętrzne           
z- zewnętrzne
	
płaskie
	
kątowe
	
fartuchowe
	średnica
	długość
	ciężar 1 szt.
	średnica
otworów
	ciężar
1 szt.
	od styku do osi pierwszego podkładu
	Między pierwszym a drugim podkładem
	Między drugim a trzecim  podkładem
	między pozostałymi  podkładami

	
	
	
	
	
	
	długość
	ciężar 1 szt.
	długość
	ciężar 1 szt.
	
p -podparte
	ciężar 1 szt.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	kg

	mm
	kg
	szt.
	
	mm
	kg
	mm
	kg
	mm
	kg

	mm
	kg
	mm

	kg

	mm
kg
mm

	26
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	609,6
	6,480
	—
	—
	19
	90
	0,379
	22
	0,016
	248,4
	521,6
	700
	700

	27a
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	609,6
	6,106
	—
	—
	19
	80
	0,357
	22
	0,016
	248
	560
	690
	758

	28a
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	637,6
	8,560
	—
	—
	19
	92
	0,427
	22
	0,016
	267
	593
	620
	620

	30
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	609,6
	6,580
	—
	—
	19
	80
	0,400
	22
	0,016
	248
	687
	700
	700

	31a
	—
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	754
	10,180
	19
	94
	0,504
	22
	0,016
	250
	602
	690
	690

	32
	—
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	754
	10,180
	19
	94
	0,435
	21
	0,016
	250
	629
	650
	650

	34
	—
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	764
	11,646
	22
	97
	0,630
	24
	0,018
	256
	623
	650
	650

	36
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	543
	7,100
	—
	—
	22
	96
	0,630
	24
	0,018
	275
	642
	680
	680

	38a
	—
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	788
	14,106
	22
	102
	0,688
	24
	0,018
	250
	619
	650
	665

	39a
	—
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	788
	16,920
	22
	102
	0,688
	24
	0,018
	250
	534
	540
	650

	40
	—
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	788
	16,920
	22
	102
	0,688
	24
	0,018
	250
	629
	650
	650

	6d
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	—
	—
	690
	13,700
	22,3
	105
	0,770
	24
	0,018
	265
	520
	640
	640

	8a
	0,576
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	720
	18,530
	22
	115
	0,730
	25
	0,018
	280
	623
	850
	850

	E
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	—
	—
	720
	7,900
	19
	85
	0,460
	—
	—
	250
	618
	670
	670

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Xl
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	550
	7,550
	—
	—
	22
	100
	0,550
	23
	0,026
	240
	613
	720
	720

	Xa
	—
	—
	—
	6
	w-z
	—
	—
	—
	—
	710
	11,100
	22
	100
	0,750
	23
	0,026
	240
	613
	720
	720

	X
	—
	—
	—
	4
	w-z
	—
	—
	550
	7,560
	—
	—
	22
	100
	0,550
	24
	0,026
	250
	603
	720
	720

	L
	—
	—
	—
	4
	w-z
	580
	7,949
	—
	—
	—
	—
	22
	115
	0,663
	24
	0,044
	137,5
	534
	610
	655





22. Obecnie stosuje się szyny stare użyteczne normalnotorowe długości 30m.
23. Typy podkładów wąskotorowych drewnianych przedstawia poniżej tablica. Długość podkładów jest zależna od szerokości toru. Podkłady wyrabiane są przeważnie z drewna sosnowego, według wyżej wymienionych typów. Stosuje się także podkłady dębowe  
i bukowe, lecz w małej ilości, a także stosuje się podkłady przerabiane (regenerowane) 
z podkładów normalnotorowych. Przekroje podkładów regenerowanych różnią się wymiarami od podkładów wąskotorowych, lecz mają potrzebną długość typu wąskotorowego. Podkłady 
w torze powinny być ułożone prostopadle do osi toru, na kreskach podziału, uprzednio zaznaczonych na szynie. Dopuszczalne przesunięcie wzdłuż osi toru wynosi ±20 mm.
 
Podkłady wąskotorowe

[image: ]

24. Podkłady żelbetowe na torach wąskich wymagają  starannego utrzymania (podbicia), należytego odwodnienia torowiska i przepuszczalnej podsypki o właściwej grubości warstwy 
pod podkładem (rys).
[image: ]
Rys. Podkład żelbetowy typ 2 Wż dla toru szerokości 750 mm

25. Grubość warstwy podsypki pod podkładami żelbetowymi zwiększa się o 2 cm w stosunku 
do grubości pod podkładami drewnianymi dla wszystkich kategorii linii i przeznaczenia torów. Szyny przytwierdza się do podkładów żelbetowych wkrętami, wkręcanymi w dyble drewniane. Pod stopką szyny układa się przekładki topolowe, amortyzujące działanie szyny 
na podkład. 
Przy podkładach żelbetowych nie stosuje się na odcinkach prostych podkładek stalowych. 
Na łukach natomiast należy stosować podkładki stalowe płaskie, zabezpieczające wkręty 
przed wyginaniem się w dyblach (miażdżenie drewna dybli). 
26. Na odcinkach toru położonych w obrębie korony dróg kołowych oraz na terenie czynnych zapadlisk górniczych nie stosuje się podkładów żelbetowych.
27. Jako podsypkę do torów wąskotorowych stosuje się pospółkę, tj. naturalną mieszaninę piasku 
i żwiru. Powinna ona odpowiadać warunkom, określonym w normie. Grubość podsypki 
(tablica poniżej) pod podkładem uzależniona jest od kategorii linii i przeznaczenia:

	Grubość podsypki pod podkładami w torze linii wąskotorowych w cm

	Lp.
	w torach
	na liniach 
kategorii
	dla podkładów

	
	
	
	drewnianych
	betonowych

	
1
	głównych zasadniczych
	I
	
20
	
22

	
	
	II
	
	

	
	
	III
	15
	17

	
2
	głównych dodatkowych
	I
	
	

	
	
	II
	
	

	
	
	III
	
	

	
3
	bocznych
	I
	10
	12

	
	
	II
	
	

	
	
	III
	
	



28. Międzytorza na stacjach i mijankach mogą być wypełnione podsypką gorszego gatunku. Tłucznia kamiennego i z żużla wielkopiecowego jako podsypki w torach wąskotorowych 
w zasadzie nie stosuje się. Można go stosować jedynie w uzasadnionych (technicznie, ekonomicznie) przypadkach. Nie należy układać go na świeżo wykonanym, 
nie ustabilizowanym podłożu (torowisku), a w przypadku konieczności takiego układania należy zastosować między torowiskiem a tłuczniem warstwę ochronną grubości 8 cm 
ze żwiru, pospółki lub piasku.

§ 70. [bookmark: _Toc496722105][bookmark: _Toc60218576]Pochylenie poprzeczne szyn w torze

1. Pochylenia szyn w płaszczyźnie pionowej skierowane do osi toru, powinny wynosić 1:20.
2. W okresie eksploatacji toru pochylenie szyn nie powinno być mniejsze od 1:60 i większe 
od 1:12.

§ 71. [bookmark: _Toc496722106][bookmark: _Toc60218577]Tor klasyczny

1. Szyny w torze klasycznym są  połączone za pomocą złącz podpartych na podzłączowych podwójnych podkładach drewnianych z połączeniem szyn łubkami i czterema śrubami łubkowymi.
2. Dla umożliwienia wydłużania się szyn pod wpływem zmian temperatury pozostawia 
się między nimi przy układaniu luzy, których wielkość zależy od temperatury i długości szyn.
3. Wielkość luzu nie powinna przekraczać 20 mm. Poniżej podane są tablice luzów szyn 
30 m i innej długości przy różnych temperaturach.









	
Temperatura
[°C]
	Szyny długości [m]


	
	6
	9
	10
	12
	15
	18
	25
	30

	
	Wartość luzów [mm]

	– 15 do – 10
	3
	5
	6
	7
	9
	10
	16
	17

	– 9 do – 6
	3
	5
	5
	6
	8
	9
	14
	16

	– 5 do 0
	3
	4
	5
	6
	7
	9
	13
	14

	0 do +5
	3
	4
	4
	5
	6
	8
	11
	12

	+6 do +10
	2
	3
	4
	4
	6
	7
	9
	10

	+11 do +15
	2
	3
	3
	4
	5
	6
	8
	8

	+16 do +20
	2
	2
	3
	3
	4
	5
	6
	6

	+21 do +25
	1
	2
	2
	3
	3
	4
	4
	4

	+26 do +30
	l
	1
	2
	2
	2
	3
	3
	2

	+31 do +35
	1
	1
	1
	1
	2
	2
	2
	2

	+36 do +40
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1



4. Podane wartości luzów należy stosować przy układaniu torów oraz przy  nasuwaniu szyn odpełzłych i regulacji luzów.
5. Jeżeli tor leży na podkładach betonowych, wówczas z obu stron rozjazdu na podrozjazdnicach drewnianych należy ułożyć odcinki toru o minimalnej długości 6 m na podkładach drewnianych.

§ 72. [bookmark: _Toc496722107][bookmark: _Toc60218578]Tor w łukach

1. Promienie poziomych łuków kołowych na szlaku powinny wynosić od 100 m do 2 000 m 
i stanowić wielokrotność liczby 100; promienie poniżej 400 m powinny stanowić wielokrotność liczby 50.
2. W zależności od kategorii linii wąskotorowej promienie łuków kołowych nie powinny 
być mniejsze niż:
1) 	200 m – dla linii I kategorii,
2) 	150 m – dla linii II kategorii,
3) 	100 m – dla linii III kategorii.
3.  W torach głównych możliwe jest stosowanie łuków o promieniach mniejszych 
od określonych w ust. 2, lecz nie mniejszych niż 75 m, w szczególności w następujących przypadkach:
1) 	W trudnych warunkach terenowych.
2) 	Na objazdach i podejściach do skrzyżowań z istniejącymi kolejami i drogami.
4. Łuki kołowe poziome w planie powinny być oddzielone wstawkami prostymi; długość wstawek prostych powinna umożliwić wykonanie krzywych przejściowych i przejść wyrównujących przechyłki z pozostawieniem odcinków prostych o długości nie mniejszej niż:
1) 	20 m – dla linii I i II kategorii,
2) 	10 m – dla linii III kategorii.

§ 73. [bookmark: _Toc496722108][bookmark: _Toc60218579]Nawierzchnia torów ochronnych

1. Każdy tor ochronny (żeberko ochronne) powinien być zakończony kozłem oporowym, posiadającym świadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu budowli dopuszczonej 
do prowadzenia ruchu kolejowego, wydane przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego.
2. Nawierzchnia torów żeberek ochronnych powinna być typu i konstrukcji jak w torze 
przed żeberkiem ochronnym. Dopuszcza się stosowanie nawierzchni lżejszych typów.
3. W torach ochronnych mogą być stosowane następujące rodzaje kozłów oporowych:
1) Kozły stalowe szynowe lub wykonane ze stalowych kształtowników,
2) Kozły masywne żelbetowe (o konstrukcji zgodnym z indywidualnym projektem technicznym),
3) Inne typy kozłów, dopuszczonych do stosowania przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego.
4. Tor ochronny (żeberko ochronne) lub inny zakończony szynowym kozłem oporowym, powinien być zasypany na wysokość 0,1 m nad główką szyny na długości od 15 m przed kozłem oporowym oraz na wysokości 0,50 m. nad główką szyny na długości 15 m. za kozłem oporowym. 
5. Jeżeli tor ochronny (żeberko ochronne) prowadzi w kierunku trwałej przeszkody, odległość szynowego kozła oporowego od przeszkody powinna wynosić co najmniej 100 m, 
a tor powinien być zasypany ponad główką szyny na długości co najmniej 30 m na wysokość od 0,15 m na początku zasypania do 0,30 m przy koźle oporowym. Dopuszczalne 
jest, w uzasadnionych przypadkach, zmniejszenie odległości kozła do przeszkody do 50 m, pod warunkiem zasypania terenu za kozłem warstwą  o grubości co najmniej 0,50 m 
na długości nie mniejszej niż 30 m.
6. Do zasypania torów żeberkowych można stosować: kliniec, pospółka, żwir lub piasek.
7. W przypadku najechania taboru na kozioł, należy go niezwłocznie doprowadzić do stanu pierwotnego.
8. Na poniższych rysunkach przedstawiono najczęściej spotykane rodzaje kozłów oporowych.
 
[image: ]
Rys. Kozioł oporowy szynowy

Oznaczenia: 1-zasypka z pisku, pospółki lub żwiru, 2 – belka drewniana odbojnicowa


Rys. Kozioł oporowy żelbetowy



§ 74. [bookmark: _Toc496722109][bookmark: _Toc60218580]Tory przy wagach torowych

1. Tor na odcinkach przylegających po 50 m z obu stron wagi powinien być położony na prostej
i w poziomie.
2. Nawierzchnia przy wadze powinna odpowiadać najwyższej klasie toru jaka posiada bocznica, 
z tym, że grubość warstwy podsypki powinna wynosić nie mniej niż  0,16 m.
3. Nawierzchnia powinna być układana na podtorzu, które zapewnia sprawne odprowadzenie wód opadowych z nawierzchni i rejonu wagi. 
4. [bookmark: _Toc510857527][bookmark: _Toc510858690][bookmark: _Toc510928961][bookmark: _Toc510929138][bookmark: _Toc510929706][bookmark: _Toc510930203][bookmark: _Toc510930458][bookmark: _Toc510931362][bookmark: _Toc511313711][bookmark: _Toc522340861][bookmark: _Toc523488314][bookmark: _Toc525794208][bookmark: _Toc525794865][bookmark: _Toc525795282][bookmark: _Toc526127929]Na odcinkach przyległych dopuszczalne  odchyłki od wartości nominalnych w torze 
nie powinny przekraczać wartości dopuszczalnych.
[bookmark: _Toc496722110]
§ 75. [bookmark: _Toc60218581]Nawierzchnia na przejazdach w poziomie szyn

1. Nawierzchnia drogowa stosowana na skrzyżowaniach w jednym poziomie torów kolejowych  
z drogami kołowymi, zwanych w dalszej części opracowania przejazdami kolejowymi powinna posiadać świadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu budowli wydane 
przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego. 
2. Nawierzchnia kolejowa w obrębie przejazdu powinna mieć ten sam typ co nawierzchnia toru przylegającego do przejazdu.
3. Szerokość nawierzchni drogowej na przejeździe powinna odpowiadać szerokości drogi 
przed przejazdem.
4. Z obu stron przejazdu dojazdy powinny być poziome lub o pochyleniu nie większym 
niż 2.5%, o długości nie mniejszej niż 26 m licząc od skrajnej szyny. Na przejazdach istniejących dopuszcza się odstępstwa od tego warunku do czasu remontu kapitalnego nawierzchni.
5. Konstrukcja nawierzchni przejazdu wewnątrz toru powinna zapewnić swobodne przejście obrzeży kół taboru kolejowego. W tym celu przy obu szynach wewnątrz toru powinny 
być wykonane żłobki o głębokości minimum 35 mm (przy największym dopuszczalnym zużyciu szyny) i szerokości mierzonej l 0 mm poniżej wierzchu główki szyny:
· szerokość na prostej 50—70 mm,
· szerokość na łuku 70 mm,
· głębokość na prostej i łuku 35 mm.
6. Najprostszym sposobem wykonania żłobka jest założenie szyn na płask, jako odbojnic. Końce odbojnic powinny być przedłużone poza szerokość przejazdu najmniej na 300 mm 
i na tej długości odgięte do osi toru pod kątem 30°.
7. Podtorze w rejonie przejazdu powinno być prawidłowo odwodnione, a rowy boczne powinny zapewniać swobodny przepływ wody. W przypadku dużego nasilenia ruchu na drodze 
lub jej pochylenia podłużnego w kierunku toru, należy dodatkowo stosować odwodnienie powierzchniowe drogi.
8. [bookmark: _Toc510857528][bookmark: _Toc510858691][bookmark: _Toc510928962][bookmark: _Toc510929139][bookmark: _Toc510929707][bookmark: _Toc510930204][bookmark: _Toc510930459][bookmark: _Toc510931363][bookmark: _Toc511313712][bookmark: _Toc522340862][bookmark: _Toc523488315]Pozostałe warunki techniczne jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych 
z drogami publicznymi są określone w Rozporządzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju 
z dnia 20 października 2015 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami 
i ich usytuowanie Dz. U. 2015 poz. 1744.

§ 76. [bookmark: _Toc496722111][bookmark: _Toc60218582]Skrajnia budowli i rozstawów torów

1. Dla wszelkich budowli wznoszonych przy torach kolejowych obowiązuje pewna odległość 
od osi toru. Jest to skrajnia budowli (rysunki poniżej), w którą nie mogą wchodzić żadne przedmioty stałe. Dla każdej szerokości toru skrajnia ta jest inna. Na łukach o małych promieniach skrajnia budowli jest powiększona o pewne wielkości, zależne od wielkości promienia łuku. Skrajnie budowli na liniach kolei wąskotorowych, w zależności od szerokości toru i prowadzania przewozu wagonów normalnotorowych na transporterach, określają Polskie Normy.
2. Przy wykonywaniu wszelkich budowli oraz robót torowych powinny być zawsze zachowane wymiary skrajni budowli określone w normie BN-74/3501-02. W dolnej części skrajni głębokość żłobka 35 mm przy wewnętrznej krawędzi szyn powinna być zachowana nawet przy największym zużyciu szyn. Wrota budynków, do których wprowadza się tabor kolejowy, powinny mieć szerokość w świetle nie mniejszą niż 4,00 m. Należy bezwzględnie przestrzegać zachowania skrajni budowli na liniach administrowanych przez użytkownika bocznicy.
3. W celu zachowania skrajni budowli na łukach należy uwzględniać poszerzenie i przechyłkę toru, a na łukach o promieniu mniejszym niż 400 m — również długość wagonów i skrajnię taboru.
4. Tory położone przy rampach, podporach oraz budowlach inżynieryjnych muszą 
być tak utrzymywane, aby ich odkształcenia w płaszczyźnie poziomej i pionowej 
nie powodowały naruszenia wymiarów obowiązującej skrajni budowli.
5. Odległości między osiami  sąsiednich torów na bocznicach budowanych  powinny być zgodne 
z rozporządzeniem nr MTiGM z 10 września 1998 r. (Dz. U. Nr 151, poz. 987z późniejszymi zmianami).
6. Pomiędzy dwoma zbiegającymi się torami powinny być ustawione znaki zwane ,,ukresem” 
w miejscu, w którym odległość pomiędzy osiami tych torów powinna wynosić:
· 3000mm przy szerokości toru 1000mm,
· 2900mm przy szerokości toru 750mm,
· 2800mm przy szerokości toru 600mm,
· 3500mm w torach, po których prowadzone są przewozy na transporterach.
7. Odległość między osiami torów w łukach oraz wartości graniczne skrajni budowli dla toru 
w łuku powinno się zwiększyć w zależności od szerokości toru i wartości promienia łuku.
[image: ]
---------- - „Skrajnia taboru"  / Rys.  Skrajnia budowli i taboru dla toru szerokości 1000 mm

[image: ]
---------- - „Skrajnia taboru"
Rys. Skrajnia budowli i taboru dla toru szerokości 750 mm

[image: ]
---------- - „Skrajnia taboru"

[bookmark: _Toc510857534][bookmark: _Toc510858697][bookmark: _Toc510928968][bookmark: _Toc510929145][bookmark: _Toc510929713][bookmark: _Toc510930210][bookmark: _Toc510930465][bookmark: _Toc510931369][bookmark: _Toc511313718][bookmark: _Toc522340868][bookmark: _Toc523488321][bookmark: _Toc525794214][bookmark: _Toc525794871][bookmark: _Toc525795288][bookmark: _Toc526127935]Rys. Skrajnia budowli i taboru dla toru szerokości 600 m




8. Odległość między osiami  sąsiednich torów na bocznicach istniejących na prostej powinna wynosić nie  mniej niż wielkości podane w poniższej tablicy 1.
9. Odległość między osiami  sąsiednich torów na bocznicach istniejących na prostej w razie potrzeby ustawienia na międzytorzu sygnałów stałych, żurawi, słupów itp., powinna wynosić 
nie  mniej niż wielkości podane w poniższej tablicy 2.
TABLICA l
	


Lp.

	Szerokość
torów
w milimetrach
	Na liniach istniejących
	Na liniach budowanych, przebudowywanych
i projektowanych do budowy

	
	
	Odległość w milimetrach — w torach:
	Odległość w milimetrach — w torach:

	
	
	Na szlaku
	Głównych i sąsiadujących
z nimi
	Z peronem międzytorowym
	Przeładunkowych do przeładunku z wagonu wprost do wagonu
	Trakcyjnych, rozrządowych, wyciągowych i odjazdowych
	Na szlaku
	Głównych i sąsiadujących z nimi, wyciągowych, 
rozrządowych, 
postojowych, odjazdowych
	Z peronem międzytorowym
	Przeładunkowych do przeładunku z wagonu wprost do wagonu
	naprawczych

	l
	600
	2900
	3400
	4500
	-
	3300
	-
	3800
	4900
	-
	4900

	2

	750
	3000
	3500
	4600
	-
	3400
	3000
	4000
	5100
	-
	5000

	3
	785
	2500
	3000
	4100
	-
	2900
	2800
	3500
	4600
	-
	4600

	4
	1000
	3100
	3600
	4700
	-
	3500
	3200
	4100
	5200
	-
	5100

	5
	600 i 1435
	3250
	3750
	4850
	3250
	3650
	-
	4300
	5450
	3500
	5230

	6
	750 i 1435
	3300
	3800
	4900
	3300
	3700
	3500
	4500
	5500
	3600
	5280

	7
	785 i 1435
	3050
	3550
	4650
	3050
	3450
	3300
	4250
	5250
	3330
	5030

	8
	1000 i 1435
	3400
	3900
	4950
	3400
	3800
	3600
	4500
	5550
	3630
	5330



TABLICA 2
	Lp.
	Szerokość
toru w
milimetrach
	Odległość w milimetrach

	
	
	przy ustawieniu na
międzytorzu
sygnałów stałych i żurawi wodnych
	przy ustawianiu
na międzytorzu
semaforów o szerokości słupa 
100 mm
	przy ustawieniu
słupów telekomunikacji
i energetyki

	l
	2
	3
	4
	5

	l

	600
	3650
	3400
	3800

	2

	750
	3750
	3500
	3900

	3

	785
	3550
	3300
	3700

	4

	1000
	3850
	3600
	4000

	5

	600 i 1435
	4200
	3950
	4350

	6

	750 i 1435
	4250
	4000
	4400

	7
	785 i 1435
	4150
	3900
	4300

	8

	1000 i 1435
	4300
	4050
	4450




§ 77. [bookmark: _Toc496722112][bookmark: _Toc60218583]Szerokość toru

1. Dla istniejących bocznic na prostych i łukach o dużych promieniach tor kolejowy powinien mieć właściwą (założoną) szerokość tj:
· dla toru szerokości 1000 mm na prostych i łukach o R > 400 m,
· dla toru szerokości 750 mm na prostych i łukach o R > 275 m,
· dla toru szerokości 600 mm na prostych i łukach o R > 250 m.
Dopuszczalna tolerancja szerokości wynosi od —2 mm (zwężenie) do +5 mm (poszerzenie)
2. Na łukach o małych promieniach należy zwiększyć szerokość toru zależnie od wielkości promieni tych łuków według poniższej tablicy.
Szerokość toru linii wąskotorowych w mm

	
zasadnicza
	na łukach o -R w m


	
	400 do 276
	275 do 181
	250 do 191
	180 do 91
	90 do 50
	90 do 40
	90 do 30
	Maksymalna
szerokość toru

	1000
	1005
	1010
	—
	1015
	1019
	—
	—
	1025

	750
	—
	755
	—
	761
	—
	765
	—
	770

	600
	—
	—
	605
	610
	—
	—
	614
	618



3. Dla bocznic nowobudowanych na łukach o promieniu poniżej 300 m powinno się zwiększyć szerokość toru o wartości określone w poniższej tablicy.
Poszerzenie toru w łukach
	Lp.
	Promień łuku R
[m]
	Wartość poszerzenia
[mm]

	1

	2

	3


	1

	275>R180

	5


	2

	180>R90

	10


	3

	R<90

	15




4. Przejście od szerokości normalnej do zwiększonej w łuku należy wykonać stopniowo 
na  krzywej przejściowej, a jeżeli jej brak - na torze prostym, nie przekraczając następujących maksymalnych wartości gradientu: 2 mm na 1 m.
5. Wartości szerokości toru w rozjazdach podane są w arkuszach badania technicznego rozjazdów w załączniku nr 3.
[bookmark: _Toc496722113]
§ 78. [bookmark: _Toc60218584]Przechyłka w torze

1. [bookmark: _Toc510857540][bookmark: _Toc510858703][bookmark: _Toc510928974][bookmark: _Toc510929151][bookmark: _Toc510929719][bookmark: _Toc510930216][bookmark: _Toc510930471][bookmark: _Toc510931375][bookmark: _Toc511313724][bookmark: _Toc522340874][bookmark: _Toc523488327][bookmark: _Toc525794220][bookmark: _Toc525794877][bookmark: _Toc525795294][bookmark: _Toc526127941]Na prostych i łukach o dużych promieniach górne powierzchnie główek szyn obu toków powinny znajdować się na jednym poziomie.
2. Na łukach zaś o mniejszych promieniach należy stosować przechyłki, tak aby górna powierzchnia toku zewnętrznego znajdowała się wyżej niż górna powierzchnia toku wewnętrznego.
3. Górne powierzchnie główki szyn obu toków na łukach powinny znajdować się w poziomie 
przy promieniach R:
· dla toru szerokości 1000 mm   R > 1600 m,
· dla toru szerokości   750 mm   R > 1200 m,
· dla toru szerokości   600 mm   R > 1000 m.
4. Położenie obu toków szyn według poziomnicy na odcinkach prostych i łukach nie może przekraczać dopuszczalnego odchylenia ± 3 mm, 
5. Przekosy na długości mniejszej niż 10 m, choćby były w granicach normy ± 3 mm, powinny 
być usunięte.
6. W łukach kołowych wszystkich torów stacyjnych nie stosuje się przechyłki.
7. Przechyłkę toru powinno się wykonywać na łukach o promieniach mniejszych niż 2 000 m.
8. Wartość przechyłki toru nie może przekraczać hmax = 80 mm. W torach przystosowanych 
do przewozu wagonów normalnotorowych na transporterach maksymalna wartość przechyłki toru wynosi hmax= 40 mm. W przypadku kursowania po torach transporterów i innych pociągów z prędkością wymagającą większej przechyłki prędkość tych pociągów powinno 
się ograniczyć tak, aby odpowiadała przechyłce 40 mm.
9. Minimalna wartość przechyłki powinna wynosić hmin = 5 mm,
10. Wielkość przechyłki h oblicza się według wzoru:





gdzie:	
h -  wartość przechyłki  [mm],
v – największa prędkość pociągów  [km/h],
R – promień łuku [ m. ]

11. Przejście od odcinka toru bez przechyłki do odcinka toru z przechyłka lub od mniejszej przechyłki do większej powinno się wykonać na rampie przechyłkowej. Rampę przechyłkową powinno się wykonać na długości krzywej przejściowej, a jeżeli krzywa przejściowa nie występuje - na odcinku prostej przed łukiem; pochylenie rampy przechyłkowej nie powinno być większe niż 1:400.
12. Rozjazdy na bocznicy powinny być ułożone bez przechyłki.
[bookmark: _Toc496722114]
§ 79. [bookmark: _Toc60218585]Rampy przechyłowe

1. Przejście od odcinka toru bez przechyłki do odcinka toru z przechyłką lub od mniejszej przechyłki do większej powinno się wykonać na rampie przechyłkowej. Rampę przechyłkową powinno się wykonać na długości krzywej przejściowej, a jeżeli krzywa przejściowa nie występuje – na odcinku prostej przed łukiem; pochylenie rampy przechyłkowej nie powinno być większe niż 1: 400.
2. W obrębie rampy przechyłkowej, rzeczywista wichrowatość toru wynikająca z wichrowatości konstrukcyjnej i odchyleń w położeniu toru, nie może przekraczać dopuszczalnych wartości wichrowatości ustalonej dla maksymalnej prędkości kursujących po niej pociągów.
3. Długość prostoliniowych ramp przechyłkowych powinna być tak dobrana, aby prędkość podnoszenia się koła po rampie nie przekroczyła 28mm/s.

§ 80. [bookmark: _Toc496722115][bookmark: _Toc60218586][bookmark: _Toc510857539][bookmark: _Toc510858702][bookmark: _Toc510928973][bookmark: _Toc510929150][bookmark: _Toc510929718][bookmark: _Toc510930215][bookmark: _Toc510930470][bookmark: _Toc510931374][bookmark: _Toc511313723][bookmark: _Toc522340873][bookmark: _Toc523488326][bookmark: _Toc525794219][bookmark: _Toc525794876][bookmark: _Toc525795293][bookmark: _Toc526127940]Krzywe przejściowe

1. Przejścia między prostą a łukiem o promieniu równym lub mniejszym niż 300 m., a na linii istniejącej kategorii III o promieniu równym lub mniejszym niż 150 m., powinno się łagodzić 
za pomocą krzywych przejściowych. Krzywe przejściowe powinny być również wykonane między łukami o różnych promieniach nie przekraczających 300 m. Długość krzywej przejściowej oblicza się według wzoru:


gdzie:
l – długość krzywej przejściowej w [m],
h – przechyłka toru dla przyjętej prędkości i promienia łuku w [mm].

2. Punkty końcowe krzywych przejściowych powinny być oddalone co najmniej o 6 m 
od rozjazdów i dźwigarów mostowych, na których układa się tor bez podsypki, oraz 
od początku łuku zaokrąglającego załom profilu podłużnego.


§ 81. [bookmark: _Toc496722116][bookmark: _Toc60218587]Położenie toru w profilu podłużnym

1. Maksymalne pochylenie podłużne torów wąskotorowych linii kolejowych kategorii III 
nie powinno przekraczać 25 ‰, a linii kategorii I i II - 20 ‰.
2. Ostre załomy profilu podłużnego toru powinno się łagodzić za pomocą wstawek poziomych 
lub odcinków o pochyleniu pośrednim.
3. Pochylenia kierunku odwrotnego toru większe niż 4‰, powinny być przedzielone odcinkami poziomymi lub o pochyleniu nie większym niż 4‰.
4. Pochylenie profilu podłużnego w przekopach nie powinno być mniejsze niż 2‰.
5. Załomy profilu podłużnego powinno się zaokrąglić, gdy suma dwóch sąsiednich pochyleń odwrotnych lub różnica dwóch pochyleń jednakowego kierunku jest większa niż 4‰.
6. Zaokrąglenie załomów profilu podłużnego powinno się wykonać łukami o promieniu:
1) 	od 2 000 m do 5 000 m — dla linii l i II kategorii,
2) 	1 000 m — dla linii III kategorii oraz wszystkich torów bocznych.
7. Strzałkę łuku pionowego zaokrąglenia załomów profilu podłużnego oblicza się według wzoru:


gdzie:
f — strzałka tuku w [m],
R — promień tuku w [m],
n — suma lub różnica pochyleń w [‰].
8. Nie powinno się wykonywać zaokrąglenia załomu profilu podłużnego, gdy f < 0,008 m.

§ 82. [bookmark: _Toc496722117][bookmark: _Toc60218588][bookmark: _Toc510857541][bookmark: _Toc510858704][bookmark: _Toc510928975][bookmark: _Toc510929152][bookmark: _Toc510929720][bookmark: _Toc510930217][bookmark: _Toc510930472][bookmark: _Toc510931376][bookmark: _Toc511313725][bookmark: _Toc522340875][bookmark: _Toc523488328][bookmark: _Toc525794221][bookmark: _Toc525794878][bookmark: _Toc525795295][bookmark: _Toc526127942]Położenie toru w planie

1. Tor w planie składa się z odcinków prostych i krzywych (łuków i krzywych przejściowych).
2. Tory w łukach należy sprawdzać mierząc strzałkę określoną według  wzoru:


w którym ,,C” cięciwa - 10m  i ,,R” promień łuku.
3. Dopuszcza się pewną tolerancję (tablica poniżej) w utrzymaniu regularnej krzywizny łuku. Tolerancja ta zależna jest od szerokości toru i długości promienia luku. Pomiarów dokonuje 
się strzałkami przy cięciwie długości 20 m.

Dopuszczalne odchylenia w łukach poziomych linii wąskotorowych:
	


Lp.
	

dla toru szerokości
w mm
	mierzone cięciwą długości 20 m


	
	
	tolerancja wielkości sąsiednich strzałek wygięcia danego luku w mm
	różnica między największymi a najmniejszymi wymiarami strzałek dane-
go łuku w mm

	
	
	± 7

	± 5

	14

	10


	
	
	w łukach o R w m


	l
2
3
	1000
750
600
	400
275
250

	>400
>275
>250
	400
275
250

	>400
>275
>250


[bookmark: _Toc525794879][bookmark: _Toc525795296][bookmark: _Toc526127943]
§ 83. [bookmark: _Toc496722118][bookmark: _Toc60218589]Zasady prowadzenia oceny zużycia nawierzchni torów i podtorza

1. Ocena stanu zużycia  nawierzchni i podtorza obejmuje:
1) Oględziny, badania i pomiary. 
2) Analizę, ocenę i interpretację wyników. 
3) Opracowanie wniosków.
4) Rejestrację  wyników badań i pomiarów.
2. Wyniki oceny stanu zużycia stanowią między innymi podstawę do podejmowania decyzji 
w zakresie:
1) Wnioskowania ograniczenia prędkości toru.
2) Określania rodzaju, zakresu, miejsca i terminu przeprowadzenia napraw.
3) Pozostawienia dotychczasowej prędkości.
3. Interpretacja i ocena uzyskanych wyników pomiarów i badań należy do uprawnionych pracowników do samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie w dziedzinie transportu kolejowego w specjalności „Linie, węzły i stacje kolejowe”.
4. W przypadku wystąpienia stanu zagrożenia bezpieczeństwa ruchu, pracownik, który stwierdził 
ten stan, obowiązany jest bezzwłocznie powiadomić użytkownika bocznicy.

§ 84. [bookmark: _Toc496722119][bookmark: _Toc60218590]Pomiary i ocena stanu toru

1. Stan toru bocznicy oceniany jest raz do roku na podstawie wyników pomiaru podstawowych parametrów charakteryzujących położenie toków szynowych:
1) Szerokości toru.
2) Różnic wysokości toków szynowych. 
3) Wichrowatości toru,
4) Nierówności poziome toków szynowych,
5) Wartości luzów w stykach toru klasycznego.
2. Pomiary podstawowych parametrów toru należy przeprowadzać w sposób ciągły: toromierzami ręcznymi lub mikroprocesorowymi W trakcie robót, dopuszcza się stosowanie punktowego  pomiaru podstawowych parametrów.
3. Oceny stanu toru dokonuje się poprzez porównanie zarejestrowanych wyników pomiarów poszczególnych parametrów z wartościami nominalnymi. 
4. Graniczne wartości odchyłki szerokości torów wynoszą przy zwężeniu toru - nie mniej 
niż 10 mm , przy poszerzeniu toru - nie więcej niż 25 mm, wichrowatość mierzona 
na bazie 5 m nie większa niż 25 mm. (5 ‰).
[bookmark: _Toc496722120]
§ 85. [bookmark: _Toc60218591]Diagnostyka elementów nawierzchni 

1. Diagnostyka elementów nawierzchni ma na celu określenie ich stanu technicznego.
2. Diagnostyka szyn obejmuje:
1) Wizualne wykrywanie i pomiar zewnętrznych wad i uszkodzeń. 
2) Pomiary zużycia pionowego i bocznego. 
3) Ustalanie w szynie liczby pęknięć z określeniem miejsca ich wystąpień.
3. Badania diagnostyczne podkładów obejmują:
1) Wzrokowe wykrywanie wad,
2) Pomiar rozstawu podkładów oraz pomiar wielkości ich skoszenia.
4. Na podstawie wyników tych badań dokonuje się oceny stopnia degradacji.
5. Do usunięcia z toru kwalifikują się podkłady:
1) O stopniu degradacji 0,9 i większym,
2) Podkłady betonowe, w których stwierdzono występowanie pęknięć.
6. Badania diagnostyczne złączek obejmują:
1) Ustalenie liczby i częstotliwości występowania luźnych śrub, wkrętów lub pierścieni sprężystych, bądź ich braku,
2) Ustalenie liczby wysuniętych lub brakujących przekładek podszynowych,
3) Ustalenie stanu łubek. Złączki posiadające uszkodzenia powinny być usunięte z toru.
7. Na podstawie wyników badań określa się stan złączek na odcinku toru jako:
1) Dobry - gdy liczba złączek brakujących, luźnych lub zakwalifikowanych do wymiany 
nie przekracza 5%.
2) Dostateczny - gdy liczba złączek brakujących, luźnych lub zakwalifikowanych 
do wymiany nie przekracza 30% 
3) Zły - gdy liczba złączek brakujących, luźnych lub zakwalifikowanych do wymiany 
przekracza 30% 
8. Badania diagnostyczne podsypki obejmują:
1) Pomiar szerokości pryzmy podsypki.
2) Ocenę wypełnienia okienek pomiędzy podkładami.
3) Ocenę stanu zachwaszczenia.
4) Ustalenie częstotliwości występowania wychlapek.
5) Ocenę stopnia zanieczyszczenia podsypki.
9. Na podstawie wyników przeprowadzonych badań, określa się stopień degradacji podsypki 
i kwalifikuje do stanu:
1) Dobrego  -  stopień degradacji mniejszy od 0,2.
2) Przeciętnego  -  stopień degradacji mniejszy od 0,6.
3) Złego  -  stopień degradacji mniejszy od 0,8.
4) Bardzo złego  -  stopień degradacji większy od 0,8. 
10. W trakcie użytkowania nawierzchni, nie powinno się dopuścić do wystąpienia w torze bardzo złego stanu podsypki. Podsypka powinna być oczyszczona przed wystąpieniem objawów charakteryzujących ten stan.
11. [bookmark: _Toc510858709][bookmark: _Toc510928980][bookmark: _Toc510929157][bookmark: _Toc510929725][bookmark: _Toc510930222][bookmark: _Toc510930477][bookmark: _Toc510931381][bookmark: _Toc511313730][bookmark: _Toc522340880][bookmark: _Toc523488333][bookmark: _Toc525794227][bookmark: _Toc525794883][bookmark: _Toc525795300][bookmark: _Toc526127947]Wyniki oceny elementów nawierzchni powinny być wykorzystane dla wyznaczenia stopnia degradacji nawierzchni. Stopień degradacji  należy uwzględniać przy planowaniu robót utrzymania nawierzchni.

§ 86. [bookmark: _Toc496722121][bookmark: _Toc60218592]Ocena stanu przejazdów kolejowych

Badania  przeprowadzane w rejonie  przejazdów kolejowych obejmują sprawdzenie:
1. Stanu nawierzchni  kolejowej i drogowej.
2. Szerokości i stanu żłobków.
3. Stanu odwodnienia przejazdu.
4. Sprawności urządzeń technicznego wyposażenia przejazdów.
5. Oświetlenia przejazdu. 
6. Stanu i kompletności oznakowania przejazdu od strony toru i od strony drogi.
7. Warunków widzialności.

§ 87. [bookmark: _Toc496722122][bookmark: _Toc60218593][bookmark: _Toc510858711][bookmark: _Toc510928982][bookmark: _Toc510929159][bookmark: _Toc510929727][bookmark: _Toc510930224][bookmark: _Toc510930479][bookmark: _Toc510931383][bookmark: _Toc511313732][bookmark: _Toc522340882][bookmark: _Toc523488335][bookmark: _Toc525794229][bookmark: _Toc525794885][bookmark: _Toc525795302][bookmark: _Toc526127949]Odbiór robót nawierzchniowych

1. Odbiorów robót dokonuje się po zakończeniu prac remontowych na podstawie wyników pomiarów stosowanych w ocenie stanu nawierzchni. Rozróżnia się trzy rodzaje odbiorów technicznych robót:
1) Odbiór międzyoperacyjny - przeprowadzany w trakcie wykonywania robót remontowych, 
po zrealizowaniu poszczególnych faz robót określonych w dokumentacji technologicznej opracowanej dla danego remontu.
2) Odbiór eksploatacyjny (wstępny), który jest podstawą oddania toru do eksploatacji 
z określoną prędkością. Odbiór dokonywany jest:
a) każdorazowo przed otwarciem toru dla ruchu z ograniczoną prędkością pociągów 
w miejscu robót. Dopuszczalną prędkość do czasu wykonania następnej  fazy robót, określa się na podstawie pomiarów (przedstawionych przez wykonawcę robót) 
i oględzin,
b) przed dopuszczeniem do eksploatacji po całkowitym zakończeniu robót i otwarciem toru dla  ruchu pociągów (z prędkością określoną przez komisję dokonującą odbioru).
Dla dokonania odbioru eksploatacyjnego należy dokonać pomiaru podstawowych parametrów toru oraz oceny jakości wykonanych robót remontowych poprzez porównanie wyników pomiaru z dopuszczalnymi odchyłkami od wartości nominalnych.
3) Odbiór ostateczny - dokonywany jest komisyjne: po upływie co najmniej dwóch tygodni 
od przekazania naprawionego toru do eksploatacji.
2. O zasadach dokonywania odbiorów, należy zapoznać wykonawcę przed przystąpieniem 
przez niego do robót nawierzchniowych. 
3. Podstawą odbioru ostatecznego robót jest zgłoszenie przedłożone przez wykonawcę robót, 
w terminie do 30 dni po przekazaniu toru do eksploatacji, wraz z dokumentacją pomiarową, którą stanowić powinny:
1) Wyniki pomiarów bezpośrednich lub wykonanych toromierzem mikroprocesorowym,
2) Pomiary geodezyjne dotyczące położenia toru w płaszczyźnie poziomej i pionowej,
3) Protokoły odbioru robót zgrzewania lub spawania szyn,
4) Protokoły pomiarów i odbioru  robót określające prawidłowość wykonania:
a) oczyszczenia i wyprofilowania podsypki tłuczniowej,
b) ścięcia i utwardzenia ław torowiska,
c) oczyszczenia i wyprofilowania rowów odwadniających,
d) zabudowy nawierzchni i odwodnienia przejazdów.
4. Podczas odbioru ostatecznego robót, komisja zobowiązana jest do wykonania pomiarów sprawdzających na losowo wybranym odcinku stanowiącym 5 %  długości odcinka podlegającego odbiorowi. Wyniki pomiarów sprawdzających należy włączyć do dokumentacji odbioru. Natomiast na całej długości odbieranego odcinka komisja w trakcie oględzin toru sprawdza prawidłowość wykonania robót.
5. Komisja odbioru ostatecznego sporządza dla każdego toru bocznicy protokół, 
którego załącznikami są dokumenty wymienione w ust. 4.
6. Dopuszczalne odchyłki podstawowych parametrów toru po naprawie nie powinny przekraczać wartości:
1)  +5, -2 mm  	– szerokość toru,
2)  +/- 3 mm  		– przechyłka toru,
3)   2 promile 		– wichrowatość toru,
4)   2 mm/m 	 	– gradient szerokości toru,
5)   5 mm  		– różnica sąsiednich strzałek,
6)   +/-15 mm  	– położenie toru w planie i profilu.
7. Dopuszcza się przekroczenie wartości podanych w ilości nie większej niż 5% liczby pomiarów na każdym kilometrze odbieranego toru, pod warunkiem, że nie przekraczają 
one 50% wartości odchyłek granicznych.
8. Przy odbiorze zgodnie z warunkami odbioru rozjazdów, sprawdza się:
1) Szerokości toru i żłobków w wyznaczonych miejscach.
2) Krzywiznę toru zwrotnego.
3) Skok i przyleganie iglic do opornic i opórek.
4) Przyleganie iglic do podkładek ślizgowych.
5)  	Prawidłowość przylegania elementów stalowych rozjazdu do podrozjazdnic.
6) Położenie rozjazdu w płaszczyźnie pionowej i poziomej w stosunku do znaków regulacji 
z pomiarem odcinków przyległych z obu stron rozjazdu.
7) Wzajemne położenie toków szynowych.
8) Prawidłowość wykonania robót spawalniczych oraz protokół ich odbioru.
9) Prawidłowość odwodnienia rozjazdu.
10) Prawidłowość oprofilowania podsypki.
11) Prawidłowość wyprofilowania i utwardzenia ław torowiska.
9. Dopuszczalne odchyłki zawierają ,,Arkusze badania technicznego rozjazdów”. 

§ 88. [bookmark: _Toc496722123][bookmark: _Toc60218594]Zabezpieczenie toru przed okresem zimowym

1. Zabezpieczenie toru przed okresem zimowym ma na celu przygotowanie do bezawaryjnej pracy w okresie ewentualnego występowania niskich temperatur lub silnych opadów śniegu.
2. Zakresy robót utrzymania nawierzchni są określane przez użytkownika bocznicy na podstawie potrzeb wynikających z wniosków z przebiegu akcji zimowej w poprzednich latach.
3. W przypadku prowadzenia wieloletnich robót torowych, należy poprzez ich odpowiednią organizację, dążyć do utrzymania w okresie zimowym pełnej przejezdności torów 
z prędkością rozkładową lub z lokalnymi ograniczeniami prędkości.
4. Do podstawowych robót przygotowania toru do zimy należą:
1) Oczyszczanie rozjazdów ze starych smarów oraz zmiana smaru letniego na zimowy.
2) Przygotowanie urządzeń elektrycznego ogrzewania rozjazdów do pracy w warunkach zimowych.
3) Naprawy ostateczne pękniętych szyn.
4) Wymiany szyn zakwalifikowanych na podstawie wyników przeprowadzonych badań defektoskopowych.
5) Eliminacja uszkodzeń na powierzchni tocznej szyn poprzez napawanie, wymianę wstawek szynowych lub wymianę szyn.
6) Przygotowanie przejazdów, w tym zabezpieczenie w odpowiedniej ilości piasku 
do posypywania drogi na przejeździe.
7) Ustawienie zasłon odśnieżnych.
8) Oczyszczenie urządzeń odwadniających.
9) Usunięcie z toru usypów, materiałów nawierzchniowych i innych przeszkód w pracy sprzętu odśnieżnego. 
5. Roboty te powinny być prowadzone według harmonogramu tak, aby zostały zakończone przed nastaniem warunków zimowych.

§ 89. [bookmark: _Toc496722124][bookmark: _Toc60218595][bookmark: _Toc510858734][bookmark: _Toc510929005][bookmark: _Toc510929182][bookmark: _Toc510929751][bookmark: _Toc510930249][bookmark: _Toc510930504][bookmark: _Toc510931408][bookmark: _Toc511313770][bookmark: _Toc522340912][bookmark: _Toc523488365][bookmark: _Toc525794259][bookmark: _Toc525794915][bookmark: _Toc525795332][bookmark: _Toc526127979]Zabezpieczenie toru przed okresem wysokich temperatur

1. Przygotowanie toru przed okresem wysokich temperatur polega na wykonaniu robót, 
które zapewnią bezpieczną eksploatację toru klasycznego bez właściwych luzów, 
w którego szynach występować mogą duże wartości podłużnych sił termicznych. 
2. Na podstawie wyników przeprowadzonych badań technicznych torów sporządzany 
jest harmonogram robót przygotowania toru do pracy w okresie wysokich temperatur. 
3. Roboty te obejmują:
1) Dokręcanie śrub i wkrętów.
2) Wymianę zużytych i uzupełnienie brakujących przekładek.
3) Konserwację komór łubkowych w torze klasycznym.
4) Nasuwanie szyn odpełzłych i regulację luzów w stykach toru klasycznego.
[bookmark: _Toc510857529][bookmark: _Toc510858692][bookmark: _Toc510928963][bookmark: _Toc510929140][bookmark: _Toc510929708][bookmark: _Toc510930205][bookmark: _Toc510930460][bookmark: _Toc510931364][bookmark: _Toc511313713][bookmark: _Toc522340863][bookmark: _Toc523488316][bookmark: _Toc525794209][bookmark: _Toc525794866][bookmark: _Toc525795283][bookmark: _Toc526127930]
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§ 90. [bookmark: _Toc496722127][bookmark: _Toc60218597]Warunki ogólne układania rozjazdów i skrzyżowań

1. Typy, rodzaje rozjazdów i skrzyżowań torów powinny posiadać świadectwa dopuszczenia 
do eksploatacji typu budowli wydane przez UTK.
2. Podrozjazdnice mogą być wykonane z drewna miękkiego lub twardego.
3. Górna powierzchnia warstwy podsypki na długości zwrotnicy powinna być 5 cm poniżej górnej powierzchni podrozjazdnic. 
4. Wszystkie części zwrotnika i latarni powinny znajdować się poza skrajnią budowli. 
Jeżeli nie można tego osiągnąć z powodu zbyt małej odległości pomiędzy osiami torów, zwrotnik powinien być umieszczony poza torem sąsiednim, a jego cięgło odpowiednio wydłużone.
5. Wszystkie rozjazdy na bocznicy powinny być ponumerowane zgodnie z planem schematycznym. Numery rozjazdów należy nanieść na wskaźniki zwrotnicowe, 
a w przypadku ich braku, na koziołki zwrotnicowe lub umieścić na osobnych tabliczkach.
6. Rozjazdy powinny być zaopatrzone we wskaźniki zwrotnicowe, z wyjątkiem rozjazdów 
nie wymagających tych wskaźników, wykazanych w regulaminie pracy bocznicy.
7. Rozjazdy należy układać na podsypce żwirowej, a w uzasadnionych przypadkach – 
na podsypce tłuczniowej.
8. Skos rozjazdów powinien być ustalony stosownie do kategorii linii i przeznaczenia torów.
9. W torach głównych linii l kategorii powinno się stosować rozjazdy o skosie 1:9, 
a w pozostałych torach linii l kategorii – rozjazdy o skosie 1:7.
10. Nie powinno się stosować rozjazdów krzyżowych pojedynczych i podwójnych 
z krzyżownicami podwójnymi o skosie mniejszym niż 1:7.
11. Pomiędzy rozjazdami ułożonymi ostrzami ku sobie w torach głównych powinno się stosować wstawkę prostą o długości co najmniej 6 m.
12. Rozjazdy i skrzyżowania torów w torach głównych powinny być tego samego typu co szyny przyległych torów lub typu cięższego.
§ 91. [bookmark: _Toc496722128][bookmark: _Toc60218598]Utrzymanie rozjazdów wąskotorowych

1. Rozjazdy powinny być szczególnie starannie utrzymywane oraz sprawdzane za pomocą toromierza, poziomnicy oraz według układu geometrycznego. Normy zużycia części składowych rozjazdu powinny być ściśle przestrzegane.
2. Następujące niedokładności w rozjazdach są niedopuszczalne i wymagają natychmiastowego usunięcia:
1) 	Rozłączenie się iglic.
2) 	Odstawanie ostrza iglicy od przylegającej opornicy więcej niż 0,5 mm.
3) 	Wyszczerbienia iglicy, przy których zachodzi niebezpieczeństwo najechania obrzeża koła przez iglicę na opornicę.
4) 	Pionowe zużycie opornic, iglic, krzyżownic i szyn łączących:
a) 	większe niż 13 mm w rozjazdach z szyn o wadze większej niż 30 kg/m, leżących 
w torach głównych na liniach I i II kategorii oraz większe niż 17 mm na liniach 
III kategorii i w torach bocznych wszystkich kategorii linii,
b) 	większe niż 10 mm w rozjazdach z szyn o wadze większej niż 24 kg/m — 30 kg/m, leżących 
w torach głównych na liniach I i II kategorii oraz większe niż 15 mm na liniach
 III kategorii i w torach bocznych wszystkich kategorii linii,
c) 	większe niż 4 mm w rozjazdach z szyn o wadze większej niż 18 kg/m — 24 kg/m, leżących 
w torach głównych na liniach I i II kategorii oraz większe niż 6 mm na liniach 
III kategorii i w torach bocznych wszystkich kategorii linii,
d) 	większe niż 4 mm w rozjazdach z szyn o wadze 14 kg/m— 18 kg/m, leżących w torach głównych  o szerokości 600 mm i w torach bocznych o szerokości 750 i 1000 mm 
oraz większe niż 6 mm w torach bocznych o szerokości 600 mm;
5) 	Jeżeli odległość pomiędzy roboczą krawędzią dzioba krzyżownicy i roboczą boczną powierzchnią główki kierownicy jest mniejsza niż:
a) 	565 mm przy szerokości toru 600 mm i szerokości żłobków w kierownicach – 
33 mm,
b) 	715 mm przy szerokości toru 750 mm i szerokości żłobków w kierownicach – 
33 mm,
c) 	745 mm przy szerokości toru 785 mm i szerokości żłobków w kierownicach – 
33 mm,
d) 	965 mm przy szerokości toru 1000 mm i szerokości żłobków w kierownicach – 
33 mm,
6) 	Pęknięcie iglicy, opornicy, szyny dziobowej lub skrzydłowej kierownicy lub szyny łączącej.
7) 	Pęknięcie klamry, prowadnicy lub innych elementów w suwakowym zamknięciu nastawczym albo pęknięcie haka, łapki iglicowej lub podpórki w hakowym zamknięciu nastawczym.
8) 	Rozerwanie się lub obluzowanie chociażby jednej śruby przy kierownicy.
3. Opornice zwrotnic powinny mieć otwory, umożliwiające założenie zamków kluczowych. 
Nie dotyczy to zwrotnic leżących w torach bocznych, które nie wchodzą w drogę przebiegu pociągów.
4. Zwrotnice powinny być zaopatrzone we wskaźniki zwrotnicowe, z wyjątkiem zwrotnic wskazanych w regulaminie technicznym posterunku ruchu, nie wymagających wskaźników.
5. Dokręcanie i smarowanie śrub, dokręcanie wkrętów i dobijanie haków oraz smarowanie trących się powierzchni w rozjazdach należy do obowiązków pracowników obsługujących te rozjazdy lub do obowiązków pracowników specjalnie do tego wyznaczonych.

§ 92. [bookmark: _Toc496722129][bookmark: _Toc60218599]Układ geometryczny rozjazdów wąskotorowych

1. Układ geometryczny rozjazdu zwyczajnego i krzyżowego przedstawiono na rysunkach poniżej.
2. Skos rozjazdów jest zależny od kategorii linii kolejowej i przeznaczenia torów. W torach głównych linii I kategorii należy stosować skos l :9, a we wszystkich innych przypadkach l :7. 
3. Rozjazdy krzyżowe podwójne  i pojedyncze powinny mieć skos l :7. Łagodniejszych skosów 
nie należy stosować. 
4. W torach głównych, między rozjazdami skierowanymi do siebie ostrzami konieczne 
jest zastosowanie wstawki długości  5 m. 
5. Rozjazdy i skrzyżowania w torach głównych powinny być takiego typu jak przyległe szyny. 
Mogą być również typu cięższego.
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Rys. Układ geometryczny rozjazdu zwyczajnego
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Rys. Układ geometryczny rozjazdu krzyżowego podwójnego





















Tablica poniżej przedstawia zasadnicze wymiary układu geometrycznego rozjazdów zwyczajnych 
i krzyżowych wąskotorowych.
	Zasadnicze wymiary układu geometrycznego rozjazdów na liniach wąskotorowych



	z
szyn
typu

	dla toru
szero-
kości
mm

	Wymiary


	
	
	S
kos

	kąt 

	R

	a

	b


	c

	d
	e
	Lc


	
	
	
	w stopniach

	w m

	w mm



zwyczajnych
	31

	


1000



	


1:7



	


8°7'48"



	100
	7036

	7097

	14133

	9563

	2466

	16599


	H-115

	
	
	
	
	5636

	7036

	12672

	9364

	2328

	15000


	H-105

	
	
	
	81

	6238

	

7106


	13344

	8963
	1587
	15201


	H-95

	
	
	
	82

	5914

	
	13020

	
	
	14877


	H-80

	
	
	
	85

	6362

	
	13468

	8346

	1240

	14708


	6d

	


750



	


1:7



	


8°7'48"



	100
	7107

	5423

	12530

	9864

	4441

	16971


	31

	
	
	
	
	5322

	5279

	10601

	7795

	2516
	13177


	Xa

	
	
	
	75
	5287

	

5277


	10564

	7793
	
	13080


	XI

	
	
	
	
	5333

	
	10610

	
	
	13126


	XXIV

	
	
	
	
	5622

	
	10899

	
	
	13415


	krzyżowych podwójnych

	6d
	1000
	1:7
	8°7'48"
	100
	
	7053
	14106
	98579
	2822
	19715



§ 93. [bookmark: _Toc496722130][bookmark: _Toc60218600]Podrozjazdnice

1. Podział podrozjazdnic na typy (tablica) jest uzależniony od kształtu przekroju. Długość 
i liczba podrozjazdnic danej długości wiąże się ściśle z cechami rozjazdu (skos, promień łuku, szerokość toru), który ma być na nich zmontowany.
2. Zestawienie podrozjazdnic wąskotorowych, podaje tablica poniżej.
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	Zestawienie podrozjazdnic do rozjazdów szerokości toru

	długość podrozjazdnic
	1000mm – typ 1W
	750mm – typ 2W

	
	o skosie 1:7

	
	o promieniu R w m

	
	100
	75

	
	z szyn typu

	
	6d krzyż.
podwójny.
	31 zwycz.
	H115 zwycz.
	6d zwycz.
	31 zwycz.
	Xa zwycz.

	w m/szt.
	w sztukach

	1,50
	—
	—
	
	5
	2
	4

	1,60
	—
	—
	—
	4
	2
	2

	1,70
	—
	—
	—
	4
	2
	2

	1,80
	—
	—
	7
	3
	2
	2

	1,90
	—
	—
	1
	—
	2
	1

	2,00
	—
	5
	3
	3
	2
	1

	2,10
	—
	3
	2
	1
	2
	1

	2,20
	—
	4
	2
	3
	2
	2

	2,30
	—
	2
	1
	—
	2
	2

	2,40
	—
	2
	1
	2
	2
	1

	2,50
	—
	2
	2
	—
	1
	1

	2,60
	9
	1
	2
	3
	1
	1

	2,70
	2
	2
	1
	—
	1
	2

	2,80
	2
	1
	1
	3
	1
	1

	2,90
	—
	1
	1
	—
	—
	—

	3,00
	4
	2
	1
	1
	—
	—

	3,10
	2
	—
	2
	—
	—
	—

	3,20
	2
	2
	—
	2
	—
	—

	3,30
	4
	1
	—
	—
	—
	—

	3,40
	2
	1
	—
	—
	—
	—

	3,50
	2
	2
	—
	—
	1
	—

	3,60
	4
	1
	—
	—
	—
	—

	5,30
	2
	—
	—
	—
	—
	—

	Razem
	sztuk
	35
	32
	27
	34
	26
	24

	
	m
	103,80
	82,90
	61,60
	71,2
	54,6
	46,90

	
	
m3
	belk.
	2,803
	2,238
	1,663
	1,638
	1,256
	1,079

	
	
	obły
	3,322
	2,653
	1,971
	1,922
	1,474
	1,266



§ 94. [bookmark: _Toc496722131][bookmark: _Toc60218601]Wymiana rozjazdów, ich części i podrozjazdnic

1. Przy wymianie pojedynczych opornic, iglic, szyn skrzydłowych i dziobów należy dobierać 
je tak, aby powierzchnie toczne iglicy i opornicy leżały w jednym poziomie, 
aby było zachowane ich ścisłe przyleganie i aby powierzchnia toczna dzioba nie leżała wyżej od powierzchni tocznej szyn skrzydłowych.
2. W przypadku zużycia się w rozjazdach drobnych części, jak: śrub, wkrętów, opórek iglicowych, wkładek lub w przypadku braku którejkolwiek z tych części należy część zużytą niezwłocznie wymienić, brakującą zaś uzupełnić.
3. Podrozjazdnice wymienia się albo stopniowo pojedynczymi sztukami albo jednocześnie całym doborem. Wymianę całymi doborami stosuje się zazwyczaj, jeżeli ilość podrozjazdnic zużytych przewyższa 50%.
4. Przy wymianie podrozjazdnic stopniowo pojedynczymi sztukami robotą kieruje dróżnik obchodowy i miejsca robót osłania się sygnałem: ,,Zwolnić bieg". Przy wymianie jednocześnie całego doboru podrozjazdnic miejsce robót osłania się sygnałem „Stój".

5. Do wymiany pojedynczych sztuk należy używać podrozjazdnic staroużytecznych naprawionych, przy wymianie zaś całych doborów – podrozjazdnic nowych.
6. Roboty przy wymianie rozjazdu lub przy jego układaniu wykonuje się z zamknięciem torów, 
w których rozjazd się znajduje, a robotami tymi kieruje kierownik robót posiadający specjalistyczne uprawnienia budowlane w dziedzinie transportu kolejowego w specjalności 
„Linie, stacje i węzły kolejowe” i miejsce robót osłania się sygnałami „Stój".

§ 95. [bookmark: _Toc496722132][bookmark: _Toc60218602]Dopuszczalne odchyłki w eksploatacji rozjazdów wąskotorowych

1. Dopuszczalne odchyłki w eksploatacji rozjazdów wąskotorowych przedstawia poniższa tablica.
2. Właściwe szerokości i dopuszczalne odchyłki z poniższej tabeli podają „Arkusze badania technicznego rozjazdów” w załączniku nr 3.

Tabela Rozjazdy zwyczajne
	Według rysunku w arkuszu
badania technicznego rozjazdu
	Szerokość toru w mm

	
	1000
	785
	750
	600

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Szerokość
toru w [ mm ]
	w styku przediglicowym
w ostrzu iglic
	a, b
	+ 4
- 2
	+ 4
- 3

	
	
w osadzie iglic

	c, c1
d, d1
	
+ 5
- 2

	+ 5
- 3
	
+ 5
- 2


	
	
	
	
	+ 5
- 2
	

	
	
w krzyżownicy

	e, e1
	+ 4
- 1
	+ 5
- 2
	+ 4
- 1

	Odległość krawędzi prowadzącej kierownicy do bliższej krawędzi dzioba
w  [ mm ]
	f, f1
	 3
- 1
	+ 2
- 2

	Szerokość
żłobków w [ mm ]
	w osadzie iglic
czopowych i zwyczajnych
	g, g1
	+ 5
- 2
	+ 5
- 3
	+ 8
- 5

	
	przy kierownicy
	h, h1
	+ 3
- 0
	+ 2
- 2

	
	w krzyżownicy
	i, i1
	+ 4
- 0



Tabela Rozjazdy krzyżowe i skrzyżowanie  torów
	Szerokość
toru w [ mm ]
	w ostrzu iglic
	b, b1
	+ 4
- 3

	
	w osadzie iglic
	c, c1
c2, c3
	+ 5
- 2
	+ 5
- 3
	+ 4
- 2
	+ 5
- 2

	
	w krzyżownicy
	e, e1
e2, e3
	+ 4
- 2
	+ 5
- 2
	+ 4
- 2

	Odległość krawędzi prowadzącej kierownicy do bliższej krawędzi
dzioba w [ mm ]
	f1
	+ 2
- 2

	Szerokość
żłobków w [ mm ]
	w osadzie iglic
	g, g1
g2, g3
	+ 6
- 3
	+ 5
- 3
	+ 8
- 5

	
	przy kierownicy
	h, h1
	+ 3
- 0

	
	w krzyżownicy
	i, i1, i2,
i3, i4, i5
	+ 3
- 0



3. Dopuszczalne odchyłki położenia toków szynowych rozjazdów w profilu wynoszą +/- 3 mm.


§ 96. [bookmark: _Toc496722133][bookmark: _Toc60218603]Charakterystyka rozjazdów stosowanych na wąskotorowych wojskowych  bocznicach kolejowych

1. Na  wojskowych bocznicach kolejowych stosowane są rozjazdy o następujących rodzajach 
i typach:
a) w torze o szerokości 1000 mm:
· rozjazd zwyczajny z szyn typu 31 – skos 1 : 7 – R = 100m., 
· rozjazd krzyżowy podwójny z szyn typu 6 – skos 1 : 7 – R = 100m., 
b) w torze o szerokości 750 mm:
· rozjazd zwyczajny z szyn typ 5 – skos 1 : 7 – R = 75m., 
· rozjazd zwyczajny z szyn typ 31 – skos 1 : 7 – R = 75m., 
· rozjazd zwyczajny z szyn typ X – skos 1 : 7 – R = 75m., 
· rozjazd zwyczajny z szyn typ 6 – skos 1 : 7 – R = 100m., 
· rozjazd zwyczajny z szyn typ 31 – skos 1 : 7 – R = 100m., 
· rozjazd krzyżowy podwójny z szyn typu S42 – skos 1 : 6 – R = 40m., 
c) w torze o szerokości 600 mm:
· rozjazdy staroużyteczne wycofywane z torów o szerokości 750mm.
2. Poniżej przedstawiono rysunki schematyczne niektórych rozjazdów wąskotorowych:

[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 600 mm, o promieniu R = 24 m i skosie l : 5



[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 600 mm o promieniu R = 34 m i skosie l : 6



[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 600 mm o promień R = 47 m i skosie l : 7

[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 600 mm o promieniu R =63 m i skosie l : 8



[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 750 mm, o promieniu R = 63 m i skosie l : 7



[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 750 mm, o promieniu R = 84 m i skosie l : 8



[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 750 mm, o promieniu R = 46 m i skosie l :6



[image: ]
Rys. Rozjazd zwyczajny prawy w torze szerokości 750 mm, o promieniu R = 32 m i skosie l : 5

3. Poniżej przedstawiono rysunek i szczegóły konstrukcyjne skrzyżowania toru wąskiego 600mm z torem normalnym 1435 mm. W skrzyżowaniu torów (rysunki poniżej) tor normalny stanowią dwie niecięte, odpowiednio obrobione szyny, służące do połączenia 2 szynami 
i podwyższonymi o 45 mm kierownicami. Szyny toru normalnego l mają kierownice 
2 również podwyższone o 45 mm ze żłobkami o szerokości 75 mm i 56 mm na początku, 
a 41 mm w części środkowej, przy czym odgięcie i długość odgiętej kierownicy pomiędzy żłobkami 41 i 56 mm jest taka sama jak w rozjazdach typu S49. Tor wąski 3 na początku 
i końcu skrzyżowania ma długie wkładki 4, po których zestawy kołowe wtaczają 
się stopniowo na wysokość górnej powierzchni główki szyn 3, następnie toczą 
się po główkach szyn toru normalnego, przechodzą przez żłobki u i dalej toczą 
się po główkach szyn toru wąskiego, przy czym właściwy kierunek nadają zestawom kołowym podwyższone kierownice 5.
[image: ]

Rys. Skrzyżowanie toru normalnego z wąskim 600mm

1 — szyny toru normalnego, 2 — kierownica w torze normalnym, 3 — szyny toru wąskiego, 4 — wkładki, 5 — podwyższona kierownica, u — żłobek

[image: ]

Rys. Przekroje skrzyżowania toru .normalnego z wąskim 

a — przekrój A-A, b — przekrój B-B, c — przekrój C-C, d — przekrój D-D;
1 — szyny toru normalnego, 2 — kierownica w torze normalnym, 3 —szyny toru wąskiego, 
4 — wkładki, 5 — kierownice w torze wąskim

Szerokość żłobka w torze wąskim o szerokości 600 mm wynosi 36 mm, a głębokość 35 mm; wielkości te mogą się zmieniać zależnie od szerokości toru, i rodzaju zestawów kołowych. Długość pochylenia wkładki dla stopniowego wtaczania się zestawów kołowych wynosi 1000mm. 
W środkowej części toru wąskiego kierownice przylegają bezpośrednio do szyn tocznych 
z odpowiednio zestruganymi główkami szyn (rysunek powyżej). Podwyższone kierownice toru wąskiego muszą być zestrugane w miejscach krzyżowania się z torem normalnym. 
Długość zestrugania wynosi 135mm, licząc od krawędzi tocznych do najbliższych punktów zestruganych kierownic, kierownice zaś toru normalnego muszą być zestrugane na długości 170mm. Podwyższone kierownice umożliwiają kołom taboru wąskiego uniknięcie miejsc 
bez prowadzenia. 

§ 97. [bookmark: _Toc496722134][bookmark: _Toc60218604]Arkusze badania technicznego rozjazdów

1. Poniżej przedstawiono wykaz rozjazdów torów wąskich i skrzyżowań torów wąskich 
z normalnotorowymi, zlokalizowanych na wojskowych bocznicach kolejowych.
2. Dla tych rozjazdów i skrzyżowań torów prowadzone są arkusze badania technicznego rozjazdów wąskotorowych i skrzyżowań torów, które zawierają wartości dopuszczalnych odchyłek szerokości i przechyłki.
3. Wszystkie wymiary przekraczające dopuszczalne odchyłki należy podkreślić.
4. Wzory przedmiotowych arkuszy badania technicznego rozjazdów wąskotorowych 
i skrzyżowań torów wąskich z normalnymi, przedstawiono w załączniku nr 4. 
	Typ rozjazdu lub skrzyżowania
	
Kierunek


	rozjazd zwyczajny typu 31-1:7-100, 750mm
	Prawy

	rozjazd zwyczajny typu 31-1:7-100, 750mm
	Lewy

	rozjazd zwyczajny typu 31-1:7-100, 1000mm
	Prawy

	rozjazd zwyczajny typu 31-1:7-100, 1000mm
	Lewy

	rozjazd zwyczajny 20-1:7-100, 750mm
	Prawy

	rozjazd zwyczajny 20-1:7-100, 750mm
	Lewy

	rozjazd zwyczajny 20-1:7-100, 1000mm
	Prawy

	rozjazd zwyczajny 20-1:7-100, 1000mm
	Lewy

	rozjazd zwyczajny 15a-1:7-100, 750mm
	Prawy

	rozjazd zwyczajny 15a-1:7-100, 750mm
	Lewy

	rozjazd zwyczajny 15a-1:7-100, 1000mm
	Prawy

	rozjazd zwyczajny 15a-1:7-100, 1000mm
	Lewy

	skrzyżowanie torów S42-1:1,4-1435/600
	-

	skrzyżowanie torów S42-1:5-1435/600
	-


[bookmark: _Toc60218605][bookmark: _Toc511313733][bookmark: _Toc522340883][bookmark: _Toc523488336][bookmark: _Toc525794230][bookmark: _Toc525794886][bookmark: _Toc526127950][bookmark: _Toc99933300]WARUNKI TECHNICZNE UTRZYMANIA TORU BEZSTYKOWEGO 
NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH
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1. Tor bezstykowy można budować na odcinkach linii, które pozwalają na zachowanie  warunków technicznych określonych w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 września 1998r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151, poz. 987).
2. Do budowy torów bezstykowych w torach na szlakach i głównych zasadniczych na stacjach należy stosować szyny długie zgrzewane stacjonarnie, przy czym jakość zgrzein powinna odpowiadać wymaganiom zawartym w warunkach technicznych. Łączenia szyn długich 
oraz szyn w pozostałych torach powinny być wykonywane metodą zgrzewania, spawania termitowego lub inną metodą dopuszczoną do stosowania przez zarządcę infrastruktury.
3. Przytwierdzanie szyn toru bezstykowego do podkładów należy wykonywać w przedziale temperatur szyny (+15oC do +30oC). W tym zakresie temperatur powinna 
być też utrzymywana temperatura neutralna przez cały okres eksploatacji toru bezstykowego. 
4. Nawierzchnia toru bezstykowego musi spełniać następujące warunki:
1) szerokość pryzmy podsypki tłuczniowej, niezależnie od kategorii linii, powinna wynosić co najmniej 0,45 m od czoła podkładów; w przypadku nie stosowania maszynowego zagęszczania podsypki, należy wykonać nadsypkę zgodnie z poniższym rysunkiem,


Rys. Ukształtowanie pryzmy podsypki w torze bezstykowym.

2) przytwierdzenie sprężyste lub typu K powinno zapewnić docisk jednej łapki do szyny siłą minimum 8 kN (w przytwierdzeniu sprężystym docisk taki zapewnia konstrukcja łapki, w przytwierdzeniu K odpowiada to szczelinie 1 mm pomiędzy zwojami pierścieni sprężystych),
3) tor z szynami normatywnej długości połączonymi z szynami zgrzewanymi (spawanymi)                      o długościach 180 m i większych jest torem bezstykowym.

§ 99. [bookmark: _Toc496722140][bookmark: _Toc60218607]Warunki bezpiecznej eksploatacji toru bezstykowego

1. Tor bezstykowy będzie bezpiecznie eksploatowany przy zachowaniu następujących warunków:
1) konstrukcja toru odpowiada wymaganiom standardu danej klasy toru,
2) w trakcie układania szyn długich, ich przytwierdzania i zgrzewania (spawania) nie został przekroczony zakres temperatur od +150C do +300C, a wszystkie czynności  wykonywane były  równolegle w obu tokach szynowych, 
3) szerokość pryzmy podsypki niezależnie od kategorii linii jest nie mniejsza niż 0,45 m licząc od czoła podkładów; podsypka jest zagęszczona maszynowo w okienkach 
i od czoła, a w przypadku braku takich możliwości - wykonana nadsypka,
4) tor lub szyny nie wykazują objawów pełzania,
5) podsypka jest w stanie dobrym,
6) stan przytwierdzeń określony został jako dobry,
7) podkłady wykazują zużycie małe lub przeciętne,
8) pomierzone nierówności poziome i pionowe nie przekraczają odchyłek podanych 
w § 19 części I,  
9) roboty torowe naruszające stateczność toru wykonywano w temperaturach niższych 
od dopuszczalnej dla danego rodzaju robót zgodnie z § 96,
10) ostateczną naprawę pęknięć szyn toru bezstykowego wykonywano w temperaturze neutralnej toku nie pękniętego.
2. W torach bezstykowych, w których nie są zachowane podane wyżej warunki, należy 
przed okresem wysokich temperatur doprowadzić tor do wymagań określonych w ust 1. 
W przypadku braku możliwości wykonania napraw w pełnym określonym zakresie, należy 
na odcinkach toru bezstykowego, na których nie wykonano napraw, dostosować parametry techniczno-eksploatacyjne linii do wartości zapewniających bezpieczny ruch pociągów.
3. Dla określania wymagań w zakresie utrzymania toru bezstykowego należy, od momentu przytwierdzenia szyn długich, systematycznie prowadzić dokumentację toru bezstykowego. Dokumentacja toru bezstykowego obejmuje:
1) metrykę toru bezstykowego,
2) dokumentację pomiarów pełzania szyn, tj.:
a) dziennik  pomiaru przemieszczeń szyn na punktach stałych,
b) wykres pełzania toków szynowych toru bezstykowego,
3) [bookmark: _Toc511313736][bookmark: _Toc522340885][bookmark: _Toc523488338][bookmark: _Toc525794232][bookmark: _Toc525794888][bookmark: _Toc526127952][bookmark: _Toc99933302]analizę warunków termicznych toru bezstykowego, tj. arkusz analizy termicznej toru bezstykowego.
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1. Każdy tor bezstykowy musi mieć swoją metrykę, w której, obok danych o konstrukcji nawierzchni, terminie i warunkach budowy, odnotowane są temperatury, w jakich następowało przytwierdzanie szyn długich do podkładów oraz łączenie szyn długich. Metryka toru bezstykowego zawiera dwie grupy informacji:
1) pierwsza grupa obejmuje dane o konstrukcji i stanie toru:
a) kilometraż, typ szyn i podkładów, położenie toru w płaszczyźnie poziomej (proste i łuki
 z podaniem ich promieni), przejazdy w poziomie szyn, obiekty inżynieryjne, rozjazdy, itp.),
b) oznaczenie odcinków, na których może wystąpić pełzanie szyn, 
c) oznaczenie miejsc, w których założono punkty stałe do weryfikacji wartości temperatury neutralnej, 
d) dane o warunkach układania toru bezstykowego obejmujące datę, temperaturę przytwierdzenia  i zgrzewania szyn, 
2) druga grupa obejmuje dane o pęknięciach szyn oraz przeprowadzonych naprawach toru.
2. Metrykę zakłada się dla całego odcinka toru tj. od styku do styku, po zakończeniu wszystkich robót związanych z układaniem toru bezstykowego. Notatki z pomiarów temperatury przytwierdzenia poszczególnych ogniw toru bezstykowego powinny być przechowywane 
jako załącznik do metryki. Wzór metryki wraz z przykładem jej sporządzenia przedstawiono 
we wzorze nr 2.
3. Temperaturę szyny mierzy się bezpośrednio w trakcie układania i przytwierdzania szyny 
- na początku każdej nowej szyny długiej, w jej połowie i na końcu. Przy zauważalnych wahaniach temperatury w trakcie przytwierdzania szyny długiej należy zwiększyć liczbę pomiarów temperatury. W przypadku zgrzewania szyn długich innego dnia, lub w innych warunkach termicznych, należy przyjąć, że:
1) wartość temperatury neutralnej w miejscu zgrzewu jest równa temperaturze 
w jakiej dokonano zgrzania,
2) odcinek zmiany temperatury przytwierdzenia wynosi po ok. 50 – 70 m z obu stron zgrzewu.
3) Zarejestrowane temperatury przytwierdzeń szyn oraz temperatury zgrzewania szyn długich będą wartością temperatury neutralnej do czasu wystąpienia pełzania szyn lub toru.
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1. W strefie centralnej toru bezstykowego pełzanie szyn lub toru wywołuje na odcinku na jakim wystąpiło, zmiany wartości podłużnych sił termicznych w szynach (analogiczne ze zmianą wartości temperatury neutralnej). Przyczynami pełzania szyn mogą być:
1) zmiany temperatury szyn,
2) lokalne zmiany oporu podłużnego nawierzchni spowodowane zmiennym stanem podsypki lub przytwierdzeń szyn do podkładów,
3) przerwanie ciągłości toków szynowych,
4) oddziaływanie kół pociągów.
2. Miejsca, w których pojawić się może pełzanie szyny lub toru powodujące zmiany 
w rozkładzie sił podłużnych, występują głównie:
1) w odległości ok. 50 – 100 m przed i za miejscami stanowiącymi zmianę konstrukcji nawierzchni takimi jak: przejazdy, pojedyncze rozjazdy wspawane w tor bezstykowy, miejsca zmian rodzaju podkładów,
2) na prostych przed początkiem i za końcem łuków o promieniach < 600 m,
3) w miejscach występowania istotnych różnic w oddziaływaniach termicznych na tor: przejścia  z nasypu w wykop, przejścia przez lasy, przed i za tunelami itp.,
4) na odcinkach hamowania i rozruchu pociągów (przed semaforami),
5) na pochyleniach większych od 5‰ o długościach większych od długości pociągów towarowych,
6) na odcinkach, gdzie w przeszłości występowało pełzanie szyn lub toru.
3. Szczegółową lokalizację odcinków, na których spodziewać się można pełzania szyn, ustala uprawniony pracownik komórki diagnostycznej, biorąc głównie pod uwagę zachowanie 
się toru w latach poprzedzających ułożenie toru bezstykowego lub okres jego poprzedniej eksploatacji, a także wiek nawierzchni, jej stan i inne czynniki. Na odcinkach tych należy założyć na zewnątrz toru punkty stałe, które stanowić będą punkty odniesienia, względem których sprawdzana będzie stabilność położenia toru bezstykowego wzdłuż jego osi. 
4. Na pozostałych odcinkach toru bezstykowego punkty stałe należy zakładać w odległościach 
co 200 (+- 50m), zależnie od możliwości wykorzystania obiektów (zwłaszcza słupów trakcyjnych)  jako punktów stałych.
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1. Tor bezstykowy, w którym na odcinkach toru występuje temperatura neutralna mniejsza 
od +50C, stanowi zagrożenie dla bezpieczeństwa ruchu pociągów z uwagi na możliwość wyboczenia toru w okresie podwyższonych temperatur. Temperatura neutralna wyższa 
od +400C grozi zwiększonym prawdopodobieństwem wystąpienia pęknięcia szyny w okresie obniżonych temperatur. Sprawdzania stabilności temperatury neutralnej, należy dokonywać 
co najmniej raz w roku, przed okresem występowania w ciągu dnia temperatur wyższych 
od 150C.
2. Dla sprawdzenia stabilności temperatury neutralnej stosuje się następujące metody:
1) punktów stałych,
2) pomiarów bezpośrednich,
3) wizualna,
4) inne, dopuszczone do stosowania przez zarządcę infrastruktury.
3. Wyboru metody dostosowanej do warunków eksploatacyjnych, kategorii linii oraz klasy toru, dokonuje kierownik wykonawczej jednostki organizacyjnej. Decyzja o wyborze metody powinna być podjęta przed ułożeniem nowego toru bezstykowego. Zmiana metody sprawdzania stabilności toru w okresie jego eksploatacji może nastąpić po wykonaniu robót naprawczych polegających na regulacji sił podłużnych. Metody sprawdzania przedstawiono 
w § 99.
4. Niezbędne obliczenia w zakresie ustalania aktualnej temperatury neutralnej wykonuje uprawniony pracownik komórki diagnostycznej, który na podstawie przeprowadzonych pomiarów, dokonuje odpowiednich zmian w arkuszu analizy termicznej toru bezstykowego.
5. Na podstawie uaktualnionej temperatury neutralnej, uprawniony pracownik komórki diagnostycznej określa i przekazuje kierownikowi wykonawczej jednostki organizacyjnej: 
1) zakres bezpiecznych warunków termicznych toru bezstykowego tj. ustalenie 
przy jakich temperaturach szyny:
a) można dopuścić ruch pociągów z prędkościami rozkładowymi,
b) należy wprowadzić dodatkowe obserwacje odcinków toru bezstykowego,
c) należy ograniczyć lub okresowo wstrzymać ruch pociągów,
d) możliwe jest prowadzenie napraw toru.
2) lokalizacje i rodzaje napraw, jakie należy wykonać aby nie dopuścić do ograniczeń prędkości pociągów w okresie wysokich temperatur.
6. Regulację sił podłużnych należy przeprowadzać w przypadkach, gdy:
1) na eksploatowanym odcinku toru stwierdzone wartości temperatury neutralnej  przekraczają wymagany zakres (+150C, +300C),
2) różnica stwierdzonej wartości temperatur neutralnych w sąsiednich tokach szynowych 
w przekroju poprzecznym toru przekracza 100C,
3) na eksploatowanym odcinku toru stwierdzone wartości temperatury neutralnej różniące 
się więcej niż o 100C,
4) przy ustalaniu temperatury neutralnej stwierdzono na tych samych odcinkach różnice  pomiędzy kolejnymi rocznymi ustaleniami większe niż:
a) 150C przy dobrym stanie podsypki i pełnym jej oprofilowaniu,
b) 100C przy przeciętnym stanie podsypki i pełnym jej oprofilowaniu,
c) 70C w pozostałych stanach podsypki lub przy brakach w jej oprofilowaniu.
7. Przy wykonywaniu regulacji sił podłużnych należy przestrzegać zasad podanych 
w § 98 niniejszych Warunków technicznych. 
8. Termin przeprowadzenia analizy powinien umożliwić wykonanie określonych robót 
przed okresem wysokich temperatur. Wzór druku, na jakim dokonuje się analizy termicznej toru, wraz z przykładem jej wykonania, zawiera § 99.
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1. Ze względu na występowanie w szynach toru bezstykowego termicznych sił podłużnych, roboty utrzymania nawierzchni w tym torze można prowadzić jedynie w odpowiednich 
dla nich warunkach termicznych. Z uwagi na te wymagania, roboty nawierzchniowe dzielą 
się na dwie kategorie:
1) kategoria I, do której zalicza się roboty nie naruszające stateczności toru bezstykowego,
2) kategoria II, którą stanowią roboty naruszające stateczność toru bezstykowego.
2. Roboty kategorii I można prowadzić w każdych warunkach termicznych. Roboty kategorii 
II można prowadzić jedynie w takich warunkach termicznych, w których temperatura szyny 
nie przekroczy wartości dopuszczalnej obliczonej wg wzoru:



gdzie:		trob – temperatura szyny w jakiej można prowadzić roboty II kategorii [0C],
				tn  - temperatura neutralna szyny  [0C],
				tr – dopuszczalny wzrost temperatury szyny w czasie wykonywania robót II kategorii














Tablica Dopuszczalny wzrost temperatury ponad temperaturę neutralną  w czasie wykonywania robót 
 II  kategorii
	Typ szyn
	Tor położony na prostej
	Tor w łuku 700R<1000 
[ m]
	Tor w łuku 500*R<700 
[m]

	Przy robotach połączonych z oczyszczaniem podsypki

	UIC60(60E1)
	10o C
	7o C
	5o C

	S49(49E1)
	10o C
	7o C
	5o C

	Przy robotach z podnoszeniem i nasuwaniem toru oraz innych pracach (bez oczyszczania podsypki)

	UIC60(60E1)
	15o C
	10o C
	7o C

	S49(49E1)
	15o C
	10o C
	7o C

	   */     450 [m] dla toru na podkładach betonowych, 
           300 [m] dla torów stacyjnych bocznych 



3. W ramach robót I kategorii mogą być wykonywane następujące prace:
1) dokręcanie śrub stopowych, łubkowych i wkrętów,
2) pojedyncza wymiana lub uzupełnienie pierścieni sprężystych, śrub stopowych, łapek 
i wkrętów,
3) uzupełnianie, oprofilowanie i zagęszczanie podsypki w okienkach i od czół podkładów.
4. W ramach robót II kategorii wykonywane są pozostałe prace remontowe.
5. Przed przystąpieniem do robót II kategorii należy ustalić:
1) najniższą temperaturę neutralną na planowanym odcinku robót - na podstawie metryki toru bezstykowego,
2) czy warunki atmosferyczne w okresie prowadzonej naprawy pozwolą 
na nie przekroczenie dopuszczalnej temperatury. 
6. W trakcie wykonywania robót II kategorii należy przeprowadzać kontrolne pomiary temperatury szyny. W przypadku osiągnięcia w trakcie robót temperatury dopuszczalnej określonej wg ust. 2, należy przerwać prace, podkłady obsypać podsypką, zagęścić ją od czół podkładów i w okienkach oraz w uzasadnionych przypadkach wprowadzić ograniczenie prędkości jazdy pociągów. Prace mogą być kontynuowane dopiero po spadku temperatury szyny poniżej temperatury dopuszczalnej.
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1. Ciągła wymiana szyn w torze bezstykowym może być wykonywana przy spełnieniu  warunku, 
że okres eksploatacji podkładów nie był dłuższy od połowy okresu trwałości układanych szyn. Układanie szyn powinno być poprzedzone robotami przygotowawczymi obejmującymi:
1) wymianę uszkodzonych pojedynczych podkładów, a w przypadku wymiany szyn toru klasycznego na bezstykowy -  zamianę  podkładów podzłączowych na pojedyncze, 
2) oczyszczenie podsypki, uzupełnienie pryzmy podsypki do normatywnego profilu 
z jej zagęszczeniem,
3) regulację położenia toru.
2. Po wykonaniu prac przygotowawczych, na całym odcinku przeznaczonym do wymiany należy równomiernie rozłożyć długie szyny przywiezione ze zgrzewalni. W celu uniknięcia uderzenia 
o podkłady spadających końców szyn podczas rozładunku, ostatni wagon winien posiadać rampę stanowiącą wyposażenie pociągu. Przy ściąganiu długich szyn prędkość pociągu nie powinna przekraczać 5 km/h. Pracownicy zatrudnieni przy wyładunku nie powinni znajdować 
się w zasięgu liny przytwierdzonej do toru służącej do ściągania szyn, aż do chwili jej odprężenia. Sygnały jazdy lub zatrzymania składu daje maszyniście wyłącznie pracownik kierujący wyładunkiem.
3. W przypadku dostarczenia szyn długich innym specjalistycznym transportem, wyładunek przeprowadza dostawca według własnych technologii.
4. Do czasu wymiany, wyładowane długie szyny należy zabezpieczyć przed nadmiernymi ruchami poprzecznymi i podłużnymi.


5. Układając tor bezstykowy należy przestrzegać, obok warunków konstrukcyjnych podanych 
w § 96, następujących warunków technologicznych: 
1) roboty przytwierdzania szyn do podkładów należy wykonywać równocześnie w obu tokach szynowych, tak, aby temperatura obu szyn w trakcie przytwierdzania 
była jednakowa,
2) nie wolno dopuścić do podjęcia ruchu po torze, w którym czoła podkładów 
nie są obsypane, a okienka nie są w pełni uzupełnione podsypką,
3) po przytwierdzeniu szyn do podkładów, kolejne fazy remontu należy wykonywać 
jako roboty kategorii II przy zachowaniu wymagań określonych w § 96.
6. Przy przytwierdzaniu kolejnych szyn długich, należy rejestrować temperaturę szyny 
w następujących fazach technologicznych:
1) przy rozpoczynaniu przytwierdzania szyny,
2) po przytwierdzeniu połowy szyny,
3) w końcowej fazie przytwierdzania szyny.
W przypadku wystąpienia w trakcie układania szyn toru bezstykowego zmiany temperatury wykraczającej poza zakres (+150C, +300C), dopuszcza się kontynuowanie przytwierdzania szyn długich do podkładów pod warunkiem późniejszego dokonania regulacji sił podłużnych.
7. W przypadku, gdy zgrzewanie (spawanie) kolejnych szyn nie odbywa się bezpośrednio 
w trakcie przytwierdzania szyn, lecz w innym dniu, należy zarejestrować temperaturę szyny 
w czasie zgrzewania (spawania). Temperatury te należy wpisać do metryki toru bezstykowego bezpośrednio po każdym zakończonym dniu układki.
8. Materiały wyjęte z toru w trakcie wymiany nie mogą być składowane w pobliżu miejsca wymiany, lecz każdego dnia, bezpośrednio po zakończeniu robót, powinny być odwiezione
na składowisko.

§ 105. [bookmark: _Toc510858725][bookmark: _Toc510928996][bookmark: _Toc510929173][bookmark: _Toc510929741][bookmark: _Toc510930239][bookmark: _Toc510930494][bookmark: _Toc510931398][bookmark: _Toc511313760][bookmark: _Toc522340899][bookmark: _Toc523488352][bookmark: _Toc525794246][bookmark: _Toc525794902][bookmark: _Toc526127966][bookmark: _Toc99933316][bookmark: _Toc496722146][bookmark: _Toc510857548][bookmark: _Toc60218613]Regulacja sił podłużnych w torze bezstykowym  

1. Regulacja sił podłużnych w szynach toru bezstykowego ma na celu uzyskanie w obu tokach strefy centralnej jednakowych wartości temperatur neutralnych w przedziale (+150C,+300C)  
i w związku z tym powinna być przeprowadzana wyłącznie w tym przedziale temperatur. Regulacja sił podłużnych w temperaturze wykraczającej poza zakres temperatur 
(+150 C, +300 C) wymaga opracowania dokumentacji technologicznej.
2. Przed przystąpieniem do regulacji sił podłużnych należy, na podstawie analizy temperatur neutralnych zarejestrowanych w metryce toru bezstykowego, określić długość odcinka regulacji i cel regulacji, którym może być:
1) wyrównanie wartości temperatur neutralnych na określonej długości odcinka toru bezstykowego, 
2) obniżenie wartości temperatury neutralnej na określonej długości odcinka toru bezstykowego,
3) podniesienie wartości temperatury neutralnej na określonej długości odcinka toru bezstykowego.
3. Przy regulacji sił podłużnych konieczne jest:
1) zamknięcie toru dla ruchu na czas robót,
2) przecięcie jednostronne lub dwustronne szyn na odcinku toru (długość odcinka szyny powinna być dostosowana do warunków lokalnych, jednak nie większa od 500 m),
3) demontaż przytwierdzeń szyn, 
4) podniesienie odcinka szyn na rolki dla zapewnienia swobodnego odkształcania się szyn. Odległość między rolkami nie powinna być większa niż:
a) w szynach UIC60(60E1)  	- 20 m,
b) w szynach S49(49E1)       	- 15 m,
5) powtórne przytwierdzenie szyn do podkładów,
6) jednostronne lub dwustronne wycięcie odcinków końcowych szyn dla wspawania wstawki szynowej.




4. Przy regulacji sił podłużnych na odcinku toru dłuższym niż 500 m, należy podzielić tor 
na odcinki regulacji i opracować projekt technologiczny regulacji, który przewidywałby możliwość zespawania sąsiednich odcinków po wyzwoleniu na nich sił podłużnych 
przy zachowaniu jednakowych wartości temperatury przytwierdzenia. Projekt technologiczny regulacji powinien być zatwierdzony przez kierownika wykonawczej jednostki organizacyjnej.
5. Temperaturę przytwierdzenia szyn po regulacji należy wpisać do metryki toru bezstykowego 
w miejsce poprzedniej temperatury neutralnej (przytwierdzenia).

§ 106. [bookmark: _Toc496722147][bookmark: _Toc60218614]Warunki eksploatacji toru bezstykowego

1. Podstawy fizyczne toru bezstykowego.
Tor bezstykowy powstaje w wyniku trwałego połączenia (zespawania bądź zgrzania) bezpośrednio w torze odcinków szyn długich normatywnej długości. Długość toru bezstykowego jest ograniczona jedynie warunkami układu torowego wymagającego przecięcia toku szynowego (np. założenie styku, ułożenia rozjazdu niespawanego itp.). 
Na długości toru bezstykowego występują trzy strefy: odcinek oddychający, strefa centralna i kolejny odcinek oddychający. 
Na odcinkach oddychających, począwszy od styku, następuje równoważenie powstających 
w szynach sił termicznych i oporu podłużnego toru. Niezrównoważona część siły termicznej powoduje ruch końca szyny w styku. Długość odcinka oddychającego jest zależna od oporu podłużnego toru oraz zmian temperatur; w torze spełniającym warunki określone 
w § 92 długość ta wynosi od 30 m do 100 m.
W strefie centralnej, gdy nie występują przemieszczenia podłużne szyn, wartość siły termicznej wynosi:


 [N]

gdzie:  	Frz	- wartość siły termicznej przy temperaturze szyny trz
	   	α	- współczynnik rozszerzalności liniowej stali szynowej [1,12.10-5 1/10]
	   	E	- moduł sprężystości stali szynowej  [2,1.105 Mpa]
                  		A	- przekrój poprzeczny szyny[mm2]
    	   			tn	- temperatura neutralna szyny  [0]
   	  			trz	- temperatura szyny [0 ]

Temperatura szyny, przy której nie występuje siła podłużna, nosi nazwę temperatury neutralnej. 
W strefie centralnej, gdyby nie występowały przemieszczenia lokalne toru lub szyn, temperatura neutralna byłaby równa temperaturze przytwierdzenia szyn do podkładów. 
Jednak zmienny opór podłużny na długości toru (spowodowany różnym stanem zagęszczenia podsypki, różną siłą docisku stopki szyny do przekładki), okresowo działające siły od pojazdów, zmienna wartość przyczepności kół z szynami, a także różny stopień nagrzania szyny, powodują odcinkowe zaburzenia stanu równowagi. W pewnych przypadkach może to spowodować występowanie mikroprzemieszczeń szyn, które mogą przybrać formę pełzania szyn, prowadzące do zmian wartości sił podłużnych na długości odcinka, na którym wystąpiło przemieszczenie (co można uznać za zmianę temperatury neutralnej). Wartość siły podłużnej ulegnie zmianie, jak to przedstawiono na poniższym rysunku.
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Rys. Zmiana rozkładu sił podłużnych w szynach na skutek pełzania toru

Efekt wzrostu siły ściskającej na odcinku toru będzie analogiczny do obniżenia na tym odcinku temperatury neutralnej o wartość:


 [0C]
gdzie:		𝛿- maksymalna pomierzona wartość pełzania toru [mm],
      		α - współczynnik rozszerzalności liniowej stali szynowej [1,12.10-5 1/10],
 			l – pomierzona długość odcinka toru na którym stwierdzono pełzanie [m].

Jeżeli więc przed zaobserwowaniem pełzania, temperatura neutralna była równa temperaturze przytwierdzenia, to po pomiarze wartości pełzania i obliczeniu wartości tn, temperatura neutralna będzie na części odcinka pełzania większa o wartość tn, a na części odcinka niższa o wartość tn od temperatury neutralnej pozostałej części toru, 
na której nie stwierdzono pełzania.
2. Obserwacja miejsc podatnych na pełzanie przy zastosowaniu punktów stałych.
Dla szczegółowego pomiaru ewentualnych przemieszczeń szyn, należy bezpośrednio 
w trakcie przytwierdzania szyn długich do podkładów założyć punkty stałe. Punkty stałe należy zakładać w tych samych przekrojach po obu tokach toru bezstykowego, wyłącznie 
w strefie centralnej (tj. nie bliżej niż ok. 100 m od styku) wg następujących zasad:
1) przy objęciu obserwacją odcinka toru o długości większej niż kilometr, po dwa punkty 
na jednej szynie długiej przed jej zgrzaniem w odległości ok. 50 m od końców szyny,
2) przy objęciu obserwacją odcinka toru krótszego niż kilometr, punkty stałe 
w odległościach od 50 do200m od siebie, w zależności od warunków lokalnych.
Punkty stałe powinny umożliwiać poprowadzenie prostej odniesienia, w stosunku do której dokonywany będzie pomiar odległości do punktu bazowego na szynie (punkt kontrolny nacięty na zewnętrznej, bocznej płaszczyźnie główki szyny wykonywany podczas pierwszego pomiaru). Należy zwrócić uwagę na jednoznaczną odtwarzalność prostej przy kolejnych pomiarach nawet w dużych odstępach czasu. Prostą odniesienia może być żyłka rozpięta pomiędzy obiektami. Zaleca się geodezyjny pomiar tych odległości  i wówczas 
na punkcie stałym należy przymocować podstawkę na przyrząd geodezyjny.
Pomiar z wykorzystaniem punktów stałych polega na pomierzeniu z dokładnością do 1 mm odległości od prostej odniesienia (napiętej żyłki lub celowej instrumentu) do punktu bazowego na główce szyny. Pomiaru dokonuje się przy pomocy ekierki tak przygotowanej, że „0” 
na skali odczytu pokrywa się z punktem przyłożenia ekierki do żyłki (w czasie pomiaru nie wolno naciskać ekierką na żyłkę) lub z celową instrumentu. Ważne jest przyjęcie znaków kierunku pomiaru. Jeżeli pomiar jest w kierunku zgodnym z kilometrażem, to odczyt oznaczany jest jako"+", jeżeli natomiast jest w kierunku przeciwnym to oznaczany 
jest jako „–".
Przy stosowaniu żyłki jako osi odniesienia, pomiar polega na wykonaniu następujących czynności:
1) prac przygotowawczych polegających na rozciągnięciu żyłki pomiędzy stałymi punktami 
na obiektach stałych; należy zwrócić uwagę aby żyłka zawsze była podczas każdego pomiaru zaczepiana w tych samych punktach, miała zawsze jednakowy naciąg 
i położenie,
2) pomiaru zasadniczego polegającego na:
· zmierzeniu temperatury szyny na główce szyny,
· zmierzeniu odległości nacięcia na główce szyny od rozpiętej i naciągniętej żyłki,
· zapisaniu obu wartości w dzienniku pomiaru punktów stałych dla dokonania obliczeń 
po zakończeniu pomiarów. 
Pierwszy pomiar musi być dokonany bezpośrednio po ułożeniu szyny długiej na podkładach 
i przytwierdzeniu jej do podkładów w trakcie procesu technologicznego układki toru bezstykowego. Stanowi on odniesienie dla wykonywanych obliczeń sił przy kolejnych pomiarach i dlatego konieczne jest wpisanie go do dziennika pomiarów - wzór nr 1.
Po zakończeniu wszystkich robót w trakcie których układano tor bezstykowy, należy wykonać pomiar kontrolny, który pozwala na określenie wpływu robót wykonanych 
po przytwierdzeniu szyn długich na zmiany w wartości sił podłużnych.
Następne pomiary należy przeprowadzać co najmniej raz w roku. Zasady instalowania punktów stałych i dokonywania pomiarów przedstawiono na poniższych rysunkach.
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Rys. Zasady instalowania punktów stałych i dokonywania pomiarów

3. Inne metody obserwacji miejsc podatnych na pełzanie.
W nowo układanych torach bezstykowych zaleca się stosować metodę bezpośrednią wyznaczania temperatur neutralnych. Wymaga ona posiadania specjalnego przyrządu pomiarowego – Elektronicznego miernika temperatury neutralnej” oraz założenia na szynie, 
w trakcie przytwierdzania jej do podkładów, baz pomiarowych. Bazy pomiarowe stanowią dwa specjalnie ukształtowane bolce, które zamocowuje się na stałe w otworach wywierconych w osi obojętnej szyny. Odległość pomiędzy otworami musi być wyznaczana według szablonu. Po zamocowaniu na stałe bolców dokonuje się, bezpośrednio po przytwierdzeniu szyny 
do podkładów, (gdy szyna jest wolna od sił podłużnych), zerowania bazy pomiarowej. Dokonuje się jej poprzez:
1) ułożenie na bolcach przyrządu pomiarowego,
2) doprowadzenie za pomocą śrub rektyfikacyjnych do wskazania na wyświetlaczu przyrządu aktualnej temperatury szyny,
3) utrwalenie śrubami kontrującymi położenia śrub rektyfikacyjnych.
Od poprawności wykonania tych czynności (podobnie jak od dokładności pierwszego pomiaru przy punktach stałych) zależy wiarygodność późniejszych pomiarów.
Pomiar temperatury neutralnej polega na położeniu przyrządu na bolcach po ich uprzednim oczyszczeniu i odczytaniu na wyświetlaczu aktualnej temperatury neutralnej. 
4. Metryka toru bezstykowego
Podstawowym dokumentem umożliwiającym podejmowanie decyzji w zakresie utrzymania 
i eksploatacji toru bezstykowego jest metryka toru bezstykowego - wzór 2. 
Zawiera ona dane o:
1) konstrukcji i stanie toru,
2) warunkach, w jakich był układany tor bezstykowy,
3) pęknięciach szyn.
Metrykę zakłada się po zakończeniu wszystkich robót związanych z układaniem toru bezstykowego na całym odcinku toru tj. od styku do styku. Metryka toru musi być uaktualniana przynajmniej raz w roku, na wiosnę, przed okresem wysokich temperatur.   Notatki z zapisami temperatur powinny być przechowywane jako załącznik do metryki toru bezstykowego.
5. Weryfikacja temperatury neutralnej na podstawie badań diagnostycznych
1) obliczenia aktualnej temperatury neutralnej pomiędzy punktami stałymi przeprowadza 
się podstawie wyników pomiarów w następujący sposób:
a) wyznacza się wartość przemieszczenia punktu bazowego (i) jakie nastąpiło 
w okresie od pierwszego pomiaru do aktualnego:



gdzie:	d(i)     - aktualny pomiar przemieszczenia z uwzględnieniem znaku (kierunku przemieszczania),
           		do(i)   - pierwszy pomiar położenia punktu bazowego  bezpośrednio 
po przytwierdzeniu szyny do podkładu

b) wyznacza się wartość przemieszczenia punktu bazowego (i+1) jakie nastąpiło 
w okresie od pierwszego pomiaru do aktualnego:


gdzie:	d(i+1)   - aktualny pomiar przemieszczenia z uwzględnieniem znaku (kierunku przemieszczania),
			do(i+1)  - pierwszy pomiar  położenia punktu bazowego bezpośrednio
 po przytwierdzeniu szyny do podkładu

c) na podstawie tych danych sporządza się wykres pełzania wg wzoru 3,
d) wyznacza się zmianę długości odcinka pomiędzy punktami bazowymi (i,  i+1):





e) oblicza się wartość zmiany temperatury odpowiadającej zmianie sił podłużnych wywołanych przemieszczeniem z uwzględnieniem znaków, które przy przyjętych wyżej założeniach oznaczają: siła ściskająca znak "+", siła rozciągająca znak "-":








gdzie:	L -  długość odcinka toru pomiędzy sąsiednimi punktami stałymi [m]
			α  - współczynnik rozszerzalności liniowej stali szynowej [1,12.10-5 1/10],
L -  wartość zmiany długości odcinka [m]

f) aktualna temperatura neutralna na odcinku pomiędzy punktami stałymi wynosi:
tn=t0 - t

gdzie:	tn -  aktualna temperatura neutralna,
       			t0 - temperatura przytwierdzenia szyny 			

2) na odcinkach, na których założono bazy do pomiaru bezpośredniego temperatury neutralnej, nie zachodzi potrzeba dokonywania obliczeń. Możliwa jest automatyczna rejestracja wyników w pamięci przyrządu celem późniejszego przegrania 
ich do komputera stacjonarnego dla dalszej analizy,
3) regulację sił podłużnych należy przeprowadzić, jeżeli różnica temperatur neutralnych pomiędzy kolejnymi rocznymi pomiarami jest większa niż:
a) przy dobrym stanie podsypki i pełnym jej oprofilowaniu   150 C,
b) przy przeciętnym stanie podsypki i pełnym jej oprofilowaniu	100 C,
c) w pozostałych stanach podsypki lub przy brakach w jej oprofilowaniu   70 C.
Stan podsypki określany wg  tabl. 8.
Do czasu przeprowadzenia regulacji należy na odcinku przeprowadzić prace podnoszące stateczność toru, takie jak:
· uzupełnienie podsypki ze szczególnym zwróceniem uwagi na obsypanie czół,    
· podkładów do pełnej ich wysokości oraz na wykonanie nadsypki na pryźmie  tłucznia 
o szerokości nie mniejszej niż 450 mm,
· regulacja położenia toru w płaszczyźnie poziomej wraz z jego podbiciem 
i zagęszczeniem podsypki w okienkach i od czół podkładów,
· dokręcenie śrub stopowych, wymiana i uzupełnienie przekładek oraz pierścieni   sprężystych lub łapek sprężystych, ewentualnie założenie opórek przeciwpełznych 
w torach na podkładach drewnianych w miejscach występowania pełzania szyn.
6. Wpływ pęknięcia szyny na rozkład sił podłużnych
Pęknięcie toku szynowego poniżej dolnej granicy temperatur przytwierdzenia (w warunkach zimowych) powoduje wyzwolenie rozciągających sił podłużnych i odsunięcie się krawędzi pęknięć proporcjonalnie do wartości wyzwolonych sił. Równocześnie z obu stron pęknięcia powstają odcinki oddychające, które w istotny sposób wpływają na rozkład wartości sił podłużnych. Odcinki przyległe do pęknięcia, do czasu ostatecznej naprawy zachowują 
się tak jak odcinki oddychające, gdyby tor bezstykowy został ułożony w temperaturze pęknięcia – poniższy rysunek.
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Rys. Zmiana sił podłużnych w szynie toru bezstykowego wywołana pęknięciem 
w temperaturze tpęk.  i przy wzroście temperatury do temperatury neutralnej.

Po wykryciu pęknięcia należy możliwie szybko dokonać pomiarów:
1) wielkości luzu, 
2) temperatury, przy jakiej dokonano pomiaru luzu, i odnotować je w metryce toru bezstykowego (w przypadku wystąpienia drugiego i następnych pęknięć na 200m odcinku toru, dla którego założona jest metryka, lokalizację pęknięcia, oraz wielkości luzu i temperatury zgodnie z punktem 1 i 2 należy wpisywać pod metryką).
W wyniku zmian temperatury, zmienia się rozkład sił podłużnych w pobliżu pęknięcia (analogicznie do zmian na odcinku oddychającym). Jeżeli przy naprawie ostatecznej 
nie zostaną na całej długości odcinka zaburzeń odkręcone śruby stopowe (zdjęte sprężyny 
w przytwierdzeniu sprężystym) i nie przeprowadzi się odprężenia, to naprawa utrwali 
na odcinkach przyległych do pęknięcia[footnoteRef:1] rozkład sił podłużnych nie odpowiadający nowej temperaturze przytwierdzenia.  [1:  W odległości ok. 50 – 100 m od pęknięcia rzeczywista temperatura neutralna będzie niższa od temperatury w jakiej dokonano naprawy o wartość odpowiadającą różnicy temperatur przytwierdzenia i wystąpienia pęknięcia. Może to spowodować powstawanie w okresie wyższych temperatur deformacji toru prowadzących nawet do wyboczenia.
] 

7. Stateczność toru bezstykowego w różnych warunkach termicznych.
Tor bezstykowy spełniający warunki określone w § 92  będzie stateczny w każdych warunkach termicznych  i nie wymaga dodatkowych działań utrzymania.
Dla toru, w którym nie są spełnione wymagania określone w § 93, można oszacowywać dopuszczalny wzrost temperatury szyny ponad temperaturę neutralną, według zasad podanych poniżej, i na tej podstawie podejmować decyzje w zakresie utrzymania 
i eksploatacji toru bezstykowego.
Wartości dopuszczalnego wzrostu temperatury szyn ponad temperaturę neutralną, można wyznaczyć z tablic 2 - 7 w zależności od:
1) stanu podsypki,
2) nierówności poziomych zarejestrowanych drezyną pomiarową,
przy rozróżnieniu: typu szyn, położeniu toru na prostej lub w łukach, rodzaju podkładów. Wartości dopuszczalnego wzrostu temperatury zostały ustalone na podstawie teoretycznych obliczeń przy przyjęciu określonego modelu i z tego powodu powinny być traktowane 
jako wartości szacunkowe i można je zmieniać w granicach 20%, w zależności od innych czynników nie uwzględnianych przy określaniu stanu toru np. przy bardzo dobry stan przytwierdzeń może zwiększyć wartość dopuszczalnego wzrostu temperatury o 15%, natomiast przy złym stanie podkładów można ją zmniejszyć o 20%. 


Do oceny należy przyjmować wartości zaokrąglane do 50 C, jako że z taką dokładnością można oszacować temperaturę neutralną.
Corocznie, wczesną wiosną przed okresem występowania wysokich temperatur, można korzystając  z tablic 2 – 7, ustalać dopuszczalną eksploatacyjną temperaturę szyny teksp wynoszącą:



gdzie: 	tn.		-  jest wartością temperatury neutralnej   
tmax	-   jest wartością dopuszczalnego wzrostu temperatury szyny ponad temperaturę  neutralną z  uwagi na stan toru.

Wartości dopuszczalnego wzrostu temperatury tmax. odczytuje się z tablic 2 – 7 i wpisuje 
do arkusza analizy termicznej toru bezstykowego – wzór 4 , który sporządza się jedynie 
dla tych odcinków toru, dla których  stan podsypki został określony jako przeciętny, 
zły lub bardzo zły.
Na odcinkach toru, na których oszacowana temperatura eksploatacyjna teksp jest mniejsza 
od 600C, należy w okresie poprzedzającym występowanie wysokich temperatur, przeprowadzić prace zabezpieczające tor bezstykowy przed wyboczeniem, 
a po ich wykonaniu powtórnie sprawdzić wartość dopuszczalnej temperatury eksploatacyjnej.
W przypadku niewykonania prac, o których jest mowa wyżej lub, gdy mimo 
ich przeprowadzenia, oszacowana temperatura eksploatacyjna jest nadal mniejsza od 600C, należy w okresie występowania temperatury szyny wyższej od temperatury eksploatacyjnej, wprowadzać sukcesywnie ograniczenia warunków eksploatacyjnych: 
tn + tmax < trz  tn + t60 	- ograniczenie prędkości pociągów do 60 km/h
tn+ t60< trz  tn+ t30	- ograniczenie prędkości pociągów do 30 km/h
tn + t30 < trz		- okresowe wstrzymanie ruchu pociągów na czas występowania tych temperatur.
 	gdzie:	trz		- aktualna temperatura szyny
			tn		- temperatura neutralna
			tmax		-  wartość dopuszczalnego wzrostu temperatury szyny ponad temperaturę  neutralną z uwagi na stan toru,
			t60		- wartość przyrostu temperatury przy ograniczeniu prędkości 
do 60 km/h,
			t30			- wartość przyrostu temperatury przy ograniczeniu prędkości
 		do 30 km/h.
			Wartości ∆tmax,t60, t30    zawarte są w tabl. 2 – 7.

Jeżeli zakres robót przekracza możliwości ich przeprowadzenia przed okresem wysokich temperatur, należy dokonać takiej regulacji sił podłużnych, aby nawet wystąpienie maksymalnej temperatury nie spowodowało przekroczenia dopuszczalnych wartości wzrostu temperatury. 
W przypadku jednak przekroczenia przy tej czynności górnej wartości temperatur neutralnych, konieczne jest dokonanie powtórnej regulacji sił podłużnych przed okresem zimowym.











Wzór 1


































Wzór 2
Wzór metryki toru bezstykowego
Linia nr..............................       tor nr..................  klasa toru.................... (v = ...............km/h)
Od stacji...................................... rozjazd nr.........................   km............................
Do stacji...................................... rozjazd nr.........................   km............................
	km
	Charakterystyka toru
	pochylenia > 5‰
	Lokalizacja punktów stałych
	Układanie toru bezstykowego
	Zgrzewanie szyn długich
	Pęknięcia szyn
	Naprawy toru
Data/rodzaj naprawy

	
	szyny
	podkłady
	proste, łuki ,rozjazdy, przejazdy, semafory itp
	
	
	nr ogniwa
	data ułożenia
	temperatura
	kierunek
	data
	temperatura
	data
	temperatura
	luz
	data/temp. naprawy
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	















Przykład wypełnienia metryki toru bezstykowego:

[image: metryka]
- w kolumnie 1 zapisuje się kilometry układanego toru bezstykowego,
- w kolumnie 2 zaznacza się typ szyn,
- w kolumnie 3 zaznacza się typ podkładów,
- w kolumnie 4 zaznacza się proste i łuki oraz przejazdy, obiekty inżynieryjne, semafory itp.
- w kolumnie 5 zaznacza się odcinki o pochyleniach większych niż 5‰,
- w kolumnie 6 zaznacza się lokalizację punktów stałych do pomiaru pełzania,
-	w kolumnach 7-10 odnotowuje się datę i temperaturę przytwierdzenia szyn długich 
oraz nr przęsła i kierunek układki,
- w kolumnach 11 i 12 odnotowuje się datę i temperaturę zgrzewania szyn długich, 
- w kolumnach 13 – 15 odnotowuje się pęknięcia, 
- w kolumnie 16 odnotowuje się datę i rodzaj naprawy.









Wzór nr 3
	[image: ]







Wzór nr 4

ARKUSZ ANALIZY TERMICZNEJ  TORU BEZSTYKOWEGO
Data analizy:.................................
[image: ]

Przykład analizy termicznej toru bezstykowego:
W kilometrach 43.200 – 44.400 stwierdzono 30.10.1999 r przeciętny stan podsypki. Dokonana w marcu 
2000 r powtórna ocena wykazała pogorszenie stanu podsypki (wyrażony w stopniach degradacji) 
w km 43.380 – 43.470. Dlatego postanowiono sporządzić analizę termiczną dla odcinka jw.
Pomiar drezyną EM 120 dokonany 19.11.1999 r wykazał, że występują nierówności o wartościach maksymalnych w km: 43.210 – 10 mm, 43.420 – 8 mm, 43.700 – 12 mm, 43.980 – 10 mm 
oraz 44.210 - 12 mm.
Powyższe wartości naniesiono do arkusza analizy zaznaczając( z metryki toru bezstykowego) proste 
i łuki, typ szyn i rodzaj podkładów. Na podstawie metryki toru bezstykowego sporządzono wykres temperatur neutralnych –  ponieważ nie stwierdzono pełzania, przyjęto wartości temperatur przytwierdzenia szyn do podkładów z uwzględnieniem temperatury ich spawania (gdyby na odcinku 
tym występowało pełzanie, należałoby przy sporządzaniu wykresu temperatur neutralnych uwzględnić zmiany temperatury przytwierdzenia).
Następnie korzystając z tablic 2 – 7 odczytano odpowiednie wartości dopuszczalnych wzrostów temperatury szyny ponad temperaturę neutralną dla miejsc stwierdzonych maksymalnych nierówności 
i wpisano je do odpowiednich wierszy arkusza. Dodając do temperatury neutralnej odpowiednie wartości dopuszczalnego wzrostu temperatury oznaczono miejsca, gdzie dopuszczalna temperatura szyny 
jest mniejsza od 600C.
[image: analiza]
Konkluzje:
- 	w km 43.200 – 43.250 dopuszczalna temperatura szyn może wynieść 490C, powyżej niej należałoby profilaktycznie ograniczyć prędkość do 60 km/h,
- 	w km 43.580 – 43.700  dopuszczalna temperatura szyn może wynieść 470C, powyżej niej należałoby profilaktycznie ograniczyć prędkość do 60 km/h, natomiast przy dalszym wzroście temperatury szyny ponad 540C  należałoby  na okres jej występowania wstrzymać ruch,
- 	w km 43.950 – 44.050  dopuszczalna temperatura szyn może wynieść 540C, powyżej niej należałoby profilaktycznie ograniczyć prędkość do 60 km/h.
Dla uniknięcia ograniczeń w ruchu należy przed okresem wystąpienia wyższych temperatur dokonać uzupełnienia podsypki, wyregulować położenie toru i zagęścić podsypkę od czół podkładów na odcinku toru od km 43.2 do 44.1. W przypadku niewykonania tych robót należałoby w momencie wystąpienia temperatury szyny wyższej niż 450C wprowadzić stałą obserwację toru na tych odcinkach i podejmować decyzje w zależności od jego zachowania do czasu spadku temperatury. 
















Tablica 2 Dopuszczalny wzrost temperatury szyny w [oC] ponad  temperaturę neutralną dla toru z szyn UIC60(60E1) na prostej
	Typ nawierzchni:
	szyny UIC60(60E1), podkłady drewniane

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	52
	55
	*/
	37
	41
	50
	23
	26
	29

	 9
	
	45
	55
	*/
	33
	37
	45
	20
	22
	25

	 17
	
	33
	40
	47
	25
	28
	33
	15
	16
	18

	 20
	
	30
	37
	43
	22
	25
	30
	13
	15
	17

	 24
	
	28
	33
	39
	20
	22
	27
	12
	14
	16

	 35
	
	22
	27
	31
	15
	17
	20
	9
	10
	12

	 44
	
	21
	25
	30
	14
	16
	19
	8
	9
	10

	ponad 44
	
	16
	19
	22
	12
	13
	16
	6
	7
	8

	Typ nawierzchni:
	szyny UIC60(60E1), podkłady betonowe

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	55
	*/
	*/
	45
	50
	55
	28
	31
	35

	 9
	
	55
	*/
	*/
	40
	45
	55
	24
	27
	30

	 17
	
	40
	48
	55
	30
	33
	40
	18
	20
	22

	 20
	
	37
	44
	51
	27
	30
	36
	16
	18
	20

	 24
	
	33
	40
	47
	24
	27
	32
	15
	17
	19

	 35
	
	27
	32
	38
	18
	20
	25
	11
	13
	14

	 44
	
	25
	30
	36
	17
	19
	23
	10
	11
	12

	ponad 44
	
	19
	23
	27
	14
	16
	19
	7
	8
	9


Uwaga: */ nie występuje potrzeba ograniczania prędkości do tej wartości

Tablica 3 Dopuszczalny wzrost temperatury szyny w [oC] ponad  temperaturę neutralną dla toru z szyn UIC60  (60E1)położonego w łukach o promieniach 700 m  R< 1000 m (tor w łukach 
o R  1000 m traktuje się jak tor na prostej)   
	Typ nawierzchni:
	szyny UIC60(60E1), podkłady drewniane

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	42
	49
	55
	26
	29
	35
	16
	18
	20

	 9
	
	32
	38
	45
	24
	26
	32
	15
	16
	18

	 17
	
	26
	32
	37
	19
	21
	25
	12
	13
	15

	 20
	
	25
	30
	36
	18
	20
	24
	11
	13
	14

	 24
	
	24
	29
	33
	17
	19
	23
	11
	12
	13

	 35
	
	20
	24
	28
	13
	15
	18
	9
	10
	11

	 44
	
	18
	21
	25
	12
	13
	16
	7
	8
	9

	ponad 44
	
	14
	17
	20
	10
	12
	14
	5
	6
	7

	Typ nawierzchni:
	szyny UIC60(60E1), podkłady betonowe

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	41
	50
	55
	31
	35
	42
	19
	21
	24

	 9
	
	38
	46
	55
	29
	32
	38
	18
	20
	22

	 17
	
	32
	38
	45
	23
	25
	30
	14
	16
	18

	 20
	
	30
	37
	43
	22
	24
	29
	14
	15
	17

	 24
	
	29
	34
	40
	20
	23
	27
	13
	15
	16

	 35
	
	24
	29
	33
	16
	18
	22
	10
	12
	13

	 44
	
	21
	25
	30
	15
	16
	20
	9
	10
	11

	ponad 44
	
	17
	21
	24
	13
	14
	17
	6
	7
	8




























Tablica 4 Dopuszczalny wzrost temperatury szyny w [oC] ponad temperaturę neutralną dla toru z szyn UIC60(60E1) położonego w łukach o promieniach 500* m  R< 700m (* 450 m dla toru 
na podkładach betonowych, 300 m dla torów stacyjnych bocznych)
	Typ nawierzchni:
	szyny UIC60(60E1), podkłady drewniane

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	30
	33
	39
	21
	23
	28
	12
	14
	16

	 9
	
	25
	30
	36
	19
	21
	25
	12
	13
	15

	 17
	
	21
	25
	30
	15
	17
	20
	9
	11
	12

	 20
	
	20
	24
	28
	14
	16
	19
	9
	10
	11

	 24
	
	19
	23
	27
	13
	15
	18
	8
	10
	11

	 35
	
	16
	19
	22
	11
	12
	14
	7
	8
	9

	 44
	
	14
	17
	20
	10
	11
	13
	6
	6
	7

	ponad 44
	
	11
	14
	16
	8
	9
	11
	4
	4
	5

	Typ nawierzchni:
	szyny UIC60(60E1), podkłady betonowe

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	33
	40
	46
	25
	28
	34
	15
	17
	19

	 9
	
	30
	37
	43
	23
	25
	30
	14
	16
	18

	 17
	
	25
	30
	36
	18
	20
	24
	11
	13
	14

	 20
	
	24
	29
	34
	17
	19
	23
	11
	12
	14

	 24
	
	23
	27
	32
	16
	18
	22
	10
	12
	13

	 35
	
	19
	23
	27
	13
	14
	17
	8
	9
	10

	 44
	
	17
	20
	24
	12
	13
	16
	7
	8
	9

	ponad 44
	
	14
	17
	19
	10
	11
	13
	5
	5
	6




























Tablica 5 	Dopuszczalny wzrost temperatury szyny w [oC] ponad  temperaturę neutralną dla toru z szyn S49(49E1) położonego na prostej
	Typ nawierzchni:
	szyny S49(49E1), podkłady drewniane

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	49
	55
	*/
	35
	39
	47
	22
	25
	28

	 9
	
	44
	53
	55
	31
	34
	41
	20
	22
	25

	 17
	
	31
	38
	44
	23
	25
	30
	15
	16
	18

	 20
	
	30
	36
	42
	21
	23
	28
	13
	15
	17

	 24
	
	27
	33
	39
	19
	21
	25
	12
	13
	15

	 35
	
	21
	25
	29
	14
	16
	19
	9
	10
	12

	 44
	
	18
	21
	25
	12
	14
	16
	8
	9
	10

	ponad 44
	
	16
	19
	23
	11
	13
	15
	7
	8
	9

	Typ nawierzchni:
	szyny S49(49E1), podkłady betonowe

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	55
	*/
	*/
	42
	47
	55
	27
	30
	34

	 9
	
	53
	55
	*/
	37
	41
	49
	24
	27
	30

	 17
	
	38
	45
	55
	27
	30
	36
	18
	20
	22

	 20
	
	36
	43
	50
	25
	28
	34
	16
	18
	20

	 24
	
	33
	40
	46
	23
	25
	30
	14
	16
	18

	 35
	
	25
	30
	35
	17
	19
	23
	11
	13
	14

	 44
	
	21
	26
	30
	15
	16
	20
	10
	11
	13

	ponad 44
	
	19
	23
	27
	14
	15
	18
	9
	10
	11


Uwaga: */ nie występuje potrzeba ograniczania prędkości do tej wartości




Tablica 6 Dopuszczalny wzrost temperatury szyny w [oC] ponad temperaturę neutralną  dla toru z szyn S49 (49E1)położonego w łukach o promieniach 700 m  R< 1000 m (tor w łukach o R  1000 m traktuje się jak tor na prostej)   
	Typ nawierzchni:
	szyny S49(49E1), podkłady drewniane

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	34
	41
	48
	26
	28
	34
	20
	19
	17

	 9
	
	31
	38
	44
	23
	26
	31
	18
	17
	16

	 17
	
	26
	32
	37
	19
	21
	26
	12
	13
	15

	 20
	
	25
	30
	35
	18
	20
	24
	12
	13
	15

	 24
	
	23
	28
	33
	16
	18
	22
	10
	12
	13

	 35
	
	19
	23
	27
	13
	15
	18
	8
	9
	10

	 44
	
	16
	19
	23
	12
	13
	16
	7
	7
	8

	ponad 44
	
	14
	17
	20
	11
	13
	15
	6
	7
	8

	Typ nawierzchni:
	szyny S49(49E1), podkłady betonowe

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	41
	49
	55
	31
	34
	41
	18
	21
	23

	 9
	
	38
	45
	53
	28
	31
	37
	18
	20
	22

	 17
	
	32
	38
	45
	23
	26
	31
	14
	16
	18

	 20
	
	30
	36
	42
	22
	24
	29
	14
	16
	18

	 24
	
	28
	34
	39
	20
	22
	27
	12
	14
	16

	 35
	
	23
	28
	33
	16
	18
	22
	10
	11
	12

	 44
	
	19
	23
	27
	14
	16
	19
	8
	9
	10

	ponad 44
	
	17
	21
	24
	14
	15
	18
	7
	8
	9




























Tablica 7 Dopuszczalny wzrost temperatury szyny w [oC] ponad  temperaturę neutralną  dla toru z szyn S49(49E1) położonego w łukach o promieniach 500* m  R< 700m (* 450 m dla toru 
na podkładach betonowych, 300 m dla torów stacyjnych bocznych)
	Typ nawierzchni:
	szyny S49(49E1), podkłady drewniane

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	27
	33
	38
	20
	23
	27
	12
	14
	15

	 9
	
	25
	30
	35
	18
	21
	25
	12
	13
	15

	 17
	
	21
	25
	30
	15
	17
	20
	9
	11
	12

	 20
	
	20
	24
	28
	14
	16
	19
	9
	10
	12

	 24
	
	18
	22
	26
	13
	15
	18
	8
	9
	10

	 35
	
	15
	18
	22
	11
	12
	14
	6
	7
	8

	 44
	
	13
	15
	18
	9
	11
	13
	5
	6
	7

	ponad 44
	
	11
	14
	16
	9
	10
	12
	5
	5
	6

	Typ nawierzchni:
	szyny S49(49E1), podkłady betonowe

	Stan podsypki:
	przeciętny
	zły
	bardzo zły

	Nierówności poziome [mm]
	
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30
	tmax
	t60
	t30

	 6
	
	33
	39
	46
	25
	27
	33
	15
	17
	18

	 9
	
	30
	36
	42
	22
	25
	30
	14
	16
	18

	 17
	
	25
	31
	36
	18
	20
	25
	11
	13
	14

	 20
	
	24
	29
	34
	17
	19
	23
	11
	13
	14

	 24
	
	22
	27
	31
	16
	18
	21
	10
	11
	12

	 35
	
	18
	22
	26
	13
	14
	17
	8
	9
	10

	 44
	
	15
	18
	22
	11
	13
	15
	6
	7
	8

	ponad 44
	
	14
	17
	19
	11
	12
	15
	6
	7
	7



Tablica 8 Kryteria oceny stanu podsypki
	Stan podsypki
	Kryteria kwalifikacji
	Stopień degradacji

	Dobry
	Brak wychlapek. Rzadko widoczne chwasty. Pełne obsypanie czół podkładów. Niezauważalne obsuwanie się podsypki od czół podkładów. Okienka zapełnione. Podsypka zagęszczona
 i ustabilizowana. Brak objawów pustych miejsc pod podkładami. 
	0 – 0,2

	Przeciętny
	Pojedyncze wychlapki - nie więcej niż na 2 sąsiednich podkładach w ilości nie większej niż do 15% podkładów. Silne zachwaszczenie. Pojedyncze podkłady z odsłoniętymi czołami do 2/3 do wysokości.
	0,2 – 0,6

	Zły
	Wychlapki obejmujące 3 do 5 podkładów –razem w ilości do 30% podkładów. Duże zachwaszczenie. Braki podsypki 
w okienkach do wysokości 2/3 podkładów.
	0,6 – 0,8

	Bardzo zły
	Wychlapki obejmujące więcej niż 5 podkładów – razem 
w ilości większej niż 30% podkładów. Puste okienka. Odsłonięte całkowicie czoła podkładów na długości większej niż 4 m.
	> 0,8






[bookmark: _Toc60218615]SYGNALIZACJA KOLEJOWA STOSOWANA NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

[bookmark: _Toc60218616]SYGNAŁY STOSOWANE NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

§ 107. [bookmark: _Toc496608043][bookmark: _Toc60218617]Sygnały zamknięcia toru (Z)

1. Sygnały na kozłach oporowych.
a) Sygnał Z1 „Stój"
Dzienny i nocny
Kreska pozioma czarna na tle białej okrągłej tarczy.

[image: ]                              











W  torach zakończonych kozłem oporowym tarczę zaporową ustawia się z prawej strony toru, patrząc w kierunku jazdy, w miejscu gdzie rozpoczyna się odcinek zasypany piaskiem, 
a przy rampach - z prawej strony toru, na wysokości belki zderzakowej kozła oporowego.
Przed kozłami oporowymi na torach, na których w porze ciemnej nie manewruje 
się i na które nie wjeżdżają pociągi, albo manewruje się sporadycznie, lub manewry planowane wykonuje się w krótkim okresie czasu - a oświetlenie zewnętrzne w czasie manewrowania zapewnia dobrą widoczność sygnału, można zamiast latarń używać tarcz nieoświetlonych, 
które mogą być wykonane z materiałów odblaskowych, dających takie samo wskazanie, 
jakie daje latarnia sygnału Z 1 „Stój".
	
§ 108. [bookmark: _Toc496608044][bookmark: _Toc60218618]Sygnały dawane przy manewrach (M, Rt)

Sygnały przy manewrach są dawane na tarczach zaporowych, manewrowych, na semaforach świetlnych, a także gwizdawką ustną lub trąbką i jednocześnie - chorągiewką lub ręką w dzień, 
zaś ręczną latarką w porze ciemnej.


















Tarcze manewrowe mogą być kształtowe ruchome i nieruchome oraz świetlne.
1. Na tarczach manewrowych kształtowych mogą być podawane następujące obrazy sygnałowe:

Sygnał M1 „Jazda manewrowa zabroniona
	Dzienny
Kwadratowa tarcza niebieska z białą obwódką, ustawiona jedną przekątną pionowo
	Nocny
Niebieskie światło na tarczy

	[image: IMG05226040526A]
	



[image: IMG05226045836A]



Sygnał M2 „Jazda manewrowa dozwolona
	Dzienny
Tarcza w położeniu poziomym
	Nocny
Matowobiałe światło na tarczy

	[image: IMG05226051101A]
	[image: IMG05226051656A]







1) Na tarczach manewrowych kształtowych ruchomych używa się do dawania sygnałów dziennych tarczy obracającej się na osi poziomej, a do dawania sygnałów nocnych – świateł na słupie tarczy manewrowej.
2) Do kontrolowania, czy latarnie na tarczy manewrowej kształtowej ruchomej świecą 
się, pokazują one wstecz przy nastawieniu sygnału M1 – małe światło matowobiałe, 
a przy nastawieniu sygnału M2 – duże światło białe.
3) Tarcza manewrowa kształtowa nieruchoma wskazuje stale sygnał M1 „Jazda manewrowa zabroniona”. Na tej tarczy manewrowej do dawania sygnału dziennego używa 
się nieruchomej tarczy, a do dawania sygnału nocnego – światła latarni.

2. TARCZA MANEWROWA ŚWIETLNA składa się z umieszczonej na słupie 
lub podstawie, lub zawieszonej obok toru oprawy (głowicy) z jedną lub dwiema lampami 
w jednym pionie. Na tarczy manewrowej stosuje się światła koloru niebieskiego 
i matowobiałego. Na tarczy tej można wyświetlić następujące obrazy sygnałowe:

Sygnał Ms1 "Jazda manewrowa zabroniona"
Niebieskie światło latarni na słupie lub podstawie tarczy
	[image: ms1]



Sygnał Ms2 "Jazda manewrowa dozwolona"
Matowobiałe światło latarni na słupie lub podstawie tarczy
	[image: ms2]


Tarcza z jedną latarnią sygnałową wyświetla stale sygnał Ms1.

1) Tarcza manewrowa wskazuje, czy jazda manewrowa taboru jest dozwolona, 
czy też zabroniona.
2) Tarcze manewrowe ustawia się z prawej strony toru, patrząc w kierunku jazdy.
3) Sygnał M1 lub Ms1 "Jazda manewrowa zabroniona" na tarczy manewrowej oznacza, 
że nie wolno przejechać obok tarczy wskazującej ten sygnał.
4) W razie uszkodzenia i niemożności podania na tarczy manewrowej sygnału "Jazda manewrowa dozwolona" manewrujący tabor może przejechać poza tę tarczę, 
gdy obsługujący tę tarczę pracownik da kierownikowi manewrów, a dla jazdy 
nie pilotowanego pojazdu trakcyjnego (ustnie lub za pomocą środków łączności), pozwolenie na minięcie sygnału "Jazda manewrowa zabroniona" a ponadto poda sygnał "Do mnie"  lub "Ode mnie" .



Sygnały na tarczach manewrowych są ważne tylko dla manewrów.
3. Do sygnalizowania jazd manewrowych używa się również semaforów świetlnych, 
na których podaje się następujące sygnały:

	Sygnał S1 "Stój"
Czerwone światło na
semaforze świetlnym
	Sygnał Ms2 "Jazda manewrowa
dozwolona"
Jedno matowobiałe światło
na semaforze świetlnym

	[image: s1m]
	[image: ms2a]



§ 109. [bookmark: _Toc496608045][bookmark: _Toc60218619]Sygnały ręczne dawane przy manewrach (Rm)

1. Sygnały ręczne i słuchowe dawane przy manewrach są następujące:

a) Sygnał Rm 1 „Do mnie"
Dwa długie tony gwizdawką ustną lub trąbką
[image: ]                                                   
i jednocześnie:

Dzienny			Nocny
Chorągiewka sygnałowa koloru żółtego		Ręczna  latarka z białym  światłem
lub ręka poruszana poziomo			poruszana poziomo
                                                                                                             
[image: ][image: ]









Sygnał „Do mnie" oznacza, że należy jechać w kierunku do dającego sygnał.




b) Sygnał Rm 2 „Ode mnie"
[image: ]Jeden długi ton gwizdawką ustną lub trąbką

i jednocześnie:

Dzienny			Nocny
Chorągiewka sygnałowa koloru żółtego		Ręczna latarka z białym światłem
lub ręka poruszana pionowo			poruszana pionowo
[image: ][image: ]

                                                                                                                                                                                              
                                                                      









Sygnał Rm 2 oznacza, że należy jechać w kierunku od dającego sygnał. Gdyby odebranie sygnału „Do mnie" lub „Ode mnie" było niemożliwe lub utrudnione, to w przypadkach, 
w których wymagane jest danie z nastawni sygnału Rm 1lub Rm 2, sygnał ten można zastąpić słowami Jechać w kierunku...", przekazanym za pomocą urządzeń łączności.

c) Sygnał Rm 3 „Zwolnić"
Kilka przeciągłych tonów gwizdawką ustną lub trąbką
[image: ]
i jednocześnie:
Dzienny                                                      	Nocny
Chorągiewka sygnałowa koloru żółtego		Latarka sygnałowa z białym światłem
lub ręka poruszana powolnym  ruchem     	poruszana powolnym ruchem po
po łuku do góry i na dół                             	łuku do góry i na dół
[image: ][image: ]



                                                                 


















d) Sygnał Rm 4 „Stój"
Trzy krótkie, szybko po sobie następujące tony gwizdawką ustną lub trąbką kilkakrotnie powtórzone
[image: ]
i jednocześnie:

Dzienny                                                   			Nocny
Zataczanie okręgu rozwiniętą                  			Zataczanie okręgu ręczną latarką        
chorągiewką sygnałową albo ręką            			z białym światłem
[image: ][image: ]
                                                                                                




                                                                           





Do sygnału Rm 4 należy się zastosować również i w tym przypadku, gdy sygnał ten został 
tylko dostrzeżony lub tylko usłyszany.


e) Sygnał Rm 5 „Odrzucić"
Dwa długie i jeden krótki ton gwizdawką ustną lub trąbką

[image: ]
i jednocześnie
Dzienny                                                           		Nocny
Chorągiewka sygnałowa koloru żółtego        		Latarka sygnałowa z białym światłem
lub    ręka    poruszana    dwukrotnie              		poruszana dwukrotnie poziomo,
poziomo, a następnie pionowo do                  		a następnie pionowo do góry i szybko 
góry i szybko na dół                                      		na dół
[image: ][image: ]





                                                                                                                                                                                                                                                   
  














f) Sygnał Rm 6 „Docisnąć"
Dwa krótkie tony gwizdawką ustną lub trąbką
[image: ]
i jednocześnie:
Dzienny	Nocny
Kilkakrotne zbliżenie do siebie          	Białe światło latarki przerywane wyciągniętych poziomo przed siebie rąk               	w krótkich odstępach czasu skierowane
[image: ]w stronę prowadzącego pojazd
[image: ]


                                                       





Sygnał Rm 6 oznacza, że należy nacisnąć na tabor w celu sprzęgnięcia lub rozprzęgnięcia.

§ 110. [bookmark: _Toc496608046][bookmark: _Toc60218620]Sygnały drogowe (D)

1. Sygnały drogowe są podawane przenośnymi tarczami, chorągiewką, latarką ręczną, spłonkami, gwizdawką ustną, trąbką lub ręką.
2. Drogowe sygnały zatrzymania podawane przenośnymi tarczami są następujące:

Sygnał DO "Za tarczą ostrzegawczą znajduje się tarcza zatrzymania"
	Dzienny
Nieruchoma okrągła tarcza
pomarańczowa z czarnym
pierścieniem i białą obwódką
	Nocny
Pomarańczowe światło na
tarczy

	[image: dodz]
	[image: donc]


3. Nieruchoma przenośna tarcza ostrzegawcza (sygnał DO) wskazuje, że pojazd kolejowy (skład manewrowy) zbliża się do sygnału D1. Jeżeli powierzchnia przenośnej tarczy ostrzegawczej (sygnał DO) jest wykonana z materiałów odblaskowych, to w przypadku ustawienia 
jej na szlaku można nie stosować na niej sygnału nocnego.












Sygnał D1 "Stój" dawany tarczą zatrzymania
[image: ][image: ]
                                                                                                                                                                  











4. Dla umożliwienia kontroli, czy latarnia tarczy zatrzymania świeci się, latarnia powinna pokazywać od tyłu światło matowobiałe tej samej wielkości, jak światło przednie.
5. Sygnał D1 stosuje się:
1)	jeżeli stan toru lub jakakolwiek przeszkoda zagraża bezpieczeństwu ruchu, 
2)	jeżeli tor jest uszkodzony ale można po nim przejechać z prędkością mniejszą niż 10 km/h,
3)	w razie zamknięcia toru bocznicowego lub jego części,
4)	dla zabezpieczenia maszyn torowych pozostawionych do postoju na wyznaczonych torach przed najechaniem taborem; w tym przypadku tarczę zatrzymania ustawia się w odległości od 1 do 3 m przed wykolejnicą osłaniającą stojące na torze maszyny torowe.
6.	W razie zastosowania sygnału D1 w obrębie wojskowej bocznicy kolejowej tarczę zatrzymania ustawia się zasadniczo w odległości 100 m przed miejscem, które ma być osłonięte. Gdyby warunki miejscowe nie pozwalały na ustawienie jej we wskazanej odległości, wówczas można ustawić tarczę zatrzymania w odległości mniejszej niż 100 m. Przed tarczą zatrzymania ustawioną w obrębie wojskowej bocznicy kolejowej nie umieszcza się przenośnej tarczy ostrzegawczej.

Sygnał D 2 „Stój" dawany ręcznie

Dzienny		Nocny
Zataczanie   okręgu   rozwiniętą	     	Zataczanie okręgu ręczną latarką ze światłem
chorągiewką lub jakimkolwiek	     	białym lub czerwonym albo jakimkolwiek
innym przedmiotem lub ręką	     		innym świecącym się przedmiotem
[image: ][image: ][image: ]                                                                                                                                                                           










1)	Sygnał D 2 „Stój" dawany ręcznie stosuje się:
· jeżeli nagle zajdzie potrzeba zatrzymania manewrów i nie ma czasu 
na zastosowanie sygnałów D 1 i D 3 albo ich brak,
· jeżeli przy nadjeżdżającym lub przejeżdżającym manewrującym taborze zauważy 
się niewłaściwość, która przy dalszej jeździe mogłaby zagrażać bezpieczeństwu ruchu lub spowodować straty materialne,
-	jeżeli na torze znajdują się ludzie, którym grozi niebezpieczeństwo przejechania.
2)	Sygnał D 2 „Stój" należy dawać, w miarę możliwości, po stronie prowadzącego pojazd.

Sygnał D 3 „Stój" dawany trąbką lub gwizdawką ustną jest następujący:

Trzy krótkie, szybko po sobie następujące tony, kilkakrotnie powtórzone
                        [image: ]
1)	Jeżeli powstaje wątpliwość, czy prowadzący pojazd spostrzeże tarcze przenośne sygnału
D 1 „Stój" lub ręczny sygnał D 2 „Stój", należy dawać jednocześnie sygnał D 3 trąbką
lub gwizdawką przy zbliżaniu się manewrującego taboru i podczas jego przejazdu.
2) Sygnały dawane ręcznie, gwizdawką lub trąbką należy powtarzać tak długo, 
aż prowadzący pojazd zastosuje się do nich.
3) Na dany sygnał „Stój" (D 1, D 2 i D 3) należy użyć wszelkich dozwolonych środków, manewrujący tabor zatrzymać. 

Sygnał D6 "Zwolnić bieg"
	Dzienny
Trójkątna tarcza pomarańczowa
z białą obwódką,
zwrócona podstawą do góry, a
na niej czarna cyfra wskazująca
dozwoloną prędkość jazdy (w
dziesiątkach km/h). Jeżeli
nie można ustawić tej tarczy
w skrajni, stosuje się tarczę
obróconą podstawą ku dołowi
i umieszcza ją nisko
	Nocny
Pomarańczowe światło na
tarczy oraz oświetlona czarna
cyfra wskazująca dozwoloną
prędkość jazdy (w dziesiątkach
km/h)

	[image: d61dz]
	[image: d62dz]
	[image: d61nc]
	[image: d62nc]



4) Sygnał D6 "Zwolnić bieg" stosuje się, jeżeli na pewnej części toru należy jechać 
z prędkością mniejszą od prędkości przewidzianej regulaminem wojskowej bocznicy kolejowej.
5) Takie miejsce należy osłonić z obu stron, bez względu na to czy skład manewrowy 
jest oczekiwany, czy nie.
6) Tarczę "Zwolnić bieg" (sygnał D6) ustawia się w odległości drogi hamowania 
przed miejscem, po którym należy jechać ze zmniejszoną prędkością. Ponadto miejsce, 
od którego należy jechać ze zmniejszoną prędkością, oraz w razie potrzeby miejsce, 
od którego wolno powrócić do normalnej prędkości, oznacza się wskaźnikami W14.














Sygnał D7 "Stój" dawany przez dróżnika przejazdowego:
	Dzienny
Ręka podniesiona do góry w
kierunku nadjeżdżającego pojazdu
	Nocny
Podniesienie i poruszanie
latarki ręcznej z czerwonym
światłem, zwróconym w
kierunku nadjeżdżającego
pojazdu

	[image: d7dz]
	[image: d7nc]



Sygnał D8 stwierdzający obecność dróżnika na przejeździe jest następujący:
	Dzienny
Dróżnik stoi na przejeździe
w miejscu wyznaczonym
regulaminem obsługi przejazdu,
trzymając w ręce pionowo do
góry chorągiewkę sygnałową
koloru żółtego w ten sposób,
aby był on widoczny dla prowadzącego pojazd zbliżającego się
składu manewrowego lub kierowcy pojazdu szynowego
	Nocny
Dróżnik przejazdowy
porusza powoli pionowo latarką
ręczną z białym światłem, tak
aby sygnał był widoczny dla prowadzącego pojazd zbliżającego się
składu manewrowego lub kierowcy pojazdu szynowego

	[image: d8dz]
	[image: d8nc]


[bookmark: _Toc496608047]







§ 111. [bookmark: _Toc60218621]Sygnały na pociągu i taborze (Tb)

Sygnał Tb 1 „Oznaczenie przodu i tyłu lokomotywy manewrowej”
                                Dzienny i nocny
[image: ]









[bookmark: _Toc496608048]Z przodu i z tyłu po jednym białym świetle od strony czynnego stanowiska 
prowadzącego pojazd trakcyjny. 

§ 112. [bookmark: _Toc60218622]Sygnały dawane dźwiękowym urządzeniem ostrzegającym pojazdu kolejowego (Rp).
Stosuje się następujący sygnał ostrzeżenia:
a) Sygnał Rp 1 „Baczność"
[image: ]Jeden długi ton dźwiękowym urządzeniem ostrzegającym pojazdu kolejowego 



Sygnał Rp 1 „Baczność" maszynista daje:
· w razie konieczności ostrzeżenia przed zbliżającym się pociągiem osób znajdujących się na torze lub w jego pobliżu;
· po minięciu wskaźnika W 6, W 6b lub W 7;
· w przypadku zauważenia zagrożenia  lub potencjalnego zagrożenia zdarzeniem na przejeździe kolejowo-drogowym lub przejściu;
· przed każdym ruszeniem z miejsca pociągu towarowego z ludźmi.

§ 113. [bookmark: _Toc496608049][bookmark: _Toc60218623]Sygnały dawane przy próbie hamulców zespolonych (Rh)

1. Sygnały dawane przy próbie hamulców zespolonych mogą być ręczne lub świetlne.
2. Sygnały ręczne są następujące:

a) Sygnał Rh 1 „Zahamować"
Dzienny	Nocny
Wyciągnięte ręce składane nad	Latarka ręczna z białym światłem poruszana
głową z zakreśleniem półkola	od  dołu  łukiem  do  góry  i  następnie
opuszczona pionowo w dół
[image: ][image: ]                                                                                   





                                                                           







b) Sygnał Rh 2 „Odhamować"
Dzienny                                                            	Nocny
Wyciągnięta ręka, poruszana po łuku             	Latarka ręczna z białym światłem
nad głową                                                          	poruszana po łuku nad głową
[image: ][image: ]
                                                                                                                                                                                                                                                   











c) Sygnał Rh 3 „Hamulce w porządku"
Dzienny                                                  	 Nocny
Ręka wyciągnięta nad głową, trzymana                  Latarka ręczna z białym światłem,
pionowo                                                                 trzymana pionowo nad głową
[image: ][image: ]
                                                                                                                           










Przy dokonywaniu próby hamulca daje się sygnały Rh 1, Rh 2 i Rh 3 w stronę biorących udział 
w próbie prowadzącego pojazd lub pracownika obsługującego urządzenia stałe.

§ 114. [bookmark: _Toc496608050][bookmark: _Toc60218624]Sygnały alarmowe (A)

1. 	Sygnały alarmowe ogólne:
a) Sygnał A1 „Alarm"

1) Dwa białe światła migające na czole lokomotywy i jednocześnie jeden długi
i trzy krótkie dźwięki syreny lub gwizdawki lokomotywy, powtarzane kilkakrotnie
[image: ]
2) Jeden długi i trzy krótkie dźwięki syreny warsztatowej, gwizdawki lub syreny
lokomotywy, trąbki, gwizdawki ustnej lub dzwonka aparatu telefonicznego, powtarzane
kilkakrotnie
[image: ]
                                                        
Uwaga. Pod pojęciem „gwizdawki lub syreny lokomotywy" należy rozumieć również sygnały dawane przez inne pojazdy, wyposażone w urządzenia do dawania sygnałów dźwiękowych.

3) Sygnały alarmowe (A 1) podawane są w celu powiadomienia pracowników kolejowych 
o istniejącym lub możliwym zagrożeniu bezpieczeństwa ruchu, bezpieczeństwa osobistego pracowników, osób trzecich lub całości mienia kolejowego.
4) Sygnał alarmowy według ust. 1 pkt. 1 podaje drużyna pojazdu trakcyjnego w przypadku zatrzymania się pociągu z niewiadomej przyczyny na torze szlaku dwu-lub wielotorowego, bądź w razie stwierdzenia nie osygnalizowanej przeszkody dojazdy pociągu na torze szlakowym. Na szlaku jednotorowym sygnał alarmowy według ust. 1 pkt. 1 podaje się w razie stwierdzenia zagrożenia bezpieczeństwa ruchu.
5) Sygnał alarmowy według ust. 1 pkt. 1 należy podawać do czasu ustalenia, 
że nie ma przeszkody do jazdy po sąsiednich torach, bądź do czasu przepisowego osłonięcia przeszkody.
6) Po odebraniu sygnału A 1 drużyna pojazdu trakcyjnego innego pociągu jadącego 
na szlaku powinna tak regulować prędkość jazdy, aby pociąg mógł być zatrzymany przed napotkaną przeszkodą do jazdy.
7) Pracownicy mający przybory sygnałowe powinni powtarzać usłyszane sygnały alarmowe słuchowe do czasu rozpoczęcia akcji ratunkowej.

b) Sygnał A 2 „Pożar"

Jeden długi i dwa krótkie dźwięki syreny warsztatowej, gwizdawki lub syreny lokomotywy, gwizdawki kotła parowego, syreny alarmowej, trąbki sygnałowej lub gwizdawki ustnej, powtarzane kilkakrotnie;
[image: ]
       
                                           
1) Sygnał pożarowy A 2 „Pożar" daje się w celu powiadomienia straży pożarnej                               i pracowników kolejowych o powstaniu pożaru na terenie kolejowym.
2) Pracownik kolejowy, który dostrzegł pożar, powinien rozpocząć podawanie sygnału A 2 „Pożar" i powiadomić straż pożarną. Jeżeli pracownik ten nie ma przyrządu do dawania sygnałów słuchowych, powinien niezwłocznie zawiadomić o pożarze pracownika mającego przyrząd sygnałowy słuchowy.
3) Prowadzący czynne pojazdy trakcyjnych znajdujące się na terenie stacji oraz inni pracownicy powinni powtarzać sygnał pożarowy.
Niezależnie od tego, personel kolejowy powinien natychmiast powiadomić straże pożarne, zgodnie z postanowieniami regulaminu technicznego.

[bookmark: _Toc496608051][bookmark: _Toc60218625]WSKAŹNIKI STOSOWANE NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

§ 115. [bookmark: _Toc496608052][bookmark: _Toc60218626]Wskaźniki zwrotnicowe
Wskaźnik Wz 1 „Zwrotnica nastawiona w kierunku prostym lub przy rozjazdach
łukowych jednostronnych w kierunku łuku o większym promieniu. Jazda na ostrze
lub z ostrza".

Biały prostokąt na czarnym tle, widoczny zarówno od strony ostrza iglic, jak i od strony krzyżownicy[image: ][image: ]                                        






Wskaźnik Wz 2 „Zwrotnica nastawiona w kierunku zwrotnym lub przy rozjazdach łukowych jednostronnych w kierunku łuku o mniejszym promieniu. Jazda na ostrze".
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Biała strzała lub biała kresa na czarnym tle, zwrócona skośnie ku górze w prawo lub w lewo, wskazująca zwrotny kierunek jazdy, widoczna od strony ostrza iglic
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Zwrotnica nastawiona w kierunku zwrotnym, przy rozjazdach łukowych jednostronnych 
- w kierunku łuku o mniejszym promieniu, przy rozjazdach dwustronnych łukowych - po jednym 
z łuków.

Wskaźnik Wz 3 „Zwrotnica nastawiona w kierunku zwrotnym lub przy rozjazdach 
łukowych jednostronnych w kierunku łuku o mniejszym promieniu. Jazda z ostrza"

Biała tarcza okrągła na czarnym tle, widoczna od strony krzyżownicy
[image: ][image: ]
                                                         












Wskaźniki na zwrotnicach rozjazdów krzyżowych podwójnych umieszcza się na środku rozjazdu i maja następujące obrazy:

			
Wz 5	Wz 6


			

Wz 7	Wz 8

1. Jako wskaźników na zwrotnicach do oznaczania ich położenia używa się latarń
ze szkłem koloru mlecznego, które wskazują położenie zwrotnic jednakowo, zarówno
we dnie, jak i w nocy.
Dopuszcza się zamiast latarń używać tarcz nieoświetlonych, dających takie same wskazania.
2. Latarnie ze wskaźnikami Wz 1, Wz 2 i Wz 3 ustawia się przy rozjazdach zwyczajnych, pojedynczych rozjazdach krzyżowych, rozjazdach łukowych jednostronnych i rozjazdach skupionych, po jednej latarni na początku każdej zwrotnicy.

§ 116. [bookmark: _Toc496608053][bookmark: _Toc60218627]Wskaźniki ostrzegawcze
Wskaźnik W 6 „Wskaźnik ostrzegania” oznacza, że należy dać sygnał Rp 1 „Baczność"
Trójkątna biała tablica (trójkąt równoboczny) z czarnym obramowaniem, zwrócona wierzchołkiem ku górze. 
1) Wskaźnik W 6 ustawia się tam, gdzie prowadzący pojazd powinien dać sygnał Rp 1 „Baczność".
2) Na stacji wskaźnik W 6 ustawia się z prawej strony toru, do którego się odnosi, patrząc 
w kierunku jazdy.
3) Wskaźnika W 6 w nocy nie oświetla się. Powierzchnia wskaźnika może być wykonana 
z materiałów odblaskowych.                
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Wskaźnik W 6a "Wskaźnik przejazdowy" oznacza, że należy dać sygnał Rp 1 „Baczność"
Trójkątna biała tablica (trójkąt równoboczny) z czarnym obramowaniem i wyobrażeniem pojazdu drogowego - oznacza, że za wskaźnikiem znajduje się przejazd kolejowo--drogowy lub przejście wyposażone w półsamoczynny lub samoczynny system przejazdowy, powiązany lub uzależniony 
w urządzeniach stacyjnych, zabezpieczający całą szerokość przejazdu kolejowo--drogowego lub przejścia. 
1) Wskaźnik W 6a ustawia się przed przejazdami wszystkich kategorii i przejściami kolejowymi według zasad podanych w rozporządzeniu MIiR z dnia 20 października 2015 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych 
oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie.  
2) Na stacji wskaźnik W 6a ustawia się z prawej strony toru, do którego się odnosi, patrząc 
w kierunku jazdy. 
3) Wskaźnika W 6a w porze nocnej nie oświetla się. Powierzchnia wskaźnika może być wykonana z materiałów odblaskowych.
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Wskaźnik W 6b "Wskaźnik ostrzegania przed przejazdem kolejowo-drogowym lub przejściem". Oznacza, że należy dać sygnał Rp 1 "Baczność": Dwie trójkątne białe tablice (trójkąty równoboczne) z czarnym obramowaniem i symbolem pojazdu drogowego, zwrócone wierzchołkami ku górze, umieszczone bezpośrednio jedna pod drugą - oznacza, że za wskaźnikiem znajduje się przejazd kolejowo-drogowy lub przejście wyposażone w półsamoczynny lub samoczynny system przejazdowy, bez powiązania lub uzależnienia w urządzeniach stacyjnych, albo niewyposażone w urządzenia zabezpieczenia ruchu. Wskaźnik W 6b ustawia się przed przejazdami kolejowo-drogowymi lub przejściami w sposób określony w przepisach o warunkach technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych i bocznic kolejowych 
z drogami i ich usytuowanie (Rozporządzenie MIiR z dnia 20 października 2015 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych 
oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie). 
    		
                                                      [image: C:\Users\mpopiel495\Desktop\W6b.jpg]


Wskaźnik W 7. Oznacza, że należy dać sygnał Rp 1 „Baczność" dla ostrzeżenia pracujących na torze
Przenośna trójkątna biała tablica (trójkąt równoboczny)  z czarnym obramowaniem i czarną literą „R" zwrócona wierzchołkiem ku górze.
1) Wskaźnik W 7 ustawia się tam, gdzie prowadzący pojazd powinien dać sygnał Rp 1 „Baczność” ze względu na bezpieczeństwo ludzi pracujących na torze.                                                                                         
2) Wskaźnik W 7 ustawia się z obu stron przed miejscem prowadzenia robót na torze, 
w odległości od 300 do 500 m od miejsca prowadzenia robót, w zależności od warunków  miejscowych. 
3) Na stacji wskaźnik W 7 ustawia się z prawej strony toru, do którego się odnosi, patrząc 
w kierunku jazdy.                                                              
Wskaźnika W 7 w porze nocnej nie oświetla się. Powierzchnia wskaźnika może być wykonana 
z materiałów odblaskowych. 
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§ 117. [bookmark: _Toc496608054][bookmark: _Toc60218628]Wskaźniki informujące
      
Wskaźnik W 17. Oznacza miejsce przy zbiegających się torach, dokąd wolno tor zająć taborem
Słupek biało-czerwony
Wskaźnik W 17 (słupek ukresowy) ustawia się między wewnętrznymi szynami odgałęzienia torów, w miejscu, do którego wolno tor zająć taborem. Miejsce to wyznacza 
się z uwzględnieniem obowiązującej skrajni i warunków lokalnych (przechyłka, poszerzenie 
na łuku itp.). 
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Wskaźnik W5. Oznacza granicę przetaczania
Biała tablica, u góry zaokrąglona, z białym obramowaniem
1)	Wskaźnik W5 stosuje się niezależnie od tarcz manewrowych na tych stacjach obsługujących wojskowe bocznice kolejowe .i przy tych torach, na których zachodzi potrzeba stałego oznaczenia granicy, do której przetaczanie jest dozwolone. Przetaczanie poza wskaźnik W5 dopuszczalne jest tylko za pozwoleniem kierownika manewrów (ustawiacza) w uzgodnieniu 
z dyżurnym ruchu stacji obsługującej wojskową bocznicę kolejową.
2)	Wskaźnik W5 należy ustawiać przed semaforem wjazdowym w odległości, co najmniej 
100 m, patrząc w kierunku szlaku stacji obsługującej wojskową bocznicę kolejową.
3) Przetaczanie poza wskaźnik W5 na wojskowej bocznicy kolejowej dopuszczalne 
jest tylko za pozwoleniem kierownika manewrów (ustawiacza) – ustawia się przy torze z prawej strony.
4) Wskaźnika W5 w nocy nie oświetla się. Powierzchnia wskaźnika powinna być wykonana z materiałów odblaskowych.
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Wskaźnik W8. Oznacza, że należy zmniejszyć prędkość jazdy
1) Trójkątna biała tablica z czarnym obramowaniem, zwrócona wierzchołkiem ku dołowi, 
a na niej czarna cyfra wskazująca dozwoloną prędkość (w dziesiątkach km/h). 
Gdy nie można ustawić tej tablicy w skrajni, stosuje się tablicę zwróconą wierzchołkiem 
ku górze i umieszcza ją nisko. Wskaźnik W8 bez cyfry oznacza prędkość 20 km/h.
2) Wskaźnik ten należy stosować na wojskowej bocznicy kolejowej wówczas, gdy ostrzeżenie 
jest ujęte w Regulaminie pracy wojskowej bocznicy kolejowej lub na stacji obsługującej wojskową bocznicę kolejową wówczas, gdy ostrzeżenie jest ujęte w wykazie ostrzeżeń stałych.
3) Wskaźnik W8 ustawia się w odległości drogi hamowania obowiązującej na danej linii przed początkiem odcinka, na którym należy jechać ze zmniejszoną prędkością. Ponadto miejsce 
to, a w miarę potrzeby także miejsce, od którego wolno powrócić do normalnej prędkości, oznacza się wskaźnikami W9.
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Wskaźnik W9. Oznacza początek lub koniec odcinka, przez który należy przejeżdżać 
z ograniczoną prędkością
Prostokątna biała tablica z czarnym obramowaniem, a na niej z jednej strony czarny kąt, zwrócony wierzchołkiem ku dołowi, z drugiej zaś - zwrócony wierzchołkiem ku górze”
	[image: w9a]
	[image: w9b]



1) Wskaźnik ten należy stosować łącznie ze wskaźnikiem W8 wówczas, gdy ostrzeżenie 
jest ujęte w Regulaminie pracy wojskowej bocznicy kolejowej lub na stacji obsługującej wojskową bocznicę kolejową wówczas, gdy ostrzeżenie jest ujęte w wykazie ostrzeżeń stałych.
2) Wskaźnik W9 ustawia się za wskaźnikiem W8 patrząc w kierunku jazdy, na początku, a w razie potrzeby także i na końcu odcinka, przez który należy jechać ze zmniejszoną prędkością.
3) Na początku odcinka wskaźnik W9 ustawia się po tej stronie toru, po której ustawiono wskaźnik W8.

Wskaźnik W14. Oznacza początek lub koniec odcinka, przez który należy przejechać z ograniczoną prędkością
Prostokątna tablica pomarańczowa z czarnym obramowaniem, a na niej z jednej strony czarny kąt zwrócony wierzchołkiem ku dołowi, a z drugiej - zwrócony wierzchołkiem ku górze
[image: w14b][image: w14a]








1) Wskaźnik ten należy stosować łącznie z sygnałem D6.
2) Wskaźnik W14 ustawia się za tarczą "Zwolnić bieg" (sygnał D6), patrząc w kierunku jazdy, 
na początku, a w razie potrzeby i na końcu odcinka, przez który należy jechać 
ze zmniejszoną prędkością.
3) Na początku odcinka wskaźnik W14 ustawia się po tej stronie toru, po której ustawiono tarczę "Zwolnić bieg"(sygnał D6).

Wskaźnik W30. Oznacza prędkość, z jaką należy przejeżdżać przez automatyczną wagę podczas ważenia składu
[image: w30]Matowobiałe światło na jasnoniebieskim tle, a na nim napis "Waga x km/h" gdzie x oznacza prędkość przejazdu w km/h









Wzór: Skład będzie ważony, przejazd przez wagę z prędkością od 3 do 8 km/h

1) 	Świetlny wskaźnik W30 umieszcza się we właściwej odległości (zgodnie z dokumentacją techniczną wagi) przed wagą, z obu jej stron.
2) 	Wyświetlony wskaźnik W30 oznacza, że skład będzie ważony i należy przejeżdżać 
przez wagę z prędkością określoną na wskaźniku.
[bookmark: _Toc496608057]
[bookmark: _Toc60218629]WARUNKI TECHNICZNE ORAZ ZASADY I WYMAGANIA DOTYCZĄCE MECHANICZNYCH KLUCZOWYCH URZĄDZEŃ  STEROWANIA RUCHEM KOLEJOWYM NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH
[bookmark: _Toc496608058]
§ 118. [bookmark: _Toc60218630]Wytyczne techniczne budowy urządzeń sterowania ruchem kolejowym na wojskowej bocznicy kolejowej

1. Sterowanie ruchem kolejowym (nazwane w skrócie srk) jest to dział techniki kolejowej, zajmujący się urządzeniami służącymi do sprawnego i bezpiecznego prowadzenia ruchu. 
Przez urządzenia te rozumiane są środki techniczne, za pomocą których jest umożliwione sprawne i bezpieczne poruszanie się pojazdów kolejowych po torach i rozjazdach.
2. W zależności od miejsca włączenia toru bocznicowego rozróżnia się:
1) bocznice stacyjne,
2) bocznice szlakowe.
3. Miejsce włączenia bocznicy, o ile po torach bocznicowych nie jest prowadzony ruch pociągów, powinno być zabezpieczone żeberkiem ochronnym lub wykolejnicą
4. Zwrotnica odgałęziająca bocznicę i zwrotnica żeberka ochronnego lub wykolejnica powinny być włączone w zależność do stacyjnych urządzeń srk, jeżeli bocznica odgałęzia 
się od torów głównych. W przypadku, gdy bocznica jest włączona do torów bocznych 
to uzależnienie w urządzeniach stacyjnych nie jest wymagane lecz powinna być wykonana kolejność nastawiania pomiędzy zwrotnicą odgałęziającą i wykolejnicą.
5. Bocznica odgałęziająca się od innej bocznicy powinna być wyposażona w osobną 	wykolejnicę. Uchylenie zamknięcia wykolejnicy jednej bocznicy nie powinno uchylać zamknięcia innej bocznicy lub bocznic.

§ 119. [bookmark: _Toc496608059][bookmark: _Toc60218631]Zasady budowy i utrzymania mechanicznych kluczowych urządzeń sterowania ruchu kolejowego

1. 	Do zamykania zwrotnic używa się zamków zwrotnicowych trzpieniowych, do zamykania wykolejnic zamków wykolejnicowych. W szczególnych przypadkach do zamykania zwrotnic używa się spon iglicowych.
2.  	Zamek zwrotnicowy powinien być wykonany z zamknięciem ryglowym i przystosowany 
do zamykania kluczem o odpowiednim rejestrze. Kluczami danego rejestru powinno 
się zamknąć i otworzyć każdy zamek tego rejestru. 
	Na danej stacji i bocznicy przylegającej do stacji rejestr klucza od każdego zamka powinien występować tylko jeden raz.
3.   	Do umocowania zamków wykolejnicowych używa się śrub z nakrętkami koronowymi. Nakrętki koronowe zabezpiecza się przed odkręceniem zawleczkami, jeżeli zamki zakłada 
się tymczasowo, albo nitami, jeżeli się je zakłada na stałe.
	Jeżeli zamki zakłada się na stałe można również używać śrub z nakrętkami zwyczajnymi. 
W tym ostatnim przypadku należy rdzenie śrub lekko zaklepać, aby zabezpieczyć nakrętki przed odkręceniem.
4.  	Śruby do zamków zwrotnicowych zabezpiecza się pierścieniem przynitowanym do śruby, jeżeli nie posiadają one innego zabezpieczenia.
5. 	Zamek zwrotnicy trzpieniowy należy zakładać w pierwszym okienku pomiędzy podrozjazdnicami za zamknięciem nastawczym z prawej albo z lewej strony zwrotnicy. Odległość środka pierwszego otworu wywierconego w opornicy do osi sworznia haka 
lub klamry zamknięcia nastawczego powinna wynosić 430 mm.
6.   	Miejsce przeznaczone do przytwierdzania zamka trzpieniowego do szyny, maluje 
się na biało na zewnętrznej stronie szyjki szyny.
7. 	Sponę iglicową można zamykać zarówno iglicę dosuniętą jak i odsuniętą.
8. 	W miejscu zakładania spony iglicowej w szyjce szyny jest wykonany otwór (wgłębienie), 
w który wchodzi koniec sworznia śrubowego. Miejsce to powinno być pomalowane na biało.
9.  	Wykolejnice powinny być trwale połączone z podkładami i z szyną. Płyta wykolejająca 
nie powinna leżeć na szynie, lecz powinna opierać się na wycięciach kątownika podporowego.
10. 	Latarnia sprzężona z wykolejnicą wskazuje w jakim położeniu znajduję się wykolejnica (nałożonym na tor lub zdjętym).
11.  	Jeżeli pomiędzy wykolejnicą pojedynczą i zwrotnicą nie ma uzależnienia kolejności, to ustawia się dwie latarnie wykolejnicowe. 
	Jedna jest ustawiana z prawej strony patrząc w kierunku ruchu taboru, który może się wykoleić, a druga z prawej strony, patrząc z kierunku przeciwnego.
12.  	Wykolejnice są ustawianie w takiej odległości od ukresu rozjazdu, aby wykolejony tabor 
nie mógł wejść w skrajnię budowy toru, który ma być zabezpieczony. Zasadniczo nie należy ustawiać w odległości mniejszej niż 4 m i większej niż 6 m od ukresu, aby pomiędzy wykolejnicą i ukresem nie mógł zmieścić się wagon. Podkład poprzeczny i rozpórki pomiędzy podkładami należy stosować zawsze, odbojnice zaś tylko w razie potrzeby.
13.  	Wskaźniki na zwrotnicach pojedynczych - Wz1, Wz2 wykonuję się jako nieoświetlone, wykonane z blachy pokrytej farbą lub folią odblaskową dające wskazania Wz1 lub Wz2.
14.  	Sygnały zamknięcia toru  (Z) na wykolejnicach.
      	Sygnał na wykolejnicy składa się z latarni wykonanej z blachy pokrytej folią lub farbą odblaskową dające wskazania Z1wk „ stój”, Z2wk „ Wykolejnica zdjęta z toru”.

§ 120. [bookmark: _Toc496608060][bookmark: _Toc60218632]Zasady konserwacji i przeglądów mechanicznych kluczowych urządzeń srk

1. Definicje i określenia:
1) badanie diagnostyczne urządzeń srk - zbieranie informacji o urządzeniach srk na podstawie oględzin i pomiarów parametrów bez rozbierania zespołów tych urządzeń wraz z oceną ich środowiska pracy i porównanie zebranych informacji z wymaganymi parametrami lub stanami dopuszczalnymi,
2) eksploatacja- zespół wszystkich działań technicznych i organizacyjnych mających 
na celu umożliwienie urządzeniom wypełnianie wymaganych funkcji:
- 	obsługa oznacza użytkowanie urządzeń,
- 	obsługa techniczna oznacza konserwację, oględziny, przeglądy oraz diagnostykę techniczną.
3) 	utrzymanie - planowe czynności zapobiegawczo - naprawcze i remontowe w celu zmniejszenia prawdopodobieństwa uszkodzenia lub pogorszenia funkcjonowania urządzeń oraz czynności naprawcze wykonywane w celu przywrócenia urządzeniom stanu, w którym mogą one wypełniać wymagane funkcje.
4) 	automatyk - osoba posiadająca świadectwo złożenia egzaminu kwalifikacyjnego 
na automatyka, którą użytkownik bocznicy kolejowej upoważnił do wykonywania czynności na tym stanowisku w obrębie bocznicy kolejowej,
5)   	diagnosta - osoba posiadająca uprawnienia budowlane w spec. urządzeń sterowania ruchem kolejowym i sprawująca kontrolę techniczną utrzymania budowli i urządzeń na bocznicy, a szczególnie wykonująca w imieniu użytkownika bocznicy kolejowej kontrole okresowe stanu technicznego budowli i urządzeń, o których mowa 
w art. 62 ust. 1 ustawy z dnia 07.07.1994 r. – Prawo budowlane, 
6) 	kierownik transportu- przedstawiciel właściciela lub zarządcy bocznicy, odpowiadający 
za transport na bocznicy kolejowej,
7)   	książka kontroli urządzeń srk - książka kontroli srk na bocznicy kolejowej,
8)  	obsługa - ustawiacz lub manewrowy obsługujący urządzenia mechaniczne ręczne sterowania ruchem kolejowym - posiadający stosowne kwalifikacje w tym zakresie.

§ 121. [bookmark: _Toc496608061][bookmark: _Toc60218633]Obowiązki i uprawnienia pracowników bocznicy kolejowej

1.   Obowiązki i uprawnienia kierownika transportu kolejowego na bocznicy kolejowej:
1) 	Kierownik transportu kolejowego odpowiada za:
a) 	utrzymanie urządzeń w sprawności, jakość ich konserwacji i bieżących sprawdzeń oraz za usuwanie usterek w ich działaniu,
b)  	organizację pracy na bocznicy kolejowej  w zakresie srk, aby dla poszczególnych urządzeń zabiegi obsługi technicznej były wykonywane w przewidzianych cyklach.
2) 	Kierownik transportu kolejowego powinien:
a)  	posiadać aktualną dokumentację techniczną utrzymywanych urządzeń,
b) 	prowadzić dokumentację przy bocznicy kolejowej ustaloną przepisami wewnętrznymi,
c) 	zgłaszać Właścicielowi bocznicy kolejowej użytkowanie bocznicy kolejowej zgodnie z jego  przeznaczeniem i wymaganiami ochrony środowiska oraz utrzymywać go w należytym stanie technicznym i estetycznym 
(art. 61 ustawy z dnia 07 lipca1994 r. – Prawo budowlane),
d)  	przeprowadzanie w czasie użytkowania bocznicy kolejowej okresowej kontroli, 
co najmniej raz w roku, polegającej na sprawdzeniu stanu technicznej sprawności 
(art. 62 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. -  Prawo budowlane),
e)  	przeprowadzanie w czasie użytkowania bocznicy kolejowej  okresowej kontroli, 
co najmniej raz na 5 lat, polegającej na sprawdzeniu stanu sprawności technicznej          
i wartości użytkowej całego obiektu budowlanego, estetyki obiektu 
oraz jego otoczenia (art. 62 ust. 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane),
f) 	prowadzenie książki obiektu budowlanego - dotyczącej urządzeń sterowania ruchem kolejowym (art. 64 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. -  Prawo budowlane).
2.   	Obowiązki automatyka
1)	Automatyk odpowiada za jakość i terminowość wykonywania zabiegów  obsługi technicznej wnioskowanej przez kierownika transportu.
2) 	Automatyk powinien:
a)  	posiadać uprawnienia do samodzielnego wykonywania robót w czynnych  urządzeniach,
b)  	znać przepisy wewnętrzne w zakresie urządzeń sterowania ruchem kolejowym,
c) 	posiadać materiały i narzędzia potrzebne do wykonywania robót na bocznicy kolejowej,
d) 	zgłaszać kierownikowi transportu kolejowego wnioski o potrzebie przeprowadzenia na bocznicy kolejowej robót inwestycyjnych, napraw głównych lub przebudowy urządzeń.

§ 122. [bookmark: _Toc496608062][bookmark: _Toc60218634]Konserwacja, przeglądy i usuwanie usterek w urządzeniach srk

1.   	Organizacje zabiegów obsługi technicznej na bocznicy kolejowej:
1) 	Planowane zabiegi i obsługi technicznej wykonywać w zakresie i terminach określonych w rocznym harmonogramie konserwacji i przeglądów,
2) 	Harmonogram konserwacji i przeglądów urządzeń  sterowania ruchem kolejowym powinien zawierać:
a) 	konserwację zwrotnicowego zamka trzpieniowego oraz zamka wykolejnicowego 
1 raz / 3 miesiące,
b)  	konserwację wykolejnicy 1 raz / 3 miesiące,
c)  	przegląd zamka trzpieniowego oraz zamka wykolejnicowego 1 raz / rok.
2.   	Podczas wykonywania prac lub usuwania usterek w urządzeniach nie wolno dokonywać 
w nich żadnych zmian konstrukcyjnych. Zmiany w urządzeniach mogą być dokonane 
tylko za zgodą kierownika transportu na podstawie dokumentacji sporządzonej 
przez upoważnionego projektanta.
3. 	Automatyk dokonujący konserwacji lub przeglądu urządzeń na bocznicy jest zobowiązany wpisać ich wynik do książki kontroli urządzeń.
4. 	Wszystkie prace, wymagające częściowej lub całkowitej rozbiórki urządzeń należy wykonywać za zgodą kierownika transportu kolejowego na bocznicy kolejowej.  
W przypadku: rozbierania urządzenia, usuwania w nim uszkodzenia, po dokończeniu sprawdzeń wchodzących w zakres konserwacji lub przeglądu, należy doprowadzić 
te urządzenie do stanu zapewniającego bezpieczeństwo ruchu kolejowego.
5. 	Częstotliwość zabiegów konserwacyjnych i przeglądów urządzeń w uzasadnionych przypadkach może być zmieniania przez kierownika transportu.
6. 	Automatyk, po otrzymaniu zawiadomienia o usterce w urządzeniach w zapisie w książce kontroli urządzeń bocznicy kolejowej wpisuje fakt przystąpienia do usunięcia usterki z określeniem, w których urządzeniach będą wykonywane roboty, czy i jakie zależności zostaną naruszone oraz jakie obostrzenia w prowadzeniu ruchu manewrowego lub w obsłudze urządzeń należy wprowadzić.
7.  	Automatyk usuwający usterkę, jeżeli nie może usunąć usterki, powinien niezwłocznie powiadomić kierownika transportu kolejowego na bocznicy kolejowej.
8.	W razie powstania wypadku (wydarzenia) kolejowego na terenie bocznicy kolejowej - naprawa urządzeń po wypadku może nastąpić przez automatyka po zezwoleniu od przewodniczącego komisji powypadkowej albo na polecenie kierownika transportu kolejowego na bocznicy kolejowej.
9. 	Kierownik transportu bocznicy kolejowej powinien znać zakres i terminy badań diagnostycznych urządzeń srk oraz terminy badań technicznych rozjazdów.
10.	Zaleca się wykazywanie badań diagnostycznych w trakcie zabiegów obsługi technicznej wskazanych w harmonogramach.

§ 123. [bookmark: _Toc496608063][bookmark: _Toc60218635]Utrzymanie kluczowych urządzeń sterowania ruchem kolejowym

1.  	Raz na 3 miesiące należy dokonać konserwacji zwrotnicowego zamka trzpieniowego pojedynczego oraz zamka wykolejnicowego.
2.   	W ramach konserwacji należy przede wszystkim sprawdzić:
1) 	umocowanie i przyleganie zamka do szyny oraz całość obudowy,
2) 	dźwigienkę bezpiecznika,
3)  	zabezpieczenie czworokątnych nakrętek nitami lub zawleczkami,
4)  	swobodne przesuwanie się trzpienia w określonych granicach,
5) 	uniemożliwienie przekręcenia i wyjęcia klucza, gdy trzpień nie jest wsunięty do końcowego położenia,
6)	zamknięcie trzpienia w położeniu wsuniętym po przekręceniu i wyjęciu klucza oraz jednoczesne unieruchomienie dźwigienki bezpiecznika,
7) 	przytwierdzenie płytki blaszki rejestrowej (nie może być ona zdeformowana) 
oraz zgodność jej otworu z rejestrem klucza.
3.  	Zamek zwrotnicowy trzpieniowy pojedynczy powinien być tak wykonany i zmontowany
na zwrotnicy, aby:
1) 	zamykał się tylko w końcowym położeniu iglicy,
2) 	klucz dał się wyjąć z zamka tylko po jego zamknięciu,
3) 	nie można go było zdjąć ze zwrotnicy gdy jest zamknięty,
4)	 przy próbie przekładania zamkniętej zwrotnicy i oparciu odsuniętej iglicy o trzpień  zamka przy normalnym działaniu zamknięć nastawczych, hak iglicy przylegającej obejmował obórkę jeszcze 20 mm, a przy rozjazdach z zamknięciem suwakowym głowica klamry przytrzymywała suwak iglicowy co najmniej 5 mm.
4.  	Dodatkowo, podczas sprawdzania zamków, należy zwrócić uwagę na prawidłowość wskazań latarni zwrotnicowych i wykolejnicowych oraz ich ewentualne uszkodzenia.
5. 	Raz na rok należy dokonać przeglądu zamka trzpieniowego pojedynczego oraz zamka wykolejnicowego.
6.   	Po odkręceniu zamka należy go rozebrać, a części wewnętrzne, jak rygiel i przytrzymki, oczyścić i naoliwić. Należy przy tym zwrócić uwagę, aby sprężyny przytrzymkowe nie były uszkodzone i działały zgodnie z przeznaczeniem. Należy również zwrócić uwagę 
na właściwe umocowanie i kształt przytrzymki ograniczającej przesuw rygla. Znajdujące 
się wew. zamka przeszkody powinny być założone we właściwy sposób, odpowiadać rejestrowi klucza i uniemożliwiać otwarcie zamka kluczem o innym rejestrze. Należy zwrócić uwagę aby wycięcie w trzpieniu, gdzie wchodzi rygiel zamka, nie miały wyrobionych ścianek. Opórka uniemożliwiająca wyjęcie trzpienia powinna być zabezpieczona zawleczką i spełniać swoją funkcję. Otwór na klucz w zamku zwrotnicowym powinien być zaopatrzony w pokrywę ochronna, opadająca pod własnym ciężarem, chroniącą klucz tkwiący w zamku. Należy sprawdzić drożność otworu odwadniającego wnętrze zamka. Trzpień zamka nie może być poddawany żadnej obróbce mechanicznej. Po przykręceniu zamka do opornicy należy sprawdzić jego działanie.
[bookmark: _Toc496608064]
§ 124. [bookmark: _Toc60218636]Obsługa kluczowych urządzeń sterowania ruchem kolejowym

1. W skład personelu obsługi urządzeń wchodzą ustawiacz, manewrowy - pracownicy przewoźnika, którzy posiadają stosowne uprawnienia (egzaminy) określone w oddzielnych przepisach. 
2. Do obowiązków personelu obsługi należy:
1) obsługiwanie urządzeń zgodnie z postanowieniami przepisów wewnętrznych i zawartymi w regulaminie pracy transportu kolejowego na bocznicy kolejowej,
2) baczne zwracanie uwagi na prawidłowość działania urządzeń oraz bezzwłoczne zapisywanie w książce kontroli urządzeń srk zauważonych niedokładności 
w ich działaniu i zgłaszanie kierownikowi transportu kolejowego na bocznicy kolejowej lub dyżurnemu ruchu stacji,
3) każdorazowe zdjęcie plomby przez nastawniczego nastawni wykonawczej SW stacji, 
jak również przez personel utrzymania (automatyk, diagnosta) z kluczy zapasowych zamków zwrotnicowych i wykolejnicowych bocznicy kolejowej - musi być zapisane 
w książce kontroli urządzeń srk nastawni wykonawczej SW stacji i zawiadomić kierownika transportu kolejowego na bocznicy kolejowej. W razie zagubienia klucza zwrotnicowego, wykolejnicowego kierownik transportu kolejowego na bocznicy kolejowej powinien bezzwłocznie spowodować wymianę rejestru w zamku trzpieniowym lub wykolejnicowym.
2. Dla uzyskania kontroli położenia zwrotnicy i unieruchomienia jej w czasie trwania przebiegu manewrowego, zamyka się ją za pomocą zamków zwrotnicowych.
3. Zamki zwrotnicowe powinny odpowiadać następującym warunkom:
1) klucz daje się wyjąć z zamka tylko wówczas gdy zamek jest zamknięty,
2) zamek można zdjąć ze zwrotnicy tylko wówczas, gdy jest on otwarty,
3) każdy zamek może być otwarty tylko kluczem o właściwym rejestrze. 
Rejestrów tych jest 144. Ten sam rejestr nie może się powtarzać na stacji PKP i bocznicach przylegających do stacji.
4. Zamek zwrotnicowy trzpieniowy używa się do zamykania zwrotnic wyposażonych w zamknięcia nastawcze.
5. Do tymczasowego zamykania zwrotnic nastawianych ręcznie, przy których został uszkodzony zamek zwrotnicowy trzpieniowy np. podczas rozprucia zwrotnicy taborem, używa się zapasowych zamków zwrotnicowych trzpieniowych i spon iglicowych zapasowych zlokalizowanych na nastawni wykonawczej SW.
6. Zamek zwrotnicowy trzpieniowy składa się z obudowy, trzpienia, zamka wewnętrznego, zapadki bezpiecznika i śrub mocujących. Trzpień zamka służy do utrzymania iglicy odsuniętej w ustalonej odległości od opornicy, przez co zamknięcie nastawcze utrzymuje iglicę dosunięta przy opornicy. Przy próbie przestawienia zwrotnicy zamkniętej zamkiem trzpieniowym iglice powinny być zatrzymane w takim położeniu, w którym hak przy iglicy dosuniętej powinien obejmować opórkę zamknięcia nastawczego najmniej 20 mm, a przy zamknięciu suwakowym suwak powinien przesunąć się jeszcze najmniej 5 mm, zanim klamra zacznie wchodzić 
w wycięcie suwaka. Zamek wewnętrzny służy do zamykania trzpienia w położeniu wysuniętym i dźwigienki bezpiecznika w położeniu opuszczonym. 
Dźwigienka bezpiecznika w położeniu opuszczonym uniemożliwia odkręcenie śrub mocujących. Śruby posiadają w tym celu kwadratowe nakrętki.
7. Zamek wykolejnicowy składa się z obudowy i zamka wewnętrznego. Zamek wewnętrzny służy do zamykania wykolejnicy za pośrednictwem rygla wchodzącego w wycięcie opórki zamykającej wykolejnicę.
W celu zabezpieczenia zamka przed odkręceniem stosuję się śruby mocujące z zakrętkami koronowymi. W przypadku zakładania wykolejnicy na stałe, nakrętki powinny 
być zanitowane. Do zamykania wykolejnic w obu położeniach używa się dwóch zamków.
8. Spona iglicowa składa się z jarzma, zamka i śruby mocującej. Jarzmo ma wycięcie i występy służące do przytrzymywania iglicy w położeniu dosuniętym do opornicy lub uniemożliwia dosunięcie się iglicy do opornicy. Do jarzma jest przymocowany zamek spony iglicowej 
i śruba mocująca.
Zamek służy do zamykania śruby mocującej za pośrednictwem suwaka wchodzącego w otwory kółka ręcznego. Powoduje to zamknięcie spony iglicowej przy opornicy, 
co jest równoznaczne z zamknięciem iglicy odsuniętej lub dosuniętej do opornicy.
Śruba mocująca ma na końcu, od strony szyn, płytkę przyporną, położenie której na śrubie zmienia się w zależności od typu szyny, do której spona jest mocowana.
Na drugim końcu śruby jest umieszczone kółko ręczne z otworami na suwak, zamykane ryglem zamka.
9. Obsługa urządzeń sterowania ruchem kolejowym  na bocznicy kolejowej wykonywana 
przez pracowników przewoźnika zawarta jest w regulaminie pracy transportu kolejowego 
na bocznicy. 

§ 125. [bookmark: _Toc496608065][bookmark: _Toc60218637][bookmark: _Hlk493682135]Diagnostyka techniczna kluczowych urządzeń sterowania ruchem kolejowym

1. Badanie diagnostyczne urządzeń srk - zbieranie informacji o urządzeniach srk na podstawie oględzin i pomiarów parametrów bez rozbierania zespołów tych urządzeń wraz z oceną 
ich środowiska pracy i porównanie zebranych informacji z wymaganymi 
dla nich parametrami lub stanami dopuszczalnymi.
2. Diagnoza techniczna urządzeń srk - określenie aktualnego stanu technicznego urządzeń srk 
z uwzględnieniem jego wpływu na bezpieczeństwo ruchu oraz określenie ich przydatności 
w dalszej eksploatacji.
3. Diagnosta – osoba posiadająca uprawnienia budowlane w specjalności urządzeń sterowania ruchem kolejowym i sprawująca kontrolę techniczną utrzymania budowli i urządzeń na bocznicy, a szczególnie wykonująca w imieniu użytkownika bocznicy kolejowej kontrole okresowe stanu technicznego budowli i urządzeń, o których mowa w art. 62 ust. 1 ustawy 
z dnia 07.07.1994 r. – Prawo budowlane, 
4. Przeprowadzenie w czasie użytkowania bocznicy okresowej kontroli urządzeń mechanicznych kluczowych co najmniej raz w roku polegającej na sprawdzeniu stanu technicznej sprawności (art. 62 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. -  Prawo budowlane)[footnoteRef:2]. [2:  Termin oraz instytucje odpowiedzialne za przeprowadzenie kontroli okresowej określono w Instrukcji 
o Gospodarowaniu Wojskowymi Bocznicami Kolejowymi DU-4.4.1.1.] 

5. Przeprowadzenie w czasie użytkowania bocznicy okresowej kontroli, co najmniej raz 
na 5 lat, polegającej na sprawdzeniu stanu sprawności technicznej i wartości użytkowej całego obiektu budowlanego, estetyki obiektu oraz jego otoczenia (art. 62 ust. 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane).
6. W czasie komisyjnego technicznego badania rozjazdów terminy określone są w przepisach wewnętrznych dotyczących nawierzchni i podtorza.
7. Analizę przyczyn stwierdzonych przeszkód w działaniu urządzeń i wprowadzonych obostrzeń na podstawie zapisów w książce kontroli urządzeń i dzienniku oględzin rozjazdów.
8. Sprawdzenie na bocznicy aktualności dokumentacji technicznej badanych urządzeń.
9. Sprawdzenie ogólnego poziomu estetyki urządzeń i prawidłowości obsługi.
10. Oględziny i ocenę stanu urządzeń:
1) utrzymanie zamków trzpieniowych, spon iglicowych i wykolejnic,
2) utrzymanie wskaźników,
3) zabezpieczenie antykorozyjnego, czytelności opisów i prawidłowości malowania.
11. W czasie komisyjnego technicznego badania rozjazdów:
1) sprawdzenie zamocowań zamków zwrotnicowych i wykolejnicowych,
2) sprawdzenie prawidłowej współpracy zamków trzpieniowych ze zwrotnicą, drogę oporową klamry i skok iglic.
12. Sprawdzenie wymagań zawartych w Normie branżowej BN-87/9315-02  Spona iglicowa, 
BN-83/9315-03  Zamki zwrotnicowe trzpieniowe pojedyncze.
13. Z przeprowadzonych badań diagnostycznych diagnosta sporządza protokoły w dwóch egzemplarzach, jeden przekazuje dla kierownika transportu kolejowego na bocznicy kolejowej, drugi dla automatyka. 
14. Protokół diagnostyczny powinien zawierać:
1) zebrane informacje diagnostyczne o urządzeniach srk:
a) 	informacje podstawowe o diagnozowanym obiekcie i jego otoczeniu (tj. określenie typu urządzeń, lokalizacji, data instalacji i ostatnich remontów, informacji 
o przebiegu zabiegów utrzymaniowych, wypadkach, zdarzeniach, itp.),
b) 	informacje o usterkowości urządzeń na podstawie książki kontroli urządzeń, dziennika oględzin rozjazdów,
c)  	informacji o fachowości obsługi i obsłudze technicznej,
d) 	określenie dokumentacji technicznej urządzeń (DTR, przepisy wewnętrzne), 
która stanowi podstawę odniesienia do uzyskanych wartości parametrów w czasie badania diagnostycznego.
2) porównanie informacji diagnostycznych z określonymi parametrami urządzeń lub stanami dopuszczalnymi dla urządzeń,
3) analizę charakteru i przyczyn stwierdzonych nieprawidłowości (ewentualnych usterek 
z informacją o wprowadzonych obostrzeniach i wydanych zaleceniach na podstawie badań),
4) diagnozę techniczną urządzeń,
5) określenie terminu wykonania niezbędnych działań naprawczych.
15. Wyniki przeprowadzonych badań diagnosta wpisuje do książek kontroli urządzeń.
16. Wynik diagnozy technicznej urządzeń mechanicznych kluczowych na bocznicy kolejowej wpisuje do książki obiektowej.

[bookmark: _Toc496608066][bookmark: _Toc60218638]OGÓLNE WARUNKI  UTRZYMANIA I ZABEZPIECZENIA URZĄDZEŃ S.R.K. 

§ 126. [bookmark: _Toc496608067][bookmark: _Toc60218639][bookmark: _Hlk493416074]Przedmiot i zakres stosowania

1. Przedmiotem są ustalenia, którymi należy kierować się przy utrzymaniu urządzeń sterowania ruchem kolejowym (srk) na wojskowych bocznicach kolejowych (zwanych w skrócie wbk) 
dla zapewnienia bezpieczeństwa ruchu i wymaganej sprawności eksploatacyjnej.
2. Wytyczne obowiązują przy eksploatacji, konserwacji lub remontach urządzeń srk 
dla założonej prędkości pojazdów kolejowych Vmax = 30 km/h. 
3. Jeżeli bocznica jest podłączona do stacji lub szlaku PKP, to przy budowie urządzeń srk 
dla jej włączenia, obowiązują przepisy zarządcy infrastruktury PKP.
4. Dla zabezpieczenia włączenia wojskowej bocznicy kolejowej do torów drugiej bocznicy obowiązuje niniejszy dokument, a rozwiązania techniczne urządzeń srk powinny odpowiadać zastosowanym na kolei mającej powiązania z PKP.

§ 127. [bookmark: _Toc496608068][bookmark: _Toc60218640]Określenie wprowadzanych pojęć

1. Bocznica kolejowa (Wojskowa Bocznica Kolejowa) jest to wyznaczona przez zarządcę infrastruktury droga kolejowa, połączona bezpośrednio lub pośrednio z linią kolejową, służąca do wykonywania czynności ładunkowych, utrzymaniowych lub postoju pojazdów kolejowych albo przemieszczania i włączania pojazdów kolejowych (wagonów) do ruchu 
po sieci kolejowej.
2. Na wojskowych bocznicach kolejowych rozróżnia się tory dojazdowe, zdawczo-odbiorcze 
i zakładowe (nazwane zgodnie z ich przeznaczeniem, funkcją: np. kierunkowe, wyładowcze, ochronne, trakcyjne, odstawcze, itd.).
3. Tor dojazdowy jest to tor między miejscem odgałęzienia bocznicy od torów PKP lub innej bocznicy na stacji lub szlaku, a punktem zdawczo-odbiorczym, jeśli punkt ten jest położony poza stacją PKP, względnie między punktem zdawczo-odbiorczym a torami zakładowymi, 
jeśli punkt jest położony przy stacji PKP. Za tor dojazdowy może być uznany również tor łączący odległe grupy torów tej samej bocznicy.
4. Tory zdawczo-odbiorcze, są to tory przeznaczone do zdawania wagonów przez PKP CARGO S.A. dla użytkownika wojskowej bocznicy kolejowej i przekazywanie ich przez użytkownika wojskowej bocznicy kolejowej dla przewoźnika PKP CARGO S.A. Tory zdawczo-odbiorcze mogą występować, jako pojedyncze lub grupy torów.
5. Tory wojskowej bocznicy kolejowej, są to tory do wykonywania na nich prac manewrowych pojazdów kolejowych związanych z procesem technologicznym danej wojskowej bocznicy kolejowej (jednostki wojskowej).
6. Organizowane przez przewoźnika PKP CARGO S.A. lub przez użytkownika wojskowej bocznicy kolejowej (jednostkę wojskową) jazdy manewrowe z zestawionym składem wagonów, są to jazdy po torze dojazdowym między miejscem odgałęzienia wbk od torów PKP S.A., a torami zdawczo-odbiorczymi; jazdy na torach zdawczo-odbiorczych lub jazdy po torach na terenie wojskowej bocznicy kolejowej.

§ 128. [bookmark: _Toc496608069][bookmark: _Toc60218641]Rodzaje stosowanych urządzeń zabezpieczania i sterowania ruchem kolejowym

1. Warunki ogólne stosowanych urządzeń zabezpieczenia i sterowania ruchem kolejowym 
w transporcie kolejowym:
1) Urządzenia zabezpieczenia i sterowania ruchem kolejowym (srk), pod względem spełnianych funkcji dzielą się na:
a) stacyjne (zakładowe) - służące do sterowania ruchem na posterunkach ruchu,
b) liniowe - służące do sterowania ruchem na szlakach,
c) zabezpieczenia ruchu na przejazdach kolejowych.
2) Rodzaj urządzeń stacyjnych (zakładowych) i liniowych zależy od warunków lokalnych wynikających z technologii zakładu, a przede wszystkim od:
a) wymaganej zdolności przepustowe i przeróbczej,
b) sposobu prowadzenia ruchu,
c) prędkości jazdy pojazdów kolejowych,
d) ilości pracujących lokomotyw,
e) rodzaju i zakresu pracy ruchowej,
f) ilości i wielkości rejonów manewrowych oraz okręgów nastawczych,
g) rodzaju i ilości zanieczyszczeń przemysłowych w podtorzu.
3) Ze względu na sposób realizacji zależności oraz funkcji nastawczych, wyróżnia 
się następujące rodzaje urządzeń stacyjnych (zakładowych):
a) Mechaniczne:
· kluczowe,
· scentralizowane,
b) Elektryczne:
· przekaźnikowe,
· komputerowe.
4) Urządzenia mechaniczne kluczowe są takimi urządzeniami, w których zwrotnice rozjazdów i wykolejnice są nastawiane ręcznie. Zależności pomiędzy zwrotnicami, 
a semaforami (sygnalizatorami) wykonuje się przy pomocy zamków kluczowych. Wykonanie uzależnień dla jazd manewrowych nie jest wymagane, jeśli bocznicę obsługuje jedna lokomotywa.
5) Urządzenia mechaniczne scentralizowane są to urządzenia umożliwiające nastawianie 
z jednego punktu (posterunku – nastawni) zwrotnic rozjazdów i sygnalizatorów 
za pomocą odpowiednich dźwigni nastawczych, pędni elastycznych i napędów mechanicznych. Zależności między zwrotnicami rozjazdów i wykolejnicami, 
a sygnalizatorami są zrealizowane na drodze mechanicznej.
6) Urządzenia mechaniczne kluczowe są najprostszym technicznie i najtańszym typem urządzeń stacyjnych. Powinny być stosowane na posterunkach, stacjach i bocznicach kolejowych o niewielkim ruchu. Wskazanym jest instalowanie urządzeń kluczowych przy takim nasileniu ruchu, przy którym jeden pracownik podoła ich obsłudze w rejonie nastawczym obejmującym rejon manewrowy. 
Odległość skrajnych zwrotnic w rejonie nastawczym nie powinna przekraczać 300 m. 
W wyjątkowych przypadkach dopuszcza się, dla skrócenia czasu ustawiania przebiegów, centralizację najbardziej odległych zwrotnic i wykolejnic.
7) Urządzenia mechaniczne scentralizowane ze względu na obsługę z jednego miejsca charakteryzują się krótkim czasem nastawiania przebiegów i możliwością obsługi większych rejonów nastawczych. Odległość do skrajnych zwrotnic z miejsca obsługi mierzona wzdłuż trasy pędniowej nie może przekraczać 350 m, a dla rygli 500 m. Podstawowym warunkiem mechanicznego scentralizowania zwrotnicy 
jest jej widoczność z miejsca obsługi. Dopuszcza się mechaniczne ześrodkowanie zwrotnicy niewidocznej z miejsca obsługi, jeśli zastosowano urządzenia do układowej kontroli jej niezajętości.
8) Między rejonami nastawczymi dla uzgodnienia jazd pojazdów kolejowych, stosuje 
się porozumienie telefoniczne lub radiotelefoniczne. 
2. Warunki ogólne stosowanych urządzeń zabezpieczenia i sterowania ruchem kolejowym stosowane na wojskowych bocznicach kolejowych: 
1) Z uwagi na natężenie ruchu pojazdów kolejowych oraz specyfikę wykonywanych transportem kolejowym pracy podstawowymi urządzeniami srk przewidzianymi 
do zabudowy na wojskowych bocznicach kolejowych, są urządzenia mechaniczne kluczowe, tj. urządzenia w których zwrotnice rozjazdów i wykolejnice są nastawiane ręcznie.
2) Rodzaj ewentualnie stosowanych urządzeń srk liniowych, zależy od sposobu prowadzenia ruchu po torach dojazdowych do wbk, a ponadto od natężenia ruchu, prędkości jazdy pojazdów kolejowych i rodzaju przewożonego transportem kolejowym ładunków.
3) Prowadzenie ruchu na torach dojazdowych do wbk, przewiduje się jako zapowiadanie telefoniczne, o ile okoliczności uzasadniają celowość jego stosowania.
4) Prowadzenie jazd manewrowych pojazdów kolejowych po torach wbk, może odbywać 
się przy użyciu radiołączności.
5) Sposób zabezpieczenia torów (w tym ich zamknięcia) oraz sygnalizowania urządzeń srk 
na wbk, określają odpowiednie sygnały i wskaźniki kolejowe określone postanowieniami niniejszego dokumentu. 
6) Urządzeniami zabezpieczenia ruchu kolejowego na strzeżonych skrzyżowaniach w jednym poziomie torów kolejowych z drogami kołowymi (zwanych przejazdami strzeżonymi), 
są rogatki mechaniczne. Zabezpieczenie ruchu kolejowego oraz drogowego 
na tych przejazdach stanowią również odpowiednie znaki drogowe i wskaźniki ustawiane od strony dróg i torów.

§ 129. [bookmark: _Toc496608070][bookmark: _Toc60218642]Zwrotnice i wykolejnice

1. Dla każdej zwrotnicy i wykolejnicy należy wyznaczyć położenie zasadnicze i uwzględnić 
w Regulaminie pracy bocznicy. Należy przyjąć to położenie, z którego zwrotnica 
lub wykolejnica jest najmniej przestawiana.
1. Przy wyznaczaniu zasadniczego położenia zwrotnic należy kierować się następującymi wytycznymi:
· zwrotnice w torach głównych zasadniczych w położeniu zasadniczym powinny umożliwiać jazdę po tych torach,
· zwrotnice położone w drogach zwrotnicowych prowadzących na tory główne dodatkowe powinny w położeniu zasadniczym prowadzić na tor położony bliżej toru głównego zasadniczego,
· zwrotnice położone w drogach zwrotnicowych prowadzących na tory boczne powinny 
w położeniu zasadniczym prowadzić na tor położony bliżej toru głównego, jeśli praca manewrowa nie wymaga innego położenia,
· zasadnicze położenie zwrotnic w torach bocznych powinno zabezpieczać drogi przebiegów po torach głównych,
· zwrotnice prowadzące z torów głównych na żeberko powinny w położeniu zasadniczym kierować na żeberko,
· zasadnicze położenie zwrotnic powinno w miarę możliwości zabezpieczać 
przed niezamierzonym wyjazdem lub zbiegnięciem taboru z bocznicy na tor dojazdowy do stacji PKP,
· zwrotnice w położeniu zasadniczym nie powinny kierować na ewentualnie istniejące 
na wbk obrotnice, wywrotnice, pomosty wag wagonowych, przesuwnice, wykolejnice 
i tory naprawcze.
1. Dla realizowania pracy ruchowej na bocznicach nastawianie zwrotnic i wykolejnic może odbywać się ręcznie lub centralnie z posterunku ruchu.

§ 130. [bookmark: _Toc496608071][bookmark: _Toc60218643]Zamki wykolejnicowe i zwrotnicowe

Dla uzależnienia zwrotnicy lub wykolejnicy ręcznie nastawianej, stosuje się zamki zwrotnicowe 
lub zamki wykolejnicowe. 
1. Zamki wykolejnicowe.
Do zamykania wykolejnic stosuje się zamki wykolejnicowe. Jeżeli wykolejnica 
jest zamykana tylko w położeniu nałożonym na tor, ma ona tylko jeden zamek pojedynczy. Gdy natomiast wykolejnica jest zamykana w obu położeniach lub w razie konieczności kluczowego uzależnienia wykolejnicy od położenia zwrotnicy, wyposaża się ją w dwa zamki pojedyncze lub jeden podwójny. Zamykanie wykolejnicy jest analogiczne do zamykania zwrotnicy. 

[image: usrk_ozn_tabl1_w5]







Rys. 1. Schemat uzależnienia kluczowego między wykolejnicy ze zwrotnicą

1. Zamki zwrotnicowe. 
Przy zwrotnicach uzależnionych stosuje się dwa zamki pojedyncze lub jeden zamek podwójny, który ma dwa klucze, przy czym konstrukcja zamka po przekręceniu jednego klucza zatrzymuje go w zamku, natomiast zwalnia drugi klucz, który służy do zamykania uzależnionej zwrotnicy w odpowiednim położeniu. 
Na wojskowych bocznicach kolejowych, najczęściej stosowanym zamkiem zwrotnicowym jest zamek trzpieniowy. Zamek ten jest przymocowany do opornicy w zwrotnicy rozjazdu  
i zamyka iglicę w położeniu odchylonym poprzez przyciśnięcie trzpieniem. Na zwrotnicy stosuje się dwa zamki trzpieniowe dla każdego położenia iglic. 
[image: Znalezione obrazy dla zapytania Zamek zwrotnicowy trzpieniowy]











Rys. 2. Zamek zwrotnicowy trzpieniowy

§ 131. [bookmark: _Toc496608072][bookmark: _Toc60218644]Przegląd zamka trzpieniowego oraz wykolejnicowego

1. Co najmniej raz na rok należy dokonać przeglądu zamka trzpieniowego (pojedynczego 
lub podwójnego)  oraz zamka wykolejnicowego.
1. Po odkręceniu zamka należy go rozebrać, a części wewnętrzne, jak rygiel i przytrzymki, oczyścić i naoliwić. Należy przy tym zwrócić uwagę, aby sprężyny przytrzymkowe 
nie były uszkodzone i działały zgodnie z przeznaczeniem. Należy również zwrócić uwagę 
na właściwe umocowanie i kształt przytrzymki ograniczającej przesuw rygla. Znajdujące 
się wewnątrz zamka przeszkody powinny być założone we właściwy sposób, odpowiadać rejestrowi klucza i uniemożliwiać otwarcie zamka kluczem o innym rejestrze. Należy zwrócić uwagę, aby wycięcie w trzpieniu, gdzie wchodzi rygiel zamka, nie miało wyrobionych ścianek. Opórka uniemożliwiająca wyjęcie trzpienia powinna być zabezpieczona zawleczką i spełniać swoją funkcję. Otwór na klucz w zamku zwrotnicowym powinien być zaopatrzony w pokrywę ochronną, opadającą pod własnym ciężarem, chroniącą klucz tkwiący w zamku. Należy sprawdzić drożność otworu odwadniającego wnętrze zamka. Trzpień zamka nie może być poddawany żadnej obróbce mechanicznej. Po przykręceniu zamka do opornicy należy sprawdzić jego działanie. 

§ 132. [bookmark: _Toc496608073][bookmark: _Toc60218645]Konserwacja i założenie zwrotnicowego zamka trzpieniowego, zamka wykolejnicowego 
oraz spony iglicowej

1. Raz na kwartał należy dokonać konserwacji zwrotnicowego zamka trzpieniowego (pojedynczego lub podwójnego) oraz zamka wykolejnicowego.
1. W ramach konserwacji zwrotnicowych zamków trzpieniowych, należy sprawdzić:
1) Umocowanie i przyleganie zamka do szyny oraz całość obudowy.
2) Dźwigienkę bezpiecznika.
3) Zabezpieczenie czworokątnych nakrętek nitami lub zawleczkami.
4) Swobodne przesuwanie się trzpienia w określonych granicach.
5) Uniemożliwienie przekręcenia i wyjęcia klucza, gdy trzpień nie jest wsunięty 
do końcowego położenia.
6) Zamknięcie trzpienia w położeniu wsuniętym po przekręceniu i wyjęciu klucza 
oraz jednoczesne unieruchomienie dźwigienki bezpiecznika.
7) Przytwierdzenie płytki blaszki rejestrowej (nie może być ona zdeformowana) 
oraz zgodność jej otworu z rejestrem klucza.
1. Zamek zwrotnicowy trzpieniowy pojedynczy powinien być tak wykonany i zmontowany 
na zwrotnicy, aby:
1) Zamykał się tylko w końcowym położeniu iglicy.
2) Klucz dał się wyjąć z zamka tylko po jego zamknięciu.
3) Nie można go było zdjąć ze zwrotnicy, gdy jest on zamknięty.
4) Przy próbie przekładania zamkniętej zwrotnicy i oparciu odsuniętej iglicy o trzpień zamka przy normalnym działaniu zamknięć nastawczych, hak iglicy przylegającej obejmował opórkę jeszcze 20 mm, a przy rozjazdach z zamknięciem suwakowym głowica klamry przytrzymywała suwak iglicowy co najmniej 5 mm.
1. Dodatkowo, podczas sprawdzania zamków, należy zwrócić uwagę na prawidłowość wskazań latami zwrotnicowych i wykolejnicowych oraz ich ewentualne uszkodzenia.
1. Przymocowanie zwrotnicowego zamka trzpieniowego kluczowego typu normalnego 
przy zabezpieczeniu zwrotnicy na miejscu, pokazano i opisano poniżej.
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Rys. 3.
1 - w tym położeniu znajduje się wysunięty sworzeń,
2 - iglica odsunięta
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Rys. 4. 
A. 	Uwaga wstępna
Miejsce na opornicy, w którym należy założyć zwrotnicowy zamek kluczowy, oznacza 
się przez pomalowanie szyjki szyny na biało (rys. 4). Przytrzymywanie iglicy 
w położeniu odsuniętym za pomoce trzpienia uwidocznione jest na rys. 2.

B. 		Sposób zakładania zamka
1. Zwrotnicę nastawić w odpowiednie położenie, po odłączeniu pręta napędnego.
2. Zamek zwrotnicowy kluczowy założyć po stronie iglicy odsuniętej.
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Rys. 5. 
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Rys. 6. 
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Rys. 7. 

Jeżeli zamkniecie nastawcze (hakowe lub suwakowe) jest uszkodzone, należy oprócz tego zabezpieczyć każdą iglica dosuniętą za pomoce spony iglicowej.
3. Obie śruby, służące do przymocowania zamka, należy założyć z tyłu (rys. 5), następnie zakręcić i dociągnąć nakrętki po przednim podniesieniu dźwigienek bezpiecznika (rys. 5 i 6). Dźwigienki "m", zabezpieczające nakrętki, dadzą 
się podnieść tylko wtedy, gdy trzpień "T" w zamku jest luźny, a więc gdy zamek został otwarty przez przekręcenie klucza w prawo.
4. Dźwigienki zabezpieczające nakrętki przełożyć w dół (rys. 7).
5. Po wsunięciu trzpienia "T" zamknąć zamek. Trzpień zamka należy tak daleko wsunąć, aby bolec dotknął zamka jak na rys. 7. Klucz da się wyjąć z zamka dopiero po zamknięciu zwrotnicy.
6. Klucz umieścić w przepisowym miejscu (tablica kluczowa, szafka kluczowa, skrzynia kluczowa, zamek zależności, zamek blokowy itp.).
7. Zamek pozostawić przy zwrotnicy do czasu usunięcia przeszkody.
8. Jeżeli zwrotnica ma być przestawiona, trzeba klucz włożyć do zamka i przekręcić 
w prawo, wskutek czego zamek zostanie otwarty, a trzpień zamka.
 
§ 133. [bookmark: _Toc496608074][bookmark: _Toc60218646]Wskazówki dotyczące spony iglicowej przy zabezpieczeniu zwrotnicy

A. Uwagi wstępne
1. Miejsce na opornicy, w którym należy założyć sponę iglicowa, oznacza się małym otworem w szyjce szyny, obwiedzionym białym kolorem (rys. 13)
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Rys. 8. Zabezpieczenie iglicy odsuniętej 

W otwór ten należy ostrze śrubowego sworznia spony. 
2. W sponach iglicowych nowej konstrukcji, przedstawionych na rysunkach 8 i 9 zamek spony jest osadzony u góry. Spon tych należy używać z zasady do zabezpieczenia zwrotnic. Umieszczenie zamka na sponie u góry lub z boku nie wpływa na sposób zakładania spon.
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Rys. 9. Zabezpieczenie iglicy dosuniętej 



B. Sposób zakładania spony
1. Zwrotnice nastawić w odpowiednie położenie po odłączeniu pręta napędnego.
2. Przez obrót kółka "d" wykręcić sworzeń śrubowy (w tym celu należy suwak "v" przesunąć do położenia wskazanego na rys. 10).
3. Płytkę przyporową nastawić odpowiednio do typu szyn, według rys. 11a lub 11b.
4. Sponę iglicową założyć i przykręcić:
a) według rys.8 i rys. 5, w celu zabezpieczenia iglicy odsuniętej,
b) według rys.9 i rys. 6, w celu zabezpieczenia iglicy dosuniętej.
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Rys. 10. Spona iglicowa z zamkiem u góry

5. Suwak zamykający "v" (rys. 8) wyciągnąć (przeciągnąć) przez kółko "d" (rys. 14).
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Rys. 11.

Płytka przyporowa jest nastawiona:
a) do szyn typu 12 i typów zbliżonych, 
b) do szyn typu 13 i typów zbliżonych.
6. Zamek zamknąć. Po zabezpieczeniu zwrotnicy klucz da się wyciągnąć z zamka.
7. Klucz umieścić w przepisowym miejscu (tablica kluczowa lub szafka kluczowa).
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Rys. 12. Zabezpieczenie iglicy odsuniętej w przypadku prawidłowego
 działania zamknięcia nastawczego
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Rys. 13. Iglice dosuniętą i odsuniętą należy zabezpieczyć wtedy, 
gdy zamknięcie działa wadliwie
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Rys. 14




























[bookmark: _Toc536613964][bookmark: _Toc60218647]Rozdział III.	WYTYCZNE OBSŁUGI I UTRZYMANIA HAMULCÓW TABORU KOLEJOWEGO PRACUJĄCEGO 
NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH	

1. Użytkownik wojskowej bocznicy kolejowej (wbk) chcąc ją użytkować musi posiadać ważne „Świadectwo Bezpieczeństwa” wydane przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego. Użytkownik wbk to podmiot działający w obrębie bocznicy, będący jej właścicielem lub władający 
nią na podstawie innego tytułu pranego np. umowy dzierżawy, użytkowanie wieczyste, najmu. Warunki uzyskania wyżej wymienionego świadectwa są określone w art. 19 ust. 3 ustawy 
o transporcie kolejowym.
2. Rozdział zawiera zasady obsługi, sprawdzania i utrzymania w eksploatacji hamulców pojazdów kolejowych z napędem (lokomotyw spalinowych) i bez napędu (wagonów), przewidzianych 
do ruchu na wojskowych bocznicach kolejowych. 
3. Celem jest zapewnienie bezpiecznego wykonywania pracy manewrowej.

§ 134. [bookmark: _Toc496502103][bookmark: _Toc536613966][bookmark: _Toc60218648]Pracownicy, których obowiązuje dokument

1. Postanowienia dokumentu obowiązują pracowników dokonujących zestawienia składów manewrowych, przygotowania ich do ruchu, obsługi hamulców składów manewrowych 
oraz konserwacji i utrzymania urządzeń hamulcowych (tj. prowadzącego pojazdy kolejowe, maszynistę, ustawiacza i manewrowego) jak również pracowników kontrolujących 
i nadzorujących te działania na wojskowych bocznicach kolejowych.
2. Pracownicy zajmujący się obsługą, sprawdzaniem i utrzymaniem w eksploatacji hamulców pojazdów kolejowych z napędem (lokomotyw spalinowych) i bez napędu (wagonów), przewidzianych do ruchu podlegają:
-	szkoleniu z zakresu urządzeń hamulcowych,
-	przeszkoleniu na kursie na stanowisko rewidenta,
-	pouczeniom okresowym,
3. Do samodzielnego wykonywania czynności może być dopuszczony tylko pracownik, który zdał egzamin i posiada aktualne (okresowe) badania lekarskie zgodnie z obowiązującymi przepisami.

[bookmark: _Toc496502104][bookmark: _Toc536613967][bookmark: _Toc60218649]PODSTAWOWE DEFINICJE Z ZAKRESU BUDOWY I DZIAŁANIA HAMULCÓW KOLEJOWYCH

§ 135. [bookmark: _Toc496502105][bookmark: _Toc536613968][bookmark: _Toc60218650]Hamulec zespolony – zasadnicze podzespoły, sposób działania i oznaczenia

Cylinder hamulcowy - siłownik pneumatyczny stosowany w układach hamulcowych. Podczas hamowania jest napełniany sprężonym powietrzem ze zbiornika pomocniczego lub, w niektórych pojazdach kolejowych  z napędem często wprost ze zbiornika głównego.
W wagonach z hamulcem klockowym zwykle stosuje się cylindry hamulcowe o średnicach 12”, 14” lub 16” cali, a w przypadku hamulca tarczowego – cylindry  o mniejszych średnicach.               
W pojazdach z napędem najczęściej stosuje się cylindry hamulcowe o niewielkich średnicach 
np. 10” cali.
Ciśnienie nominalne  w przewodzie głównym (hamulcowym) - ciśnienie w przewodzie głównym w stanie gotowości hamulca do rozpoczęcia hamowania wynoszące (0,5±0,005) MPa.
Ciśnienie robocze - ciśnienie w przewodzie głównym w stanie odhamowania. Ciśnienie robocze normalnie w pojeździe z napędem wynosi 0,5 MPa i jest nastawiane pokrętłem na głównym zaworze maszynisty. 
Obniżenie ciśnienia w przewodzie głównym poniżej ciśnienia roboczego powoduje hamowanie pociągu hamulcem zespolonym. 
Podniesienie ciśnienia w przewodzie głównym do ciśnienia roboczego powoduje  odhamowanie pociągu.
Główny zawór maszynisty - urządzenie w pojeździe kolejowym z napędem służące 
do sterowania przez maszynistę hamulcem zespolonym pociągu, poprzez regulowanie ciśnienia sprężonego powietrza w przewodzie głównym. 
Zaworem maszynisty dokonuje się:
· hamowanie - obniżanie ciśnienia powietrza w przewodzie głównym przez wypuszczenie powietrza z tego przewodu do atmosfery  lub,
· odhamowanie - podwyższanie ciśnienia powietrza w przewodzie głównym przez wpuszczanie  sprężonego powietrza do tego przewodu ze zbiornika głównego.
Hamulec klockowy - hamulec, w którym siła wytworzona podczas hamowania w cylindrze hamulcowym (albo wywołana przez uruchomienie hamulca postojowego lub hamulca ręcznego) przekazywana jest (zwykle przez przekładnię hamulcową) na klocki hamulcowe dociskane  
do powierzchni tocznych kół.
Elementem ciernym klocka hamulcowego jest wymienna żeliwna wstawka hamulcowa 
(dwie wstawki) lub wstawki hamulcowe z tworzyw sztucznych.
Hamowanie nagłe - hamowanie hamulcem zespolonym wywołane przez szybkie obniżenie ciśnienia poprzez całkowite opróżnienie przewodu głównego ze sprężonego powietrza. Hamowanie nagłe może być wywołane w warunkach awaryjnych przez maszynistę (ustawienie rękojeści głównego zaworu maszynisty w położenie „hamowanie nagłe”) Hamowanie nagłe występuje również  w przypadku rozerwania pociągu. 
Hamulec nie luzujący stopniowo - hamulec, w którym nie jest możliwe stopniowe zmniejszanie siły hamowania, ponieważ odhamowanie stopniowe hamulca zespolonego powoduje 
od razu całkowite odhamowanie (całkowity zanik siły hamowania).
Hamulec nie luzujący stopniowo występuje obecnie już tylko w pojazdach kolejowych 
ze starszymi typami zaworów rozrządczych. 
Hamulec pneumatyczny - określenie hamulca zespolonego (w odróżnieniu go od hamulca elektropneumatycznego). 
Hamulec zespolony samoczynny - hamulec na sprężone powietrze, dostarczane z pojazdu kolejowego z napędem do wszystkich pojazdów kolejowych w składzie pociągu, umożliwiający 
za pomocą sygnałów pneumatycznych  sterowanie z jednego miejsca (zasadniczo z kabiny maszynisty) wszystkimi podłączonymi do przewodu głównego hamulcami poszczególnych pojazdów kolejowych. W przypadku otwarcia przewodu głównego w dowolnym miejscu 
(np. przy rozerwaniu pociągu), hamulec zespolony powoduje samoczynne hamowanie pociągu (bez udziału maszynisty bądź innej osoby).
Podstawowe zespoły hamulca zespolonego to:
· przewód główny,
· główny zawór maszynisty (tylko w pojazdach kolejowych z napędem),
· zawory rozrządcze,
· zbiorniki pomocnicze,
· zbiornik główny,
· cylindry hamulcowe,
· przekładnie hamulcowe,
· elementy cierne hamulca klockowego lub hamulca tarczowego.
Hamowanie służbowe - hamowanie hamulcem zespolonym wywołane stopniowym  obniżeniem ciśnienia powietrza (w zależności od potrzebnej siły hamowania) w przewodzie głównym w zakresie od 0,05 MPa do około 0,15 MPa w stosunku do ciśnienia roboczego. 
Obniżenie ciśnienia w przewodzie głównym o 0,05 MPa jest pierwszym stopniem hamowania, 
a  obniżenie o  0,15 MPa – jest najwyższym stopniem hamowania - hamowaniem pełnym, 
przy którym uzyskuje się największą siłę hamowania.
Pomiędzy pierwszym stopniem hamowania i hamowaniem pełnym można stosować różne stopnie hamowania, dlatego też  hamowanie służbowe  nazywane jest również  hamowaniem stopniowym. Ogólny spadek ciśnienia w przewodzie głównym podczas hamowania stopniowego nie powinien przekroczyć  0,15 MPa.
Hamowanie stopniowe stosuje się do:
· regulowania prędkości pociągu wynikającej ze względów ruchowych,
· utrzymania określonej prędkości pociągu przy spadkach,
· zatrzymania pociągu.
Hamulec zespolony szybko działający - hamulec, w którym napełnianie cylindrów hamulcowych sprężonym powietrzem podczas hamowania i opróżnianie cylindrów hamulcowych ze sprężonego powietrza podczas odhamowania odbywa się szybko.
Hamulec szybko działający  stosuje się  w pojeździe kolejowym z  napędem, w  pociągach pasażerskich i częściowo w pociągach towarowych. 
Hamulec szybko działający może, posiadać wysoki stopień hamowania, a także współpracować 
z hamulcem szynowym.  
Hamulec zespolony wolno działający - hamulec, w którym napełnianie cylindrów hamulcowych sprężonym powietrzem podczas hamowania i opróżnianie cylindrów hamulcowych ze sprężonego powietrza podczas odhamowania odbywa się powoli, w przeciwieństwie do hamulca szybko działającego. Podczas napełniania cylindrów hamulcowych widoczna jest faza początkowego szybszego wzrostu ciśnienia w cylindrach (tzw. zaskok lub podskok). Hamulec zespolony wolno działający nazywany jest też hamulcem towarowym i stosuje się go tylko w pociągach towarowych.  
Napełnianie uderzeniowe - czasowe zwiększenie ciśnienia sprężonego powietrza w przewodzie głównym do wartości ponad wartość ciśnienia roboczego, w celu ułatwienia (dotyczy szczególnie długich pociągów) przeprowadzenia odhamowania pełnego hamulca zespolonego.
Nastawienia hamulca - dopasowania działania hamulca zespolonego w pojeździe kolejowym 
do wymagań wynikających z rodzaju pociągu lub stanu obciążenia pojazdu, które można podzielić zasadniczo na dwie grupy:
1. Urządzenia nastawcze - przy pomocy których dokonuje się wyboru hamulca wolno działającego lub hamulca szybko działającego. W przypadku wyboru hamulca szybko działającego możliwe jest również włączenie wysokiego stopnia hamowania lub hamulca szynowego. 
W tej grupie urządzeń nastawczych stosuje się następujące oznaczenia poszczególnych  nastawień:
	Sposób działania
	Warianty
	Oznaczenie

	Hamulec zespolony wolno działający (towarowy)
	
	„G”  (albo  „T”)

	Hamulec zespolony szybko działający
	bez wysokiego stopnia hamowania
	„P”  (albo  „O”)


2. Urządzenia nastawcze - przy pomocy których dopasowuje się siłę hamowania do stanu obciążenia pojazdu (wielkości załadunku); najczęściej jest to wybór między nastawieniem „próżny” i „ładowny” w wagonie towarowym; niekiedy mamy do wyboru więcej możliwości, np. „próżny”, „ładowny I” i „ładowny II”. 
Urządzenia nastawcze skonstruowane są w taki sposób, aby skrajne prawe położenie właściwej dźwigni nastawczej odpowiadało najsilniejszemu działaniu hamulca a skrajne lewe położenie – działaniu najsłabszemu (np. hamulec wolno działający albo nastawienie „próżny”).
Odhamowanie pełne - odhamowanie hamulca zespolonego przez przywrócenie 
w przewodzie głównym ciśnienia roboczego (wzrost jednorazowy ciśnienia w układzie hamulca do wartości takiej jak przed rozpoczęciem hamowania). Odhamowanie pełne może być przeprowadzone także przez wykonanie napełniania uderzeniowego. 
Odhamowanie pełne powoduje całkowite odhamowanie (zanik siły hamowania) wszystkich pojazdów z czynnym hamulcem zespolonym.
Oznaczenie i opis podstawowych cech hamulca zespolonego pojazdu - system hamulca, nastawień hamulca (wolno lub szybko działających) i wyposażenia dodatkowego umieszczonych na ścianach bocznych lub ostoi pojazdu zawarto w Załączniku nr 9. 
Odhamowanie stopniowe - zmniejszenie siły hamowania hamulca zespolonego przez zwiększenie ciśnienia w przewodzie głównym do wartości poniżej ciśnienia roboczego.  
Odhamowanie stopniowe powoduje całkowite odhamowanie tego pojazdu (podobnie 
jak przy odhamowaniu pełnym), gdy pojazd jest wyposażony w hamulec nie luzujący stopniowo.
Przekładnia hamulcowa - zespół dźwigni i innych elementów przenoszących siłę wytworzoną przez sprężone powietrze w cylindrze hamulcowym lub siłę przyłożoną do koła lub korby hamulca postojowego albo hamulca ręcznego na wstawki hamulcowe (przy hamulcu klockowym) lub okładziny cierne (przy hamulcu tarczowym). Przełożenie przekładni hamulcowej może być stałe lub zmienne; w tym drugim przypadku jest to zwykle dwustopniowa przekładnia w wagonie towarowym o nastawieniach „próżny” i „ładowny”.
Przewód główny (hamulcowy) - przewód powietrzny o średnicy 1” lub 1¼” cala poprowadzony od jednego do drugiego końca pojazdu. Na końcach przewodu głównego pojazdu  znajduje się kurek końcowy i sprzęg hamulcowy. W pociągu przewodem głównym nazywamy przewód powstały przez połączenie sprzęgami hamulcowymi przewodów głównych poszczególnych pojazdów. Jest to jeden z zasadniczych zespołów hamulca zespolonego,  
w którym pełni następujące  funkcje:
· dostarczanie sprężonego powietrza z pojazdu kolejowego z napędem 
do poszczególnych pojazdów kolejowych w pociągu i przesyłanie pneumatycznych sygnałów odhamowania i hamowania,
· przesyłanie pneumatycznych sygnałów hamowania i odhamowania.
Zawór rozrządczy - aparat pneumatyczny znajdujący się w każdym pojeździe wyposażonym w hamulec zespolony. Zawór rozrządczy odbiera przesyłane przewodem głównym sygnały hamowania i odhamowania. Odpowiednio do otrzymanych sygnałów reguluje ciśnienie sprężonego powietrza w cylindrze hamulcowym co powoduje:
· wzrost siły hamowania - przez otwarcie przepływu sprężonego powietrza ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamulcowego lub,
· zmniejszenie siły hamowania - przez otwarcie wylotu powietrza z cylindra hamulcowego do atmosfery.
Zawory rozrządcze zasadniczo umożliwiają zarówno stopniowe zwiększanie jak i stopniowe zmniejszanie siły hamowania. 
W wagonach towarowych zawór rozrządczy umożliwia dokonanie nastawienia na hamulec wolno działający lub hamulec szybko działający.   
Zawór rozrządczy steruje również uzupełnianiem zapasu sprężonego powietrza w zbiorniku pomocniczym.
Zbiornik główny - w pojeździe z napędem zbiornik, do którego tłoczy sprężone powietrze sprężarka. Ciśnienie sprężonego powietrza w zbiorniku głównym  sięga 0,8MPa.
Zbiornik pomocniczy - zbiornik sprężonego powietrza znajdujący się w pojeździe kolejowym z hamulcem zespolonym, w którym gromadzony jest zapas sprężonego powietrza wykorzystywany do hamowania. 
Zbiornik pomocniczy napełniany jest sprężonym powietrzem z pojazdu z napędem - przewodem głównym przez zawór rozrządczy danego pojazdu. 

§ 136. [bookmark: _Toc496502106][bookmark: _Toc536613969][bookmark: _Toc60218651]Pozostałe podzespoły stosowane w układach hamulcowych

Kurek końcowy - zawór na każdym końcu (rozwidleniu) przewodu głównego, a także przewodu zasilającego pojazdu umożliwiający zamknięcie przewodu na obydwu końcach pociągu 
oraz zamknięcie nie połączonych rozwidleń przewodu głównego (lub przewodu zasilającego) 
w poszczególnych pojazdach. 
Kurek końcowy na przewodzie głównym pomalowany jest na kolor czerwony, a na przewodzie zasilającym – na kolor żółty.
Kurek końcowy jest w położeniu „otwarty”, gdy jego rękojeść skierowana jest wzdłuż sprzęgu, 
a w położeniu „zamknięty” gdy rękojeść skierowana jest w górę.
Nastawiacz przekładni hamulcowej - urządzenie mechaniczne, które samoczynnie reguluje długość cięgła głównego przekładni hamulcowej, tak aby mimo zużycia w trakcie eksploatacji wstawek hamulca klockowego zapewniona była w stanie odhamowania zawsze taka sama odległość wstawek od powierzchni tocznych kół i taki sam skok tłoka w cylindrze hamulcowym. 
Przewód serwisowy - przewód pneumatyczny pomalowany na niebiesko do awaryjnego zasilania układów pneumatycznych.
Przewód zasilający roboczy (wywrotu) - przewód pneumatyczny, przez który dostarczane 
jest sprężone powietrze ze zbiornika głównego pojazdu kolejowego z napędem do układów rozładunkowych wagonów.
Sprzęg hamulcowy - elastyczny wąż na końcu przewodu głównego pojazdu zakończony główką umożliwiającą łączenie z innym sprzęgiem. Połączenie sprzęgów hamulcowych i otwarcie kurków końcowych kolejnych pojazdów kolejowych w pociągu umożliwia utworzenie przewodu głównego pociągu.
Główka sprzęgu hamulcowego pomalowana jest na kolor czerwony.
Sprzęg przewodu zasilającego - elastyczny wąż na końcu przewodu zasilającego pojazdu zakończony główką umożliwiającą łączenie z innym sprzęgiem. Główka sprzęgu przewodu zasilającego pomalowana jest na kolor żółty, co odróżnia ją od główki sprzęgu hamulcowego.
Sprzęg serwisowy - sprzęg dodatkowy zainstalowany do zasilania awaryjnego układów pneumatycznych pomalowany na kolor niebieski. 

§ 137. [bookmark: _Toc496502107][bookmark: _Toc536613970][bookmark: _Toc60218652]Inne rodzaje hamulców w pojazdach kolejowych

Hamulec dodatkowy - hamulec na sprężone powietrze pojazdu z napędem, służący 
tylko do hamowania tego pojazdu. Nazywany jest hamulcem bezpośrednim lub niesamoczynnym. Prowadzący pojazd steruje hamulcem dodatkowym posługując się dodatkowym zaworem maszynisty (np. w lokomotywach typu 6D (SM42) hamulec dodatkowy uruchamia 
się nastawnikiem jazdy).  Podczas hamowania tym hamulcem napełniane są sprężonym powietrzem te same cylindry hamulcowe, co przy hamowaniu hamulcem zespolonym.
Hamulec postojowy - hamulec umożliwiający unieruchomienie pojazdu na postoju. Zwykle 
jest to hamulec mechaniczny, uruchamiany przez zakręcenie koła lub korby. 
Hamulec postojowy obsługiwany jest w pojazdach kolejowych z napędem z wnętrza pojazdu, 
a w wagonach z poziomu toru.
Hamulec ręczny - w wagonie jest to hamulec mechaniczny, który umożliwia zarówno unieruchomienie wagonu na postoju (hamulec postojowy) jak i hamowanie wagonu w czasie jazdy. Hamulec ręczny uruchamiany jest  z pomostu hamulcowego w wagonach towarowych, 
przez zakręcenie koła lub korby.

§ 138. [bookmark: _Toc496502108][bookmark: _Toc536613971][bookmark: _Toc60218653]Definicje innych określeń stosowanych w dokumencie

Masa hamująca - umowna wielkość, wyrażana w tonach, określająca skuteczność hamulca zespolonego (lub ręcznego). Każdy wagon i pojazdy kolejowe z napędem, mają wypisane 
na ścianach bocznych, ostoi lub tablicach przestawczych hamulca wartości masy hamującej (jedną lub więcej,  odpowiednio do możliwych w tym pojeździe nastawień hamulca).
W celu ustalenia, czy pociąg ma wystarczająco skuteczny hamulec należy obliczyć rzeczywistą masę hamującą pociągu Mhr, która jest zasadniczo sumą mas hamujących poszczególnych pojazdów 
z czynnym hamulcem w pociągu, bez uwzględnienia czynnego pojazdu  kolejowego z napędem. 
Masa ogólna pociągu -  MO  jest sumą mas brutto (z ładunkiem) poszczególnych pojazdów 
w pociągu, również tych bez czynnego hamulca, bez uwzględnienia czynnego pojazdu 
z napędem. 
Procent masy hamującej - wyrażony w procentach stosunek masy hamującej Mhr pociągu 
do masy ogólnej pociągu MO. Rozróżniamy:
· procent rzeczywistej masy hamującej Pr obliczany jako:

gdzie: 
Mhr - rzeczywista masa hamująca pociągu,
MO - masa ogólna pociągu,
Pw  - procent wymaganej masy hamującej Pw.

Pociąg może zostać wyprawiony z rozkładową prędkością tylko wtedy, gdy Pr ≥ Pw. 
Używane w dalszej części dokumentu pojęcia: 
· drużyna trakcyjna - rozumie się drużynę trakcyjną w obsadzie jednoosobowej 
lub    wieloosobowej (pracownik/cy kierujący pojazdem kolejowym z napędem). 
· prowadzący pojazd - rozumie się maszynistę spalinowego pojazdu trakcyjnego,  
· oględziny techniczne - zespół czynności wykonywanych przy składzie pociągu mający 
na celu stwierdzenie stanu technicznego pojazdów kolejowych; w szczególności części biegowych, urządzeń cięgłowo – zderzakowych i hamulców. 
· pociąg - jest to przepisowo zestawiony, wyposażony, osygnalizowany i obsadzony skład pociągu sprzęgnięty z pojazdem trakcyjnym lub pojazd trakcyjny.
· pojazd kolejowy - pojazd dostosowany do poruszania się na własnych kołach po torach kolejowych.  
· pojazd trakcyjny - pojazd kolejowy z napędem (własnym), przeznaczony do ciągnięcia 
lub popychania wagonów. 
· próba hamulca - zespół czynności wykonywanych w pociągu lub składzie pociągu w celu sprawdzenia działania hamulców.
· uprawniony pracownik - pracownik posiadający niezbędne kwalifikacje uprawniające 
do wykonywania próby hamulca pociągu. Uprawnionym pracownikiem jest rewident taboru, prowadzący pojazd, pomocnik maszynisty, ustawiacz lub inny pracownik, który odbył potwierdzone zdanym egzaminem przeszkolenie w dziedzinie przeprowadzania szczegółowej próby hamulca co najmniej w zakresie jak dla ustawiacza, a uproszczonej próby hamulca 
w zakresie co najmniej jak dla manewrowego.

[bookmark: _Toc496502109][bookmark: _Toc536613972][bookmark: _Toc60218654]PRZYGOTOWANIE DO PRACY URZĄDZEŃ HAMULCOWYCH POJAZDU KOLEJOWEGO Z NAPĘDEM

§ 139. [bookmark: _Toc496502110][bookmark: _Toc536613973][bookmark: _Toc60218655]Sprawdzenie stanu urządzeń hamulcowych

1. Drużyna trakcyjna podczas obejmowania służby na pojeździe kolejowym z napędem (lokomotywie spalinowej) zobowiązana jest przed wyjazdem do pracy manewrowej sprawdzić działanie urządzeń hamulcowych pojazdu. 
2. Podczas przeprowadzania oględzin technicznych urządzeń hamulcowych należy dokładnie sprawdzić stan: zamocowania i zabezpieczenia podkładek, zawleczek i nakrętek, wszystkich części składowych urządzenia oraz przekładni hamulcowej, pałąków ochronnych, wstawek hamulcowych i ich zamocowania, cylindrów hamulcowych, zbiorników powietrznych, przewodu głównego, kurków końcowych, sprzęgów hamulcowych, zaworów rozrządczych, sprężarek i pozostałych części. Stwierdzone usterki w stanie technicznym urządzeń hamulcowych należy usunąć, a braki uzupełnić. Wstawki hamulcowe o grubości poniżej 10 mm należy wymienić.
3. Należy sprawdzić stan odwodnienia urządzeń hamulcowych jak: zbiorniki powietrza, przewód zasilający, odpylacz, odwadniacz, odoliwiacz i sprężarkę powietrza, przekonując się, że przez kurki spustowe została usunięta woda.
4. Wszystkie części trące urządzeń hamulcowych, jak przekładnie hamulcowe, połączenia przegubowe, powierzchnie ślizgowe, trzony tłokowe i inne należy w miarę potrzeby nasmarować oraz sprawdzić poziom oleju w sprężarce zgodnie z Dokumentacją Techniczno- Ruchową (DTR) pojazdu.
5. Jeżeli na pojeździe kolejowym z napędem (lokomotywie spalinowej) występuje inny rodzaj hamulca niż pneumatyczny, należy dokonać sprawdzenia jego stanu i sprawności technicznej.

§ 140. [bookmark: _Toc496502111][bookmark: _Toc536613974][bookmark: _Toc60218656]Próba szczegółowa hamulców lokomotywy lub pojazdu specjalnego z napędem

1. Próbę szczegółową hamulców lokomotywy lub pojazdu specjalnego z napędem wykonują pracownicy na warsztacie przed każdym przekazaniem pojazdu kolejowego do ruchu. 
2. Próby szczegółowej hamulców należy dokonać oddzielnie dla każdego hamulca, 
w jaki wyposażony jest pojazd. Po przeprowadzeniu próby prawidłowość działania hamulców  należy odnotować w książce pojazdu.
3. Próbę szczegółową hamulca zespolonego lokomotywy lub pojazdu specjalnego z napędem  należy przeprowadzić następująco:
1) Sprawdzenie szczelności układu pneumatycznego.
Po napełnieniu zbiornika głównego do ciśnienia maksymalnego i przewodu głównego 
do 0,5 MPa, rękojeść głównego zaworu maszynisty ustawić w położenie odcinające zbiornik główny od przewodu głównego. Szczelność układu pneumatycznego uważa 
się za dostateczną, jeśli spadki ciśnienia w układzie hamulcowym (przy wyłączonym zasilaniu wg wskazań manometrów w kabinie maszynisty) nie są większe  niż:
· 0,01 MPa w ciągu 5 minut – w przewodzie głównym i w zbiorniku głównym,
· 0,02 MPa w ciągu 5 minut – w przewodzie zasilającym.

2) Sprawdzenie szczelności cylindrów hamulcowych:
a) napełnić zbiornik główny sprężonym powietrzem do ciśnienia maksymalnego,
b) w pojeździe z głównym zaworem maszynisty 394 ustawić rękojeść  w położenie V, 
a następnie III „odcięcie bez zasilania przewodu głównego”; szczelność cylindrów hamulcowych uznaje się za dostateczną, jeśli spadek ciśnienia odczytany 
na manometrze cylindra hamulcowego nie jest większy niż 0,01 MPa  
w ciągu 5 minut,
c) w pojeździe z innym głównym zaworem maszynisty wykonać hamowanie pełne; szczelność cylindrów hamulcowych uznaje się za dostateczną, jeśli spadek ciśnienia odczytany na manometrze zbiornika głównego nie jest większy niż 0,01 MPa  w ciągu 5 minut.
3) Sprawdzenie wydajności sprężarki (sprężarek).
Po dokonaniu sprawdzenia szczelności urządzeń hamulcowych należy sprawdzić wydajność sprężarki; aby sprawdzić wydajność sprężarek należy opróżnić zbiorniki główne i od chwili ponownego uruchomienia sprężarek rozpocząć pomiar czasu 
do chwili osiągnięcia ciśnienia przy którym następuje wyłączenie napełniania zbiorników głównych (przybliżony czas napełniania zbiornika głównego od stanu próżnego do nominalnego powinien być zgodny z dokumentacją techniczną dla danego pojazdu trakcyjnego).
4) Sprawdzenie działania hamulca zespolonego.
Wykonać kolejno następujące czynności:
a) zahamować przez wdrożenie pierwszego stopnia hamowania,
b) sprawdzić czy wszystkie wstawki są pewnie dociśnięte do kół i czy nie wystają poza obręcze kół.
c) odczekać 10 minut i sprawdzić, czy w ciągu tego czasu hamulec samoczynnie 
nie odhamował,
d) wykonać hamowanie pełne i sprawdzić, czy skoki tłoków cylindrów hamulcowych mieszczą się w dopuszczalnych granicach (wg zestawienia niżej),
e) odhamować i sprawdzić czy tłoki cylindrów hamulcowych wróciły do położenia odhamowania i czy wszystkie wstawki hamulcowe odsunęły się od kół. W razie stwierdzenia, że skoki tłoków hamulcowych są niewłaściwe należy przekładnię hamulcową wyregulować, a jeśli wstawki hamulcowe kwalifikują się do wymiany 
- regulację należy przeprowadzić po wymianie wstawek.

Wykaz parametrów hamulca wybranych typów pojazdów kolejowych z napędem
	Oznaczenie pojazdu (typ pojazdu kolejowego)
	Maksymalne/minimalne ciśnienie w zbiornikach głównych
	Liczba cylindrów hamulcowych
	Ciśnienie 
w cylindrach hamulcowych (niski stopień / wysoki stopień)
	Dopuszczalny skok tłoka cylindra hamulcowego
	Masa hamująca (na poszczególnych nastawieniach)

	
	[MPa]
	[szt.]
	[MPa]
	[mm]
	[t]

	SM30  (1D)
	0,8/0,7
	2
	0,40
	70 ÷ 170
	P 34

	SM42 (6D, 6Da)
	0,8/0,7
	8
	0,40
	40 ÷ 80
	P 69, G 64

	SM48
	0,85/0,75
	4
	0,40
	75 ÷ 125
	

	Da 401
	0,8/0,7
	1
	0,35/0,45
	50 ÷ 70 
max. 202
	


Uwaga: Dla typów pojazdów kolejowych, których nie wymieniono w zestawieniu, odpowiednie wartości należy przyjmować  zgodnie z DTR lub opisem na pojeździe.

4. Próbę szczegółową hamulca dodatkowego lokomotywy lub pojazdu specjalnego 
z napędem należy  przeprowadzić następująco:
1) rękojeść dodatkowego zaworu maszynisty ustawić w krańcowe położenie hamowania (największe ciśnienie w cylindrach hamulcowych) i sprawdzić, czy:
a) ciśnienie w cylindrach hamulcowych jest zgodne z dokumentacją techniczno-ruchową, 
b) wszystkie wstawki hamulcowe są dociśnięte do obręczy kół. 
2) rękojeść dodatkowego zaworu maszynisty ustawić w położenie „odhamowanie”  
i sprawdzić, czy wszystkie wstawki hamulcowe odsunęły się od powierzchni tocznej kół.
5. Próbę szczegółową hamulca postojowego lokomotywy lub pojazdu specjalnego z napędem należy  przeprowadzić z każdej kabiny maszynisty,  w sposób następujący:
1) hamulec uruchamiany ręcznie:
a) dokonać hamowania pokręcając korbą aż do chwili dociśnięcia wstawek 
do obręczy kół,
b) po odhamowaniu (przez pokręcanie korbą w przeciwnym kierunku do oporu) sprawdzić czy właściwe wstawki hamulcowe odsunęły się od powierzchni tocznej kół; w razie potrzeby hamulec odpowiednio wyregulować.
6. Jeśli lokomotywa lub pojazd specjalny z napędem wyposażony jest w hamulec nie opisany 
w ust. 3, 4 i 5 próbę szczegółową takiego hamulca należy wykonać zgodnie z dokumentacją techniczno-ruchową pojazdu.

§ 141. [bookmark: _Toc496502112][bookmark: _Toc536613975][bookmark: _Toc60218657]Usterki w urządzeniach hamulcowych uniemożliwiających skierowanie pojazdu do ruchu 
na wojskowej bocznicy kolejowej

1. Pojazd kolejowy z napędem (lokomotywa spalinowa) nie może być dopuszczony 
do ruchu na wojskowych bocznicach kolejowych, gdy urządzenia hamulcowe wykazują choćby jedną z następujących usterek:
a) sprężarka powietrza pracuje nieprawidłowo,
b) urządzenia smarujące sprężarki działają nieprawidłowo,
c) zawór główny maszynisty lub dodatkowy działa nieprawidłowo,
d) nie działa hamulec pneumatyczny lub inny z systemów hamulca zabudowanych 
na pojeździe,
e) regulator ciśnienia przewodu głównego działa nieprawidłowo,
f) manometry powietrza błędnie wskazują lub upłynął termin od ich rewizji,
g) szczelność urządzeń hamulcowych jest niedostateczna,
h) podczas próby hamowania następuje samoczynne odhamowanie przed upływem 
10 minut, 
i) zawór bezpieczeństwa zbiornika głównego lub cylindra hamulcowego działa nieprawidłowo,
j) hamulec ręczny jest niesprawny,
k) wstawki hamulcowe, mają grubość mniejszą niż 10 mm,
l) brak pałąków ochronnych do podtrzymywania części przekładni hamulcowej.
2.   	Jeśli prowadzący pojazd podczas przyjmowania pojazdu na wojskowych bocznicach kolejowych zauważy w czasie próby działania hamulca choćby jedną z wyżej wymienionych usterek, musi zawiadomić o tym przeszkolonego i przeegzaminowanego pracownika, wyznaczonego rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej, wpisując usterkę do książki napraw pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej).

[bookmark: _Toc496502113][bookmark: _Toc536613976][bookmark: _Toc60218658]PRZYGOTOWANIE HAMULCÓW POJAZDÓW KOLEJOWYCH DO PRACY 
W SKŁADZIE POCIĄGU.

§ 142. [bookmark: _Toc496502114][bookmark: _Toc536613977][bookmark: _Toc60218659]Nastawianie hamulców – zasady ogólne

1. W celu zapewnienia właściwego działania hamulców w składzie pociągu należy przygotować do pracy urządzenia hamulców zespolonych we wszystkich wagonach składu pociągu, jak również w wagonach doczepianych do pociągu „na drodze przebiegu”.
2. Do nastawiania hamulców wagonów służą: dźwignie znajdujące się na tablicach nastawczych umieszczonych po obu stronach wagonu poniżej ostojnicy,
3. Dźwignie na tablicach nastawczych należy ustawić w położeniu, w którym dźwignia pokrywa się z odpowiednim oznaczeniem nastawienia na tablicy 
lub jest do niego najbardziej zbliżona (daje się odczuć trudność jej wyprowadzenia z tego położenia wskutek  działania mechanizmu ustalającego).
4. Położenia dźwigni, przy których uzyskuje się wymagane działanie hamulca są oznaczone 
na tablicach urządzeń nastawczych odpowiednimi literami lub skrótami określającymi nastawienie hamulca.  
5. Oznaczenia poszczególnych nastawień hamulca podano w Załączniku 9 – tablica 1.1,  
a pozycje dźwigni nastawczych wagonów w załączniku 10 tablice 2.2 i 2.3

§ 143. [bookmark: _Toc496502115][bookmark: _Toc536613978][bookmark: _Toc60218660]Nastawianie hamulców w pociągach towarowych

1. Pociągi towarowe poruszają się po wojskowej bocznicy kolejowej z  hamulcami nastawionymi na przebieg działania „T” (towarowy), tj. z hamulcami wolno działającymi (oznaczenia w tablicy 1.1 w Załączniku 9).
2. W poszczególnych wagonach pociągu towarowego należy nastawić hamulce odpowiednio, przez ustawienie właściwej dźwigni w położenie „ładowny” („ład”) lub „próżny (próż”).
3. Wyboru nastawienia „próżny” lub „ładowny” dokonuje się według następujących zasad:
1) jeśli masa brutto wagonu jest mniejsza od masy przestawczej lub jej równa to dźwignię nastawczą należy ustawić w położenie „próżny”,
2) jeśli masa brutto wagonu jest większa od masy przestawczej to dźwignię należy ustawić 
w położenie „ładowny”.
Masa przestawcza jest wypisana na tablicy przestawczej „próżny - ładowny”.
4. Pociąg towarowy może kursować z nastawieniem „O” (osobowy), czyli z hamulcami szybko działającymi, gdy spełnione są jednocześnie dwa warunki:
1) długość składu pociągu nie jest większa niż 500 m, 
2) masa składu pociągu nie jest większa niż 1300 t.
Sposób nastawiania hamulców w tych pociągach podano w ust. 5.
5. Jeśli skład pociągu ma kursować z nastawieniem hamulców „O”, to hamulce 
w poszczególnych pojazdach należy nastawić następująco:
1) jeśli długość składu pociągu wynosi najwyżej 300 m oraz masa składu pociągu najwyżej 600 t -  wtedy hamulec lokomotywy (lokomotyw) należy nastawić na „T”, 
a hamulce wszystkich wagonów na „O”,
2) jeśli długość składu pociągu jest większa niż 300 m lub masa składu pociągu jest większa niż 600 t (albo spełnione są obydwa te warunki), to hamulce lokomotywy (lokomotyw) i pierwszych pięciu wagonów należy nastawić na przebieg działania „T”*), a hamulce pozostałych wagonów na przebieg działania „P”.
Uwaga: *) w przypadku gdy następuje zmiana czoła pociągu, to zachodzi konieczność zmiany nastawienia w pięciu wagonach na początku i na końcu składu pociągu. 
6. W przypadku niemożności odczytania lub braku oznaczeń na tablicy „próżny - ładowny” należy kierować się następującymi wskazówkami:
1) hamulec jest nastawiony w położenie „próżny”, jeżeli dźwignia nastawcza zajmuje położenie skośnie w lewo,
2) hamulec jest nastawiony w położenie „ładowny”, jeżeli dźwignia nastawcza zajmuje położenie skośnie w prawo,
3) hamulec należy nastawić w położenie „ładowny”, jeżeli masa brutto wagonu przypadająca na jedną oś jest 11 ton.
7. Ustawienie dźwigni nastawczych „próżny - ładowny” należy do obowiązków pracowników zabierających wagon z miejsca załadunku lub wyładunku, przed zabraniem wagonu. Pozostałe czynności nastawcze wykonują pracownicy dokonujący próby hamulca podczas  oględzin  technicznych składu pociągu lub wagonów dołączanych do pociągu.
8. Jeżeli w pociągu towarowym hamowanym hamulcami na nastawieniu „T”,                                           tj. wolnodziałającymi, znajdą się wagony nie posiadające takiego nastawienia 
(np. wagony osobowe tylko z nastawieniami „O”), to hamulce tych wagonów należy wyłączyć z działania.
 
§ 144. [bookmark: _Toc496502116][bookmark: _Toc536613979][bookmark: _Toc60218661]Kurki wyłączające, kurki nagłego hamowania, hamulce bezpieczeństwa, odluźniacze.

1. Włączanie lub wyłączanie hamulca zespolonego danego wagonu dokonuje 
się przez odpowiednie ustawienie dźwigni na tablicy wyłączającej umieszczonej 
pod ostojnicą z każdej strony wagonu (w niektórych wagonach przestawiając uchwyt kurka wyłączającego na przewodzie pneumatycznym łączącym przewód główny hamulca 
ze wspornikiem zaworu rozrządczego (zał. 10 tab. 2.2)). 

Położenia  dźwigni wyłączającej (włączającej) są następujące (zał. 10 tab. 2.1):
1) położenie pionowe – hamulec zespolony włączony (czynny),
2) położenie poziome – hamulec zespolony wyłączony (przestawienie dźwigni 
w to położenie powoduje jednocześnie zahamowanie wagonu).
2. W  pociągu towarowym przygotowanym do jazdy wszystkie kurki nagłego hamowania wagonów towarowych powinny być  zamknięte.
3. Po wyłączeniu hamulca zespolonego wagonu w składzie pociągu wg ust. 1, należy wagon odhamować odluźniaczem ręcznym.  
4. Odluźniaczy hamulców zespolonych uruchamianych ręcznie za pomocą uchwytów cięgieł 
(po obu stronach ostoi wagonu) wolno używać w następujących przypadkach:
1) w celu odhamowania pojedynczego wagonu z uszkodzonym hamulce wyłączonym  
z przewodu głównego pociągu (ust. 3) *),
2) w celu odhamowania pojedynczego wagonu odłączonego od składu pociągu,
3) w celu usunięcia przeładowania zbiorników lub komór sterujących*).

 Uwaga: *)	Odluźniacz niesamoczynny należy utrzymywać tak długo, dopóki 
nie wypuszczone zostanie całkowicie powietrze ze zbiornika pomocniczego.
Odluźniacz samoczynny (z napisem „automat” na uchwycie odluźniacza) należy  jednorazowo pociągnąć za uchwyt cięgła odluźniacza; wystarcza 
to do zainicjowania odhamowania, które dalej przebiega samoczynnie.

Odhamowanie przy pomocy odluźniacza powoduje opróżnienie ze sprężonego powietrza niektórych komór lub zbiorników w układzie pneumatycznym hamulca wagonu.
Po każdym przypadku użycia odluźniacza należy upewnić się, że nastąpiło odhamowanie wagonu.

[bookmark: _Toc496502117][bookmark: _Toc536613980][bookmark: _Toc60218662]PROWADZENIE SKŁADU MANEWROWEGO Z HAMULCEM ZESPOLONYM 
NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH. 

§ 145. [bookmark: _Toc496502118][bookmark: _Toc536613981][bookmark: _Toc60218663]Łączenie przewodu głównego i przewodu zasilającego pojazdu kolejowego z napędem 
ze składem pociągu

1. Przed połączeniem lokomotywy ze składem pociągu, należy usunąć wodę 
i zanieczyszczenia z przewodu głównego i zasilającego. W tym celu należy  zdjąć 
z wieszaka lokomotywy sprzęg hamulcowy (lub sprzęg przewodu zasilającego) i trzymając go, kilkakrotnie otworzyć i zamknąć jego kurek końcowy. Podczas wykonywania 
tych czynności przy sprzęgu hamulcowym prowadzący pojazd powinien rękojeść głównego zaworu (używanego do prowadzenia pociągu) ustawić w położenie napełniania 
lub napełniania uderzeniowego.
2. Kurek końcowy jest otwarty, gdy jego rękojeść ustawiona jest poziomo; kurek 
jest zamknięty, gdy jego rękojeść jest ustawiona pionowo. Jeśli kurek jest wyposażony 
w zapadkę blokującą rękojeść kurka w położeniach  krańcowych, zapadka 
ta musi powodować zablokowanie rękojeści kurka w położeniu otwartym.
Położenia „zamknięty” i „otwarty” są takie same w przypadku kurka końcowego przewodu zasilającego.

[image: ][image: ]Rys. Kurek końcowy otwarty                                    Rys. Kurek końcowy zamknięty
      
3. Jeśli łączone pojazdy mają rozwidlony na końcach przewód główny (dwa sprzęgi hamulcowe na czołownicy), łączy się tylko sprzęgi jednego z rozwidleń przewodu głównego. Ta sama zasada dotyczy łączenia sprzęgów przewodu zasilającego.
4. Przy łączeniu przewodów, dokonujący łączenia musi uwzględnić i przestrzegać następujące wskazówki:
1) główka i kurek końcowy przewodu głównego hamulca są pomalowane na czerwono, 
2) główka sprzęgu hamulcowego przewodu głównego ma - gdy patrzy się na czoło pojazdu - otwór wylotowy skierowany w lewo,
3) główka sprzęgu i kurek końcowy przewodu zasilającego pomalowane są na żółto,
4) główka sprzęgu hamulcowego przewodu głównego ma – gdy patrzy się na czoło pojazdu 
- otwór wylotowy skierowany w prawo nadlew na główce w kształcie krzyża.
5. Przy łączeniu i rozłączaniu przewodów powietrznych (sprzęgów hamulcowych 
i sprzęgów przewodu zasilającego) należy stosować się do niżej wymienionych zasad:
1) Przewody powietrzne sąsiednich wagonów mogą być łączone sprzęgami                                    powietrznymi tylko po uprzednim sprzęgnięciu tych wagonów sprzęgiem śrubowym, 
a rozłączenie sprzęgów  powietrznych należy w każdym przypadku wykonać 
przed rozłączeniem sprzęgu śrubowego.
2) Przy łączeniu sprzęgów hamulcowych przewodu głównego należy wykonać kolejno następujące czynności: 
a)  upewnić się, że jest to sprzęg należący do przewodu głównego hamulca,
b)  sprawdzić, czy stan uszczelek gumowych w główkach sprzęgów jest właściwy,
c) w przypadku łączenia sprzęgów hamulcowych przewodu głównego wagonów 
i pojazdów z napędem, których przewody główne są napełnione sprężonym powietrzem, należy sprzęgi hamulcowe oczyścić z wody i zanieczyszczeń 
poprzez kilkakrotne otwieranie i zamykanie kurków końcowych łączonych wagonów; przy przewodach rozwidlonych należy oczyszczać każde rozwidlenie oddzielnie,
d) połączyć sprzęgi,
e) otworzyć kurki końcowe łączonych pojazdów.  
 				W taki sam sposób należy postępować przy łączeniu sprzęgów przewodu zasilającego.
3) Jeżeli łączone wagony i pojazdy kolejowe z napędem mają rozgałęziony przewód  główny (po dwa sprzęgi hamulcowe na czołownicy), to do łączenia ich przewodów głównych  należy użyć po jednym sprzęgu przestrzegając zasady, aby łączyć sprzęgi znajdujące się po tej samej stronie haka cięgłowego. Należy tak postępować również 
wtedy, gdy tylko jeden z wagonów ma rozgałęziony przewód. 
4) Zasada ta dotyczy także sprzęgów przewodu zasilającego.
5) Kurki końcowe przy wszystkich sprzęgach powietrznych  łączących wagony składu  pociągu muszą być całkowicie otwarte. Ostatni kurek końcowy przewodu głównego hamulca i przewodu zasilającego musi być całkowicie zamknięty, a sprzęg zawieszony 
na wsporniku. 
6) Kurki końcowe nie połączonych  sprzęgów powietrznych  powinny być zamknięte, 
a sprzęgi  podwieszone na  wspornikach.
7) Przy rozłączeniu sprzęgów powietrznych należy wykonać kolejno następujące czynności: 
„1” - zamknąć kurki końcowe rozłączonych pojazdów kolejowych,
„2” - rozłączyć główki sprzęgów,
„3” - zawiesić sprzęgi na wspornikach.
8) Łączenie i rozłączanie sprzęgów powietrznych pomiędzy wagonami, otwieranie 
i zamykanie kurków końcowych oraz zawieszanie sprzęgów na wspornikach należy 
do obowiązków pracowników dokonujących sprzęgania i rozprzęgania pojazdów  kolejowych w składzie pociągu.
6. Prowadzący pojazd pojazdu kolejowego z napędem sprawuje nadzór nad pracą pracownika dokonującego połączenia i jest  odpowiedzialny za prawidłowe połączenie sprzęgu mechanicznego (śrubowego), sprzęgów hamulcowych i sprzęgów przewodu zasilającego, 
oraz za całkowite otwarcie kurków końcowych pomiędzy pojazdem kolejowym z napędem 
a pierwszym wagonem składu pociągu.
7. Po połączeniu sprzęgów hamulcowych przewodu głównego między pojazdem  kolejowym 
z napędem a składem pociągu, prowadzący pojazd otrzymuje polecenie napełniania układu hamulcowego pociągu od pracownika dokonującego próby hamulców.

§ 146. [bookmark: _Toc496502119][bookmark: _Toc536613982][bookmark: _Toc60218664]Napełnianie urządzeń hamulcowych pociągu

1. Prowadzący pojazd przystępuje do napełniania przewodu głównego pociągu sprężonym powietrzem po otrzymaniu polecenia od pracownika dokonującego próby hamulców. Prowadzący pojazd ustawia rękojeść głównego zaworu maszynisty w położeniu „napełnianie” lub „napełnianie uderzeniowe” albo – jeśli zawór maszynisty nie ma takiego położenia - 
w położeniu „jazda”. 
Czas napełniania zależny jest od długości pociągu.
Napełnianie może się odbywać również przez główny zawór maszynisty sieci stałej sprężonego powietrza lub samoczynnie przy urządzeniach stałych zautomatyzowanych.
2. Napełnianie uważa się za zakończone po ustaleniu się w przewodzie głównym składu pociągu ciśnienia roboczego 0,5 MPa - regulator ciśnienia powinien to ciśnienie utrzymywać. Podczas napełniania urządzeń hamulcowych obsługa głównych zaworów maszynisty jest następująca:
1) Przy zaworze maszynisty systemu Oerlikon typu FV4a prowadzący pojazd utrzymuje rękojeść zaworu w położeniu „napełnianie uderzeniowe”, do momentu usłyszenia szumu powietrza uchodzącego z dyszy przyrządu przekaźnikowego, który sygnalizuje koniec napełniania uderzeniowego i konieczność przestawienia rękojeści zaworu głównego maszynisty w położenie „jazda”, 
2) Przy zaworze maszynisty 394 (TEM-2) prowadzący pojazd utrzymuje rękojeść 
w położeniu „napełnianie” do czasu wzrostu ciśnienia powietrza do wartości 0,5 MPa 
w zbiorniku wyrównawczym urządzeń hamulcowych pociągu. Po uzyskaniu wartości ciśnienia 0,5 MPa, prowadzący pojazd przestawia rękojeść zaworu w położenie „II” „jazda (z samoczynną likwidacją przeładowania przewodu głównego)”.

§ 147. [bookmark: _Toc496502120][bookmark: _Toc536613983][bookmark: _Toc60218665]  	Usuwanie przeładowań

1. Jeżeli na skutek wadliwego napełniania przewodu głównego hamulca, ciśnienie w nim wzrosło powyżej 0,5 MPa, lecz nie przekroczyło 0,55 MPa, prowadzący pojazd powinien nastawić 
na to ciśnienie regulator ciśnienia w położeniu „jazda”, a następnie powoli, z prędkością najwyżej 0,01 MPa/min., obniżać ciśnienie w przewodzie głównym do wartości 0,5 MPa.
2. W razie „przeładowania” przewodu głównego powyżej 0,55 MPa prowadzący pojazd powinien wykonać  hamowanie pełne, następnie za pomocą odluźniaczy ręcznych odhamować wszystkie hamulce w pociągu. Następnie prowadzący pojazd powinien napełnić prawidłowo przewód główny hamulca do normalnego ciśnienia roboczego 0,5 MPa. 
W razie potrzeby należy wyregulować regulator ciśnienia na wartość  0,5 MPa.
	Po wyluzowaniu pociągu należy wykonać hamowanie kontrolne, a po dojeździe do miejsca rewizji technicznej wykonać próbę szczegółową hamulca.



§ 148. [bookmark: _Toc496502121][bookmark: _Toc536613984][bookmark: _Toc60218666]Normalne i nagłe zatrzymanie składu manewrowego z hamulcem zespolonym

1. Dla normalnego zatrzymania składu manewrowego z hamulcami zespolonymi należy 
po wyłączeniu napędu, stosować hamowanie stopniowe. 
Należy unikać stosowania szybko po sobie następujących stopni hamowania, 
które szczególnie w długich składach manewrowych z hamulcami zespolonymi mogą wywołać nabieganie wagonów i szarpnięcia.
2. Rozpoczynając hamowanie należy mieć na uwadze stan powierzchni szyn, 
który w niesprzyjających warunkach, np.: wilgoć, szron, oblodzenie, opady śniegu, liście, powoduje zmniejszenie przyczepności kół do szyn. 
W takich przypadkach należy odpowiednio wcześniej rozpocząć hamowanie. 
3. Nagłe hamowanie składu manewrowego z hamulcami zespolonymi stosuje się w razie powstania konieczności zatrzymania składu manewrowego z hamulcami zespolonymi 
na możliwie najkrótszej drodze hamowania w przypadku zauważenia:
· jakiegokolwiek zagrożenia dla bezpieczeństwa ludzi lub składu manewrowego 
z hamulcami zespolonymi,
· spadku ciśnienia powietrza w przewodzie głównym hamulca (np. wskutek użycia hamulca bezpieczeństwa, pęknięcia sprzęgu hamulcowego, rozerwania składu manewrowego z hamulcami zespolonymi itp.),
· nie działania lub niewłaściwego działania hamulca zespolonego.
4. W celu nagłego zatrzymania składu manewrowego z hamulcami zespolonymi prowadzący pojazd ustawia rękojeść głównego zaworu maszynisty w położenie hamowanie nagłe 
dla spowodowania szybkiego spadku ciśnienia powietrza w przewodzie głównym hamulca i pozostawia ją w tym położeniu aż do chwili całkowitego zatrzymania składu manewrowego 
z hamulcami zespolonymi. 
Oprócz tego powinien on uruchomić piasecznicę o ile nie uruchamia się ona samoczynnie.
5. Każdy pracownik z drużyny manewrowej jeśli zauważy niebezpieczeństwo, którego można uniknąć lub którego skutki można zmniejszyć przez zatrzymanie składu manewrowego  
z hamulcami zespolonymi, powinien natychmiast uruchomić hamulec zespolony składu manewrowego z hamulcami zespolonymi poprzez otwarcie kurka końcowego powietrznego przewodu głównego dowolnego wagonu w składzie manewrowym (w miarę możliwości 
z zachowaniem bezpieczeństwa osobistego).

§ 149. [bookmark: _Toc496502122][bookmark: _Toc536613985][bookmark: _Toc60218667]Użycie hamulca dodatkowego i postojowego

1. Hamulec dodatkowy (niesamoczynny) pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej) nie powinien być stosowany do normalnego hamowania składu manewrowego 
z hamulcami zespolonymi gdyż użycie go może wywoływać nabieganie wagonów 
i szarpania w składzie manewrowym z hamulcami zespolonymi. 
2. Hamulec dodatkowy może być użyty w następujących przypadkach:
a) do regulowania prędkości i zatrzymywania pojazdów kolejowych z napędem (lokomotyw spalinowych) jadących luzem,
b) przy dojeżdżaniu do składu manewrowego,
c) w przypadku uszkodzenia hamulca zespolonego (a w ostateczności prowadzący pojazd powinien użyć hamulca dodatkowego do zmniejszenia prędkości składu manewrowego 
z hamulcami zespolonymi lub jego zatrzymania).
3. Hamulec postojowy powinien być użyty w następujących przypadkach:
a) podczas postoju pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej) 
jeśli drużyna opuszcza pojazd kolejowy z napędem (lokomotywę spalinową) 
lub nastąpiła ewentualnie ma nastąpić przerwa w napędzie sprężarki powietrza,
b) do zmniejszenia prędkości, zatrzymania i utrzymania na miejscu składu manewrowego z hamulcami zespolonymi lub pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej), gdy pozostałe rodzaje hamulców przestały działać.
4. Hamulec dodatkowy i hamulec postojowy, ręczny należy podczas jazdy pojazdu stosować tak, aby nie dopuścić do poślizgu kół na szynach.

[bookmark: _Toc496502123][bookmark: _Toc536613986][bookmark: _Toc60218668]PRÓBY HAMULCÓW ZESPOLONYCH NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH. 

§ 150. [bookmark: _Toc496502124][bookmark: _Toc536613987][bookmark: _Toc60218669]Ogólne warunki dokonywania prób 

1. Próba hamulców zespolonych ma na celu stwierdzenie sprawności działania hamulców w składach manewrowych. 
Zależnie od zakresu sprawdzania rozróżnia się następujące rodzaje prób:
a) próbę szczegółową hamulca,
b)	próbę uproszczoną hamulca.
2. Szczegółową próbę hamulca należy wykonać:
a) gdy urządzenia hamulcowe w odstawionym składzie manewrowym nie były zasilane sprężonym powietrzem dłużej niż 12 godziny,
b) jeżeli podczas uproszczonej próby hamulców stwierdzono, że hamulec jednego 
z ostatnich dwóch pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) nie hamuje 
lub nie odhamowuje,
c) jeżeli prowadzący pojazd stwierdzi nieprawidłowe działanie lub niedziałanie hamulców,
d) po usunięciu przeładowania komór lub zbiorników sterujących za pomocą odluźniaczy. 
3. Uproszczoną próbę hamulca należy wykonać w składzie manewrowym, 
w którym po dokonaniu próby szczegółowej hamulca nastąpiło:
a) rozłączenie pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów),
b) odłączenie i ponowne dołączenie tego samego pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej) lub jego zamiana,
c) odłączenie lub dołączenie pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów),
d) wymiany sprzęgu powietrza,
e) chwilowego zamknięcia lub otwarcia kurka końcowego przewodu głównego hamulca 
w składzie manewrowym,
4. Przy przeprowadzaniu próby hamulców drużyna trakcyjna obowiązana jest współdziałać z pracownikami przeprowadzającymi próbę hamulców (rewidentem taboru, ustawiaczem, manewrowym) oraz w razie potrzeby okazać im niezbędną pomoc.
5. Próbę hamulca uważa się za wykonaną, jeżeli zostanie prawidłowo wypełniana i dostarczona prowadzącemu pociąg, karta próby hamulca zgodnie z wzorem zał. nr 11.

§ 151. [bookmark: _Toc496502125][bookmark: _Toc536613988][bookmark: _Toc60218670]Karta próby hamulca.

1. W załączniku 11 przedstawiono wzór karty próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu dla pociągów zestawionych z pojazdu (pojazdów)  kolejowych z napędem  
i wagonów. Kartę próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu sporządza 
się dla każdego pociągu po wykonaniu pierwszej szczegółowej próby hamulca 
– po sformowaniu węglowego składu pociągu przed wydaniem do ruchu.  
2. Karta próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu nie obowiązuje dla pojedynczych pojazdów z napędem, w których działanie hamulców sprawdzono przed przekazaniem 
do ruchu oraz odnotowano prawidłowość ich działania w książce pokładowej. 
3. Kolejne próby hamulca pociągu, uproszczone lub szczegółowe, odnotowuje się  w karcie próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu w kolejnych rubrykach. 
4. Kartę próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu wypełnia pracownik wykonujący czynności rewidenta wagonów podczas czynności związanych z przygotowaniem pociągu „w drogę” (po sformowaniu pociągu w warsztacie naprawczym lub w miejscach rewizji technicznej.
5. Karta próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu w czasie jazdy pociągu znajduje się w kabinie maszynisty.
6. Prowadzący pojazd przekazujący pojazd z napędem przy pociągu innemu maszyniście, przekazuje mu również dotychczasową kartę próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu.
7. Przy zmianie pojazdu kolejowego z napędem, prowadzący pojazd odjeżdżający z pojazdem po zakończeniu obsługi trakcyjnej pociągu oddaje kartę próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu maszyniście przejmującemu prowadzenie pociągu. 
8. Po rozwiązaniu pociągu prowadzący pojazd dołącza kartę próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu do dokumentów pociągowych.
9. Kartę próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu dla pociągu zestawionego 
z pojazdu (pojazdów) z napędem i wagonów określa wzór w załączniku 11 należy wypełnić w sposób następujący:
1) Przy próbie szczegółowej:
a) na druku karty próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu, pracownik wykonujący czynności rewidenta taboru w polu „Stacja (miejsce wystawienia karty)” wpisuje nazwę miejsca wypełnienia,
b) pracownik wykonujący czynności rewidenta taboru uzupełnia pozostałe pozycje, 
2) przy próbie uproszczonej w przypadku, gdy skład nie uległ zmianie – pracownik wykonujący czynności rewidenta na drugiej stronie karty próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu wpisuje dane pod rubrykami l, 2, 3, 9 i 10 w pierwszym 
od góry, wolnym rzędzie poziomym zgodnie ze stanem faktycznym, a w wolnym miejscu pod rubrykami  4 - 8 podaje powód wykonywania próby, 
3) przy próbie uproszczonej wykonywanej przy częściowo zmienionym składzie wskutek dołączenia lub odłączenia wagonów lub podczas następnej próby szczegółowej wykonanej w składzie, pracownik wykonujący czynności rewidenta taboru 
w pierwszym od góry wolnym rzędzie poziomym: na podstawie dokumentów zgodnie ze stanem faktycznym — wypełnia rubryki l, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 i 9.
4) Pracownik wykonujący czynności rewidenta taboru wypełniający kartę próby hamulca jest odpowiedzialny za właściwe jej wypełnienie.
5) Kartę wykonanej próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu podpisuje pracownik wykonujący czynności rewidenta taboru (osoba wykonująca próbę) 
i prowadzący pojazd kolejowy.
6) Dla pociągów manewrowych nie ma obowiązku wypełniania karty próby hamulca. 
7) Karta prób hamulca o której mowa w ust 5 powinna znajdować się na pojeździe kolejowym z napędem.

§ 152. [bookmark: _Toc496502126][bookmark: _Toc536613989][bookmark: _Toc60218671]Próba szczegółowa hamulca pneumatycznego w składzie manewrowym.

1. Próba szczegółowa polega na:
a) zbadaniu szczelności przewodu głównego hamulca w składzie manewrowym,
b) sprawdzeniu zahamowania,
c) sprawdzeniu odhamowania,
Podczas hamowania i odhamowania sprawdza się działanie wszystkich hamulców włączonych do przewodu głównego.
2. Szczegółową próbę hamulców wykonuje się przy użyciu pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej).
3. Przed przystąpieniem do przeprowadzenia szczegółowej próby hamulca należy:
a) urządzenia hamulcowe pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) napełnić sprężonym powietrzem o ciśnieniu 0,5 MPa (5,0 bar).
Napełniania dokonuje prowadzący pojazd pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej).
b) sprawdzić prawidłowość połączenia i nastawienia hamulców,
c) włączyć do działania pojazdy z hamulcami wyłączonymi, a nie oznaczone nalepką Hamulec niezdatny do użycia,
d) odhamować wszystkie zahamowane hamulce ręczne, za wyjątkiem przewidzianych regulaminem bocznicy do utrzymania składu w miejscu, a zahamowane hamulce odhamować przez pociągnięcie za odluźniacz powietrza,
e) sprawdzić działanie hamulców ręcznych w pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów),
f) przeprowadzić oględziny techniczne urządzeń hamulcowych jeżeli wcześniej takich 
nie przeprowadzono.
4. W czasie napełniania urządzeń hamulcowych dokonujący próby, idąc wzdłuż składu manewrowego powinien usunąć dające się zauważyć nieszczelności.. Po napełnieniu powietrzem urządzeń hamulcowych dokonujący próby po dojściu do końca składu manewrowego, powinien oczyścić ze skroplin i zanieczyszczeń przewód główny hamulca przez kilkakrotne otwieranie hamulcowego kurka końcowego, w ostatnim pojeździe kolejowym bez napędu (wagonie).
5. Przed sprawdzeniem hamowania i odhamowania należy sprawdzić szczelność przewodu głównego hamulca składu manewrowego.
W tym celu, po sygnale zahamować, po zahamowaniu służbowym prowadzący pojazd pojazdu (kierowca lokomotywy spalinowej) powinien ustawić rękojeść głównego zaworu maszynisty w położenie odcięcie. 
Gdy spadek ciśnienia powietrza według wskazań manometru przewodu głównego hamulca na lokomotywie w ciągu 5 minut wyniesie nie więcej niż 0,1 MPa (1,0 bara) w składzie manewrowym, to szczelność urządzeń hamulcowych należy uważać za dostateczną.
Jeśli spadek ciśnienia w przewodzie głównym hamulca przekracza te wartości, to pracownik przeprowadzający próbę musi odszukać i usunąć nieszczelność.
6. Po stwierdzeniu, że przewód główny hamulca jest dostatecznie szczelny dokonuje 
się sprawdzenia hamowania składu manewrowego. 
W tym celu po uzupełnieniu ciśnienia w przewodzie głównym hamulca do wartości początkowej, wykonuje się hamowanie służbowe przez obniżenie ciśnienia w przewodzie głównym o 0,1 MPa (1,0 bara). 
Zahamowania dokonuje prowadzący pojazd pojazdu kolejowego z napędem (kierowca lokomotywy spalinowej). 
Po zahamowaniu pracownicy dokonujący próby sprawdzają czy przy wagonach z hamulcem klockowym wszystkie wstawki hamulcowe zostały dociśnięte do kół oraz czy skoki tłoków cylindrów hamulcowych są mniejsze od niżej podanych.
Skok tłoka cylindra hamulcowego w wagonach przy pełnym zahamowaniu powinien wynosić 
w pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) z hamulcem klockowym z cylindrem hamulcowym na ostoi wagonu w wagonach towarowych:
· w nastawieniu próżny 110 +/- 5 mm,
· w nastawieniu ładowny max 150 mm.
Po odhamowaniu składu manewrowego przez maszynistę pracownicy dokonujący próby hamulca sprawdzają, czy wszystkie wstawki hamulcowe odeszły od kół. 
7. Hamulec należy wyłączyć w tym pojeździe kolejowym bez napędu (wagonie), 
w którym podczas próby hamulców stwierdzono że:
· hamulec nie zadziałał lub nastąpiło samoczynne luzowanie przed upływem 5 minut,
· przy odhamowaniu nie zadziałał hamulec w pojeździe kolejowym bez napędu (wagonie), należy przy pomocy odluźniacza opróżnić układ pneumatyczny hamulca, 
a pojazd kolejowy bez napędu (wagon), okleić nalepką.
8. Po zakończeniu prób hamulców, pracownik dokonujący próby podaje sygnał hamulce 
w porządku. 

§ 153. [bookmark: _Toc496502127][bookmark: _Toc536613990][bookmark: _Toc60218672]Próba uproszczona hamulca pneumatycznego w składzie manewrowym

1. Próba uproszczona polega na sprawdzeniu:
a) czy sprężone powietrze dochodzi do ostatniego pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu),
b) hamowania dwóch ostatnich pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów),
c) odhamowania dwóch ostatnich pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów).
2. Uproszczona próba hamulca ma ważność tylko wtedy, jeżeli została wykonana przy użyciu zaworu maszynisty znajdującego się w kabinie lokomotywy prowadzącej skład manewrowy.
Zawór maszynisty obsługuje prowadzący pojazd lokomotywy stosownie do sygnałów podawanych przez pracownika przeprowadzającego próbę hamulca.
3. Uproszczoną próbę hamulca wykonuje się w sposób następujący:
a) pracownik znajdujący się za ostatnim pojazdem kolejowym bez napędu (wagonem) składu manewrowego stwierdza obecność sprężonego powietrza w przewodzie głównym hamulca przez kilkakrotne otwieranie i zamykanie kurka końcowego. 
Po stwierdzeniu obecności powietrza pracownik dokonujący próby po stwierdzeniu odhamowania tego pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu), wskutek wzrostu ciśnienia w przewodzie głównym uzupełnianym przez zawór maszynisty pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej), podaje do maszynisty sygnał zahamować,
b) prowadzący pojazd pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej) 
po odebraniu sygnału zahamować dokonuje zahamowania składu manewrowego 
przez obniżenie ciśnienia w przewodzie głównym o około 0,1 MPa (1,0 bara), 
c) dokonujący próby hamulca sprawdza czy wstawki hamulcowe dwóch ostatnich pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) są dociśnięte do kół. 
d) po stwierdzeniu, że w sprawdzanych pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) hamulec zahamował prawidłowo, pracownik wykonujący próbę podaje do maszynisty sygnał odhamować,
e) prowadzący pojazd pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej) 
po odebraniu sygnału odhamować, dokonuje odhamowania składu manewrowego 
przez podniesienie (przy pomocy zaworu maszynisty) ciśnienia w przewodzie głównym hamulca do 0,5 MPa (5,0 bara),
f) dokonujący próby sprawdza czy wstawki hamulcowe ostatnich dwóch pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) odeszły od kół, to wykonujący próbę podaje 
do maszynisty sygnał hamulec w porządku.
4. Jeżeli podczas uproszczonej próby hamulca stwierdzono, że hamulce dwóch ostatnich pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) nie hamują lub nie odhamowują, 
należy wykonać szczegółową próbę hamulca.

§ 154. [bookmark: _Toc496502128][bookmark: _Toc536613991][bookmark: _Toc60218673]Hamowanie kontrolne składu manewrowego

l. W celu upewnienia się, czy hamulec zespolony działa prawidłowo wykonuje się hamowanie kontrolne w następujących przypadkach:
a) po każdej przeprowadzonej próbie hamulca,
b) przy zbliżaniu się do miejsca zatrzymania,
c) przy zmianie drużyny trakcyjnej.
2. Wynik hamowania kontrolnego uznajemy za zadawalający, jeśli hamowanie to spowoduje 
na odpowiedniej drodze obniżenie prędkości jazdy o 50% w stosunku do prędkości, 
z której rozpoczynano hamowanie. Jeśli podczas hamowania kontrolnego prowadzący pojazd stwierdzi, że hamulec nie działa sprawnie powinien zatrzymać jazdę manewrową celem sprawdzenia i usunięcia przyczyny braku prawidłowego hamowania.

§ 155. [bookmark: _Toc496502129][bookmark: _Toc536613992][bookmark: _Toc60218674]Sygnały stosowane przy próbie hamulca w składzie manewrowym

1. W celu nawiązania łączności między pracownikami wykonującymi próbę hamulca zespolonego stosuje się następujące sygnały umowne pokazane w poniższej tablicy:
a) zahamować,
b) odhamować,
c) hamulce w porządku.
2. Przy próbie hamulca zespolonego w składzie manewrowym stosuje się sygnały ręczne przekazywane w dzień ręką, a w nocy latarką z białym światłem.
3. W przypadku złej widoczności spowodowanej warunkami atmosferycznymi lub innymi 
(np. łuk toru) dopuszcza się podawanie sygnałów przez radiotelefon.












[bookmark: _Toc496502130]Tablica Sygnały stosowane przy próbie hamulca zespolonego w pociągu
[image: ]

[bookmark: _Toc536613993][bookmark: _Toc60218675]MASA HAMUJĄCA SKŁADU MANEWROWEGO

§ 156. [bookmark: _Toc496502131][bookmark: _Toc536613994][bookmark: _Toc60218676]Zapewnienie odpowiedniej skuteczności hamulców pociągu

1. Skuteczność działania hamulca zainstalowanego w pojeździe jest określana przy pomocy wyrażonej w tonach masy hamującej. Masa hamująca jest umowną wielkością wyznaczaną 
w sposób określony w rozporządzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie ogólnych warunków prowadzenia ruchu i sygnalizacji. 
2. Za miarę skuteczności hamulców pociągu przyjmuje się wyrażony w procentach stosunek masy hamującej pociągu Mhw do masy ogólnej pociągu MO, nazywany procentem masy hamującej.
3. Wymaganą masę hamującą Mhw pociągu oblicza się według wzoru:

gdzie:
MO – masa ogólna, 
Pw – procent wymaganej masy hamującej.
       			Wynik zaokrągla się wzwyż do całej tony.
4. Procent wymaganej masy hamującej PW pociągu, który określony jest zwykle 
w rozkładzie jazdy pociągów lub osobnym dodatku, ustala się w zależności od:
1) 	drogi hamowania na odcinkach, po których kursuje ten pociąg;
2) 	sposobu hamowania pociągu:
a) 	I - hamulcami zespolonymi szybko działającymi „O”,
b) 	II - hamulcami zespolonymi wolno działającymi „T”.
3) 	prędkości jazdy pociągu;
4) 	pochyleń miarodajnych na drodze jazdy pociągu.
Dla pociągu kursującego na hamulcach ręcznych należy przyjmować procent wymaganej masy hamującej, jaki przewidziany jest dla sposobu hamowania II, o którym mowa w ust. 2) lit. b.
5. Aby zapewnić zatrzymanie się na wyznaczonej drodze pociąg musi mieć odpowiedni procent rzeczywistej masy hamującej Pr, większy lub co najmniej równy procentowi wymaganej masy hamującej Pw dla tego pociągu.
6. W celu stwierdzenia czy dany pociąg ma wystarczająco skuteczne hamulce, należy:
1) obliczyć masę ogólną pociągu MO (wg ust. 7),
2) obliczyć rzeczywistą masę hamującą pociągu Mhr (wg ust. 8),
3) obliczyć procent rzeczywistej masy hamującej pociągu Pr (wg ust. 11),
4) odczytać w zeszycie wewnętrznego rozkładu jazdy dla danego pociągu procent wymaganej masy hamującej Pw,
5) sprawdzić, czy procent rzeczywistej masy hamującej Pr jest większy lub co najmniej równy  procentowi wymaganej masy hamującej Pw,
6) sprawdzić, czy wyposażenie wagonów w hamulce ręczne i postojowe zapewnia spełnienie wymagań podanych w  § 37 ust. 2.
7. Masa ogólna pociągu MO (w tonach) stanowi sumę mas brutto (z ładunkiem) wszystkich pojazdów wchodzących w skład pociągu, zarówno z czynnymi jak i nieczynnymi hamulcami,  
z wyjątkiem czynnych lokomotyw, z zastrzeżeniem jak w ust. 8.
Masa hamująca pojazdu kolejowego wskazana jest na pojeździe kolejowym - posiada wypisane na ścianach bocznych, ostoi lub tablicach przestawczych dla odpowiedniego położenia uchwytu (rękojeści) hamulca wartości (jedną lub więcej) masy hamującej, 
które określają skuteczność hamulca zespolonego. Oddzielnie podana jest masa hamująca 
dla hamulca ręcznego. 
1) gdy masa brutto pojazdu kolejowego jest większa od podanej na tablicy masy przestawczej, wówczas rękojeść przestawiacza „próżny" – „ładowny" należy  przestawić 
w położenie „ładowny".
2) w przypadku  braku wskazania na pojeździe kolejowym wielkości masy hamującej, masę hamującą dla poszczególnych pojazdów należy przyjmować według tablic  zawartych w zestawieniu mas hamujących dla pojazdów kolejowych stanowiącym  Załącznik  nr 12. 
8. Rzeczywistą masę hamującą pociągu Mhr stanowi suma (w tonach) mas hamujących poszczególnych pojazdów kolejowych z czynnymi hamulcami, za wyjątkiem czynnych lokomotyw.      
9. Masa ogólna pociągu MO jest to suma mas pojazdów kolejowych wraz z ładunkiem 
za wyjątkiem czynnych lokomotyw.
10. W przypadku prowadzenia pociągu na hamulcach ręcznych, jako pojazd hamulcem sprawnym traktuje się pojazd z obsługiwanym hamulcem ręcznym.
W obliczaniu rzeczywistej masy hamującej pociągu należy uwzględniać masy hamujące poszczególnych pojazdów zgodnie z ust. 9.
Uwaga: Rzeczywistą masę hamującą pociągu określa się po przeprowadzeniu próby hamulców, 
z uwzględnieniem ewentualnego zmniejszenia skuteczności hamulców pociągu z powodu wyłączeń części hamulców z  działania albo zmiany nastawienia (np. z „R” na „O”).
11. Przy obliczaniu rzeczywistej masy hamującej pociągu Mhr należy masę hamującą  poszczególnych pojazdów kolejowych przyjmować następująco:
1) Wagony towarowe. 
a) Jeśli wagon ma tablicę nastawczą hamulca „próżny”-„ładowny”, to wartość  masy hamującej wagonu odczytuje się na tej tablicy, odpowiednio do położenia dźwigni przestawczej (tj. „próżny” albo „ładowny”).
	Tak samo należy postępować, gdy wagon ma większą liczbę położeń dźwigni 
(np. próżny – ładowny I – ładowny II).
b) Jeśli wagon ma samoczynnie działający dwustopniowy nastawiacz hamulca „próżny”–„ładowny” (brak tablicy nastawczej), to na nadwoziu wagonu znajduje się tabela podająca wartości mas hamujących dla wagonu „próżnego” i „ładownego”. Jeśli masa wagonu brutto jest najwyżej równa masie przestawczej, to uwzględnia się masę hamującą dla wagonu „próżnego”, a jeśli masa brutto przekracza masę przestawczą – uwzględnia się masę hamującą dla wagonu „ładownego”.
2) Pojazdy kolejowe z napędem.
Masę hamującą należy przyjmować zgodnie z opisem na pojeździe, odpowiednio do nastawienia hamulca.
3) Przypadki szczególne.
a) Jeśli pociąg jest prowadzony na hamulcach ręcznych, masę hamującą hamulców ręcznych poszczególnych pojazdów przyjmuje się zgodnie z opisem na pojeździe.
b) Jeśli na wagonie lub pojeździe trakcyjnym jadącym w stanie nieczynnym 
nie jest oznaczona wartość masy hamującej przy hamowaniu hamulcem zespolonym lub ręcznym, masę hamującą dla poszczególnych pojazdów przyjmuje się według poniższej tablicy. 



12. Wartość procentu rzeczywistej masy hamującej Pr  oblicza się z wzoru:

w którym: 	Mhr - rzeczywista masa hamująca pociągu (w tonach),
MO - masa ogólna pociągu (w tonach).
Wynik należy zaokrąglić do pełnych procentów „w dół”.

Tablica Masa hamująca, jaką należy przyjmować gdy na pojeździe nie jest podana jej wartość
	Rodzaj pojazdu kolejowego
	Rodzaj hamulca

	
	zespolony
	ręczny *)

	I.   Wagony towarowe normalnotorowe
A. „Próżne” z dwustronnym hamowaniem kół
a) bez nastawiacza „PRÓŻ-ŁAD”
b) z nastawiaczem „PRÓŻ-ŁAD” w położeniu „PRÓŻ”
B. „Ładowne” z dwustronnym hamowaniem  kół **) 
  a) bez nastawiacza „PRÓŻ-ŁAD”
	
masa własna wagonu


masa własna wagonu

	                 b) z nastawiaczem „PRÓŻ-ŁAD” 
	8 t na oś hamowaną
	masa brutto wagonu

	I. Nieczynne pojazdy trakcyjne
    (lokomotywa spalinowa lub elektryczna)
	¾ masy własnej pojazdu
	


*)   – największa przyjmowana wartość masy hamującej wagonów towarowych
        hamowanych hamulcem ręcznym nie może przekroczyć 26 ton,
**)  –  za wagon „ładowny” należy w tym przypadku uważać wagon, którego dźwignia
        urządzenia przestawczego „próżny-ładowny” jest nastawiona w położenie „ładowny”.        
13. Jeżeli procent rzeczywistej masy hamującej pociągu jest mniejszy od procentu wymaganej masy hamującej, to wymaganą skuteczność hamulców pociągu można w pewnych przypadkach uzyskać przez dokonanie jednej lub obu poniższych czynności: 
1) zmniejszenie masy ogólnej pociągu przez wyłączenie wagonów, które nie mają czynnego hamulca, 
2) zwiększenie rzeczywistej masy hamującej przez dodanie wagonów  z czynnymi hamulcami, 	Jeżeli nie ma możliwości dokonania takich zmian w składzie pociągu, 
aby uzyskać procent wymaganej masy hamującej, to pociąg może zostać wyprawiony 
z prędkością zmniejszoną odpowiednio do jego procentu rzeczywistej masy hamującej Pr. Takie postępowanie jest możliwe, jeżeli znane są dla drogi przebiegu pociągu:
3) droga hamowania (odległość sygnału ostrzegającego od semafora), 
4) największe pochylenie toru.
Dopuszczalną prędkość pociągu na poszczególnych odcinkach można wówczas odczytać 
z jednej z tablic w załączniku 12.

Przykład 
Skład manewrowy, który na danym odcinku ma jechać z prędkością 30 km/h ma:

masę ogólną 600 ton
rzeczywistą masę hamującą 170 ton
wymagany % masy hamującej 15 %

Należy stwierdzić czy ten skład manewrowy może być przetaczany z prędkością 30 km/h. 
Wymaganą masę hamującą potrzebną dla danego składu manewrowego oblicza się w sposób następujący:
wymagana masa hamująca = ogólna masa s x wymagany % masy hamującej / 100
= 600 x 15/100 = 90 t.
Ponieważ rzeczywista masa hamująca (170 t) jest większa od wymaganej (90 t) skład ten może być przetaczany z tą prędkością.
[bookmark: _Toc496502132]

[bookmark: _Toc536613995][bookmark: _Toc60218677]PRZYGOTOWANIE URZĄDZEŃ HAMULCOWYCH

§ 157. [bookmark: _Toc496502133][bookmark: _Toc536613996][bookmark: _Toc60218678]Przygotowanie urządzeń hamulcowych w pojeździe

1. Przed każdym wyjazdem do pracy manewrowej należy dokonać oględzin technicznych urządzeń hamulcowych pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej). Maszyniście nie wolno wyjechać do pracy manewrowej bez uprzedniego sprawdzenia działania sprężarki  
i urządzeń hamulcowych na obsługiwanym przez siebie pojeździe.
2. Ze względu na warunki pracy urządzeń hamulcowych podczas niskich temperatur w okresie zimy, prowadzący pojazd powinien dokładnie sprawdzić:
a) stan odwodnienia: sprężarki, zbiornika lub zbiorników głównych, odwadniaczy, zbiornika wyrównawczego, zbiorników pomocniczych, przewodu głównego.
b) stan czystości filtra ssącego sprężarki,
c) stan czystości użebrowanych powierzchni sprężarki (powinny być one pozbawione smaru 
i brudu) oraz zewnętrznych powierzchni przewodu tłoczącego jak również odwadniaczy powietrza.
3. Drużyna trakcyjna przed każdym wyjazdem pojazdu powinna sprawdzić sprawność działania hamulca zespolonego samoczynnego, dodatkowego i ręcznego. 
Przekładnię, wrzeciono, nakrętkę i łożysko wrzeciona hamulca ręcznego, należy podczas niskich temperatur smarować zgodnie z tablicą smarowania umieszczoną w DTR pojazdu.
4. Na pojazdach kolejowych z napędem (lokomotywach spalinowych) posiadających rozpylacz alkoholowy należy sprawdzić poziom alkoholu w zbiorniku rozpylacza, a w razie potrzeby uzupełnić jego ilość.
5. Przed wyjazdem prowadzący pojazd powinien usunąć wodę i zanieczyszczenia z przewodu głównego hamulca poprzez kurki końcowe z obu końców pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej), przy czym powinien upewnić się że:
a) nie ma śniegu lub oblodzeń na główce sprzęgu,
b) pierścień uszczelniający jest właściwie założony,
c) opaski przy główce i końcowe sprzęgu są właściwie zamocowane,
d) nie ma uszkodzeń przewodu gumowego,
e) otworek wylotowy znajdujący się w kurku końcowym jest drożny.
Dla całkowitego odwodnienia zbiorników powietrza, należy kurek spustowy zbiornika otwierać powoli, aby powietrze sprężone w zbiorniku nie przebijało i utrudniało wyciekania z niego skroplin.
Należy rygorystycznie przestrzegać obowiązku zawieszania sprzęgów hamulcowych 
na wspornikach, zarówno w wagonach jak i w pojazdach kolejowych z napędem (lokomotywach spalinowych) niezależnie od pory roku.

§ 158. [bookmark: _Toc496502134][bookmark: _Toc536613997][bookmark: _Toc60218679]Przygotowanie urządzeń hamulcowych w składzie manewrowym

1. W układzie mechanicznym hamulca podczas przeprowadzania w okresie zimy, oględzin technicznych urządzeń hamulcowych składu manewrowego, drużyna manewrowa musi zwracać szczególną uwagę na to aby wstawki hamulcowe nie były przymarznięte do kół. W przypadku przymarznięcia należy spowodować zwolnienie wstawek przez uderzenie w nie młotkiem.
2. Podczas napełniania urządzeń hamulcowych i przeprowadzania w okresie zimy próby hamulców należy bezwzględnie przestrzegać następujących warunków:
a) wykrywać i usuwać wszystkie nieszczelności w urządzeniach hamulcowych,
b) wykrywać i odmrażać zamarznięte miejsca w urządzeniach hamulcowych,
c) dokładnie usuwać wodę i zanieczyszczenia z urządzeń hamulcowych w tym również przewodu odwadniacza,
d) sprawdzać czy kurki końcowe w składzie manewrowym, są całkowicie otwarte, 
gdyż ich niepełne otwarcie powoduje zwężenie przepływu i łatwość wydzielania 
się wilgoci z sprężonego powietrza.
3. Jeżeli napełnianie urządzeń hamulcowych składu manewrowego przeprowadzane 
jest za pomocą pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej), to przed połączeniem przewodu głównego hamulca pojazdu z przewodem głównym składu pojazdów kolejowych 
bez napędu (wagonów), należy przewód główny pojazdu dokładnie oczyścić z wody 
i zanieczyszczeń przez kilkakrotne otwieranie i zamykanie, kurka końcowego. Dla lepszego oczyszczenia przewodu głównego pojazdu zawór główny maszynisty powinien 
być w tym czasie kilkakrotnie przestawiony z położenia jazda w położenie napełnianie.
4. Przed każdym połączeniem sprzęgów hamulcowych, należy sprawdzić czy główki sprzęgów hamulca nie są wewnątrz zanieczyszczone szronem lub lodem, a w razie potrzeby należy 
je oczyścić. Sprzęgi hamulcowe nie użyte do łączenia przewodów głównych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) muszą być zawieszone na wspornikach.
5. Po połączeniu składu wagonów z pojazdem kolejowym z napędem (lokomotywą spalinową 
i przed wykonaniem szczegółowej próby hamulca, należy oczyścić z wody i zanieczyszczeń przewód główny silnym strumieniem powietrza przez kilkakrotne otwieranie i zamykanie kurka końcowego.
6. W przypadku słabego przepływu powietrza (czego przyczyną może być częściowe 
lub całkowite zamarznięcie przelotów sprężonego powietrza), należy idąc od czoła składu manewrowego oczyścić z wody i zanieczyszczeń przewód główny rozłączając sprzęgi hamulcowe co 8-10 wagonów. Po wykryciu grupy pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) zawierających niedrożne miejsce, należy oczyszczać przewód główny hamulca 
co 1-2 wagony, odnaleźć to miejsce i usunąć przyczynę słabego przepływu powietrza.

[bookmark: _Toc496502135][bookmark: _Toc536613998][bookmark: _Toc60218680]ZASADY POSTĘPOWANIA W PRZYPADKU USZKODZEŃ I ZAKŁÓCEŃ 
W DZIAŁANIU HAMULCÓW

§ 159. [bookmark: _Toc496502136][bookmark: _Toc536613999][bookmark: _Toc60218681]Niesprawne hamulce w pociągu

1. Jeżeli podczas prowadzenia pociągu prowadzący pojazd stwierdzi nieprawidłowości 
w działaniu hamulców zespolonych i nie może ich usunąć lub nie jest pewien sprawnego działania hamulców zespolonych, to powinien zatrzymać pociąg w miarę możliwości na torze poziomym.
Przy czynnej łączności radiotelefonicznej prowadzący pojazd powinien powiadomić 
o zaistniałej sytuacji sąsiednie stacje i podawać sygnał  „Alarm”.
Po zatrzymaniu pojazd z napędem powinien zostać bezzwłocznie zahamowany hamulcem dodatkowym i postojowym, a wagony - hamulcami postojowymi i ręcznymi.
2. W pociągu z dwuosobową obsadą trakcyjną, wykonujący hamowanie powinien zahamować hamulcem postojowym lub ręcznym  pierwszy wagon od strony spadku oraz wagon ostatni, 
a z pozostałej liczby wagonów należy zahamować odpowiednią ilość wagonów w zależności 
od pochylenia na szlaku.
Przy pociągu z jednoosobową obsadą trakcyjną prowadzący pojazd hamuje hamulcami postojowymi wymaganą liczbę kolejnych wagonów za pojazdem (pojazdami) z napędem.
3. W pociągu z jednoosobową obsadą trakcyjną, odszukiwania przyczyn niesprawności 
(jeśli nie dają się one w sposób oczywisty określić przez prowadzącego pojazd), ich usuwania 
i próby hamulca dokonuje pracownik wyznaczony do pomocy.
4. Jeżeli podczas szczegółowej próby hamulców zostaną wykryte większe uszkodzenia 
w urządzeniach hamulcowych, uniemożliwiające prowadzenie całego pociągu lub jego części na hamulcach zespolonych, a drużyna pociągowa nie może tych uszkodzeń usunąć dostępnymi środkami, to powinna o zaistniałym uszkodzeniu hamulca zespolonego powiadomić przełożonego, podając, czy nie dające się usunąć uszkodzenie nastąpiło w pojeździe z napędem czy w składzie pociągu oraz uzgodnić z nim sposób ściągnięcia pociągu ze szlaku 
do  warsztatów naprawczych.
5. Przy ściąganiu pociągu ze szlaku pracownicy organizujący i wykonujący to zadanie powinni kierować się następującymi zasadami, zależnie od miejsca powstałego uszkodzenia urządzeń hamulcowych i warunków na szlaku:
1) jeśli uszkodzenie urządzeń hamulcowych nastąpiło w pojeździe z napędem, to do pociągu musi być dosłany dodatkowy pojazd z napędem, z którego będzie możliwe sterowanie działaniem urządzeń hamulca zespolonego w pociągu;
2) jeśli uszkodzenie urządzeń hamulcowych nastąpiło w składzie pociągu, a pociąg stoi 
i będzie ściągany na torze poziomym lub spadku:
a) w przypadku gdy rzeczywisty procent masy hamującej wagonów z czynnymi hamulcami jest  wystarczający dla jazdy pociągu na spadku na tym szlaku 
z prędkością 15 km/h przy drodze hamowania 400÷500 m – pociąg można w całości doprowadzić do warsztatu naprawczego, 
b) w przypadku gdy rzeczywisty procent masy hamującej jest niewystarczający 
dla ściągania całego pociągu, pociąg należy ściągać częściami: pierwszą część stanowią wagony od pojazdu z napędem do wagonu z uszkodzonym hamulcem włącznie (na końcu), a drugą część - pozostałą część składu pociągu; dopuszczalne jest również ściąganie składu na hamulcach ręcznych, o ile istnieje możliwość 
ich obsadzenia i procent masy hamującej pociągu na hamulcach ręcznych pozwala 
na jazdę z prędkością wymienioną wyżej,
3) jeśli uszkodzenie urządzeń hamulcowych nastąpiło w składzie pociągu, a pociąg stoi 
na wzniesieniu lub przy jego ściąganiu do najbliższej stacji będzie pokonywane wzniesienie – ściąganie musi odbywać się z pomocą ubezpieczającego pojazdu z napędem dołączonego na końcu pociągu (lub części pociągu). Ubezpieczający pojazd z napędem musi być połączony przewodem głównym z częścią pociągu za wagonem z uszkodzonym hamulcem. W zależności od potrzeb i uzgodnień pomiędzy prowadzący pojazdami 
obu pojazdów z napędem, prowadzący pojazd ubezpieczającego pojazdu dokonuje popychania lub hamowania końcowej części pociągu, według sygnałów przekazywanych przez prowadzącego pojazd.
6. Obliczając procent rzeczywistej masy hamującej całego ściąganego pociągu lub jego części 
(dla celów podanych w ust. 5 lit. b), można uwzględnić masę hamującą pojazdu z napędem 
przy jego czynnym hamulcu zespolonym, jeżeli masa własna pojazdu z napędem będzie uwzględniona w masie ogólnej pociągu ściąganego lub jego części.
7. Fakt uszkodzenia urządzeń hamulcowych pociągu lub wyłączenie z działania hamulca wagonu pracownik prowadzący raport z jazdy odnotowuje ten fakt w raporcie, sprawdza procent masy hamującej , jeżeli jest za mały to nanosi poprawkę do karty próby hamulca. O stwierdzonych uszkodzeniach w urządzeniach hamulcowych pociągu, jak również o wyłączeniu z działania jednego lub kilku hamulców w wagonach, prowadzący pojazd,  powinien zgłosić przełożonemu. 

§ 160. [bookmark: _Toc496502137][bookmark: _Toc536614000][bookmark: _Toc60218682]Uszkodzenie sprężarki powietrznej, nieszczelności zbiornika głównego.

1. Jeżeli podczas prowadzenia pociągu prowadzący pojazd stwierdzi uszkodzenie sprężarki powietrza, nieszczelność przewodu głównego, wadliwe działanie zaworu maszynisty 
albo uszkodzenie regulatora ciśnienia powinien w miarę możliwości starać się doprowadzić pociąg do najbliższej stacji, z zastrzeżeniem jak w ust. 2.
2. Jazda pociągu jest dopuszczalna tylko do czasu, kiedy ciśnienie powietrza w zbiorniku głównym będzie nie niższe niż 0,55 MPa. Jeżeli doprowadzenie pociągu do stacji 
nie jest możliwe, prowadzący pojazd powinien zatrzymać go na szlaku  w miejscu, 
w którym profil linii jest korzystny do zatrzymania, postoju i rozruchu pociągu.
3. Jeżeli podczas jazdy pociągu prowadzący pojazd stwierdzi spadek ciśnienia w przewodzie głównym (na podstawie wskazań manometru)  i odczuje samoczynne hamowanie pociągu  
lub stwierdzi wzmożoną pracę sprężarki powietrza, powinien natychmiast wyłączyć z pracy układ napędowy i ustawić rękojeść zaworu głównego maszynisty w położenie  hamowania nagłego.
4. Rękojeść zaworu maszynisty powinna pozostawać w położeniu hamowania nagłego 
do momentu zatrzymania pociągu.
5. Po zatrzymaniu się pociągu  obsługa pojazdu, powinna odszukać przyczynę spadku ciśnienia 
w przewodzie głównym hamulca. Dla ułatwienia odszukania miejsca ucieczki powietrza 
z przewodu głównego rękojeść zaworu maszynisty należy przestawiać co pewien czas 
w położenie „napełnianie” (albo „napełnianie uderzeniowe”).
6. W przypadku stwierdzenia rozerwania pociągu, należy oderwaną (tylną) część pociągu natychmiast zahamować hamulcami postojowymi i ręcznymi. 
§ 161. [bookmark: _Toc496502138][bookmark: _Toc536614001][bookmark: _Toc60218683]Zahamowany wagon w pociągu.

1. Jeśli prowadzący pojazd kolejowy zauważy lub zostanie poinformowany, że po odhamowaniu pociągu któryś z wagonów pozostał zahamowany, powinien wykonać hamowanie pełne 
i ponownie prawidłowo napełnić przewód główny hamulca.
2. Jeżeli działanie wg ust. 1 nie spowodowało odhamowania wagonu, prowadzący pojazd powinien:
1) przy hamulcu pneumatycznym – podwyższyć za pomocą regulatora ciśnienie 
w przewodzie głównym hamulca o 0,02 MPa, a następnie powoli, z prędkością 
ok. 0,01 MPa na minutę, obniżyć je do normalnej wartości  (szybkie obniżanie ciśnienia spowodowałoby hamowanie),
2) w przypadku gdy i te działania nie spowodują odhamowania, prowadzący pojazd powinien  
w dogodnym miejscu pociąg zatrzymać. 
3. Jeżeli podczas wyłączania hamulca stwierdzi się, że na powierzchni tocznej  powstały płaskie miejsca o długości ponad 60 mm lub nalepy o długości ponad 60 mm lub o wysokości ponad 
1 mm, dalsza jazda pociągu może odbywać się z prędkością nie większą niż 15 km/h 
do warsztatu naprawczego. Tam wagon powinien zostać wyłączony ze składu pociągu.
4. Zatrzymanie pociągu w celu wyłączenia nieprawidłowo działającego hamulca wagonu należy odnotować w raporcie z jazdy. O zaistniałym uszkodzeniu hamulca zespolonego powiadomić przełożonego, podając jednocześnie, czy nie dające się usunąć uszkodzenie nastąpiło 
w pojeździe z napędem czy w składzie pociągu oraz uzgodnić z nimi sposób ściągnięcia pociągu ze szlaku do warsztatów naprawczych. 
5. Jeśli prowadzący pojazd stwierdzi zbyt wysokie, lecz nie przekraczające 0,55 MPa ciśnienie 
w przewodzie głównym, powinien obniżyć to ciśnienie do wartości 0,5 MPa regulatorem ciśnienia.
6. Jeśli ciśnienie w przewodzie głównym przekracza 0,55 MPa prowadzący pojazd powinien 
w miarę możliwości pociąg zatrzymać na poziomym odcinku toru wykonując hamowanie służbowe przez obniżenie ciśnienia w przewodzie głównym hamulcowym najwyżej o 0,1 MPa. 
Po zatrzymaniu należy wykonać hamowanie pełne, za pomocą odluźniaczy odhamować wszystkie hamulce w pociągu i wykonać próbę szczegółową hamulca.

[bookmark: _Toc496502139][bookmark: _Toc536614002][bookmark: _Toc60218684]UTRZYMANIE I NAPRAWA URZĄDZEŃ HAMULCOWYCH

§ 162. [bookmark: _Toc496502140][bookmark: _Toc536614003][bookmark: _Toc60218685]Postanowienia ogólne

1. Dla zapewnienia sprawnego działania w eksploatacji, urządzenia hamulcowe pojazdów kolejowych na wojskowych bocznicach kolejowych, podlegają cyklicznym planowym naprawom i przeglądom – łącznie z naprawami i przeglądami pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) – a w bieżącej eksploatacji dodatkowo przeglądom, oględzinom i naprawom bieżącym.
2. Czasookres i zakres planowych napraw i przeglądów okresowych wykonywać zgodnie 
z Dokumentacją Techniczno Ruchową (DTR) dotyczącą odpowiednich rodzajów pojazdów kolejowych.

§ 163. [bookmark: _Toc496502141][bookmark: _Toc536614004][bookmark: _Toc60218686]Przeglądy kontrolne urządzeń hamulcowych pojazdów kolejowych z napędem

1. Przeglądy kontrolne urządzeń hamulcowych przeprowadzają przeszkoleni i przeegzaminowani pracownicy, wyznaczeni rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej, lub systemem zleconym przez pracowników posiadających wymagane uprawnienia.
Do zakresu przeglądu kontrolnego należy:
a) mocowanie wszystkich obluzowanych części urządzeń hamulcowych przez dociągnięcie śrub, nakrętek oraz zabezpieczenie ich przed odkręcaniem,
b) wymiana i uzupełnienie wszystkich uszkodzonych, brakujących i zużytych elementów 
w układzie hamulcowym,
c) regulacja przekładni hamulcowej,
d) sprawdzenie i ewentualnie doprowadzenie do przepisowej szczelności urządzeń powietrznych,
e) smarowanie części podlegających smarowaniu,
f) odwadnianie i oczyszczenie z wody i zanieczyszczeń urządzeń i przewodów hamulcowych,
g) utrzymanie w czystości sprężarki.
2. Zakres robót przy przeglądach okresowych i sezonowych urządzeń hamulcowych pojazdów kolejowych z napędem (lokomotyw spalinowych) obejmuje wszystkie podstawowe zabiegi niezbędne do prawidłowego utrzymania układu hamulcowego pojazdu i profilaktycznego zapobiegania jego uszkodzeniom.
3. Przeglądy okresowe i sezonowe urządzeń hamulcowych pojazdów kolejowych z napędem (lokomotyw spalinowych) należy wykonywać zgodnie z Dokumentacji Techniczno Ruchowej (DTR) pojazdu dla danej serii pojazdu oraz obowiązującego cyklu napraw.
4. Jeżeli na wojskowych bocznicach kolejowych nie ma posterunku rewizji wagonów, oględziny techniczne składu manewrowego powinni wykonywać prowadzący pojazd lokomotywy               i drużyna manewrowa (lub inni przeszkoleni w tym zakresie i przeegzaminowani pracownicy, wyznaczeni rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej) zgodnie z regulaminem pracy wojskowych bocznic kolejowych.
5. W przypadku braku drużyny manewrowej lub innych odpowiednich pracowników 
na wojskowych bocznicach kolejowych, wstępnych oględzin technicznych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) w składzie tych pojazdów dokonuje drużyna trakcyjna.
6. Wstępne oględziny mają na celu sprawdzenie, czy nie ma uszkodzeń pojazdów kolejowych bez napędu - wagonów (w tym uszkodzeń urządzeń hamulcowych). 
7. W zakres wstępnych oględzin urządzeń hamulcowych wchodzi sprawdzenie:
a) nastawienia urządzeń przestawczych hamulca,
b) czy nie ma rozłączonych, zwisających lub trących o części biegowe elementów układu hamulcowego,
c) czy są wszystkie wstawki hamulcowe, czy nie są one pęknięte i czy są prawidłowo zabezpieczone przed wypadnięciem z obsad oraz są wystarczające grubości wstawek.
Pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) z usterkami, które mogą zagrozić bezpieczeństwu ruchu i których nie może usunąć własnymi siłami drużyna trakcyjna, muszą 
być wyłączone ze składu manewrowego.

§ 164. [bookmark: _Toc496502142][bookmark: _Toc536614005][bookmark: _Toc60218687]Naprawa bieżąca

1. Naprawa bieżąca urządzeń hamulcowych pojazdów polega na usunięciu usterek powstałych 
w okresie między naprawami okresowymi wykrytych podczas wszelkiego rodzaju przeglądów, oględzin, prób hamulca lub jazdy, których usunięcie przekracza zakres przeglądu kontrolnego.
2. Naprawy bieżące wykonują przeszkoleni w tym zakresie i przeegzaminowani pracownicy, wyznaczeni rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej, lub w systemie zleconym - wykonują pracownicy posiadający wymagane uprawnienia. Naprawy te obejmują:
a) wymianę zużytych lub uszkodzonych części jak: wstawki hamulcowe, uszczelki pokryw, sworznie przekładni i inne,
b) wymianę albo naprawę uszkodzonych lub wadliwie działających części jak: zawory rozrządcze, główne i dodatkowe, zawory maszynisty, sprężarki, regulatory biegu sprężarek, zbiorniki powietrza, manometry, części hamulca ręcznego, dźwignie i cięgła przekładni, kurki końcowe, wyłączające, odwadniające i nagłego hamowania, zawory bezpieczeństwa, zbiorniki główne, urządzenia smarujące sprężarek itp.,
c) usuwanie nieszczelności w urządzeniach hamulcowych oraz wszelkich zauważonych usterek mogących doprowadzić do uszkodzeń, lub zagrożenia bezpieczeństwa ruchu. Naprawa ta obejmuje również wymianę części warunkujących ciągłość niezawodnej pracy.
3. Podczas naprawy urządzeń hamulcowych nie wolno używać materiałów nieodpowiadających obowiązującym warunkom technicznym jak również dokonywać zmian konstrukcyjnych.
4. Po dokonaniu naprawy urządzeń hamulcowych należy sprawdzić prawidłowość działania całego układu hamulcowego.
5. Odpowiedzialność za jakość wykonanej naprawy bieżącej ponoszą bezpośrednio wykonujący 
te naprawy, przeszkoleni w tym zakresie i przeegzaminowani pracownicy wojskowych bocznic kolejowych, wyznaczeni rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej, oraz przeszkolony 
w tym zakresie i przeegzaminowany pracownik wojskowych bocznic kolejowych, wyznaczony rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej do przeprowadzania odbioru technicznego pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej) po wykonanej naprawie, posiadający wymagane uprawnienia, a w systemie zleconym - odpowiedzialność za jakość wykonanej naprawy bieżącej ponoszą również pracownicy bezpośrednio wykonujący te naprawy 
oraz ponosi pracownik, wyznaczony do przeprowadzania odbioru technicznego pojazdu kolejowego z napędem (lokomotywy spalinowej) po wykonanej naprawie.

[bookmark: _Toc496502143][bookmark: _Toc536614006][bookmark: _Toc60218688]ZAMARZNIĘCIA W URZĄDZENIACH HAMULCOWYCH

§ 165. [bookmark: _Toc496502144][bookmark: _Toc536614007][bookmark: _Toc60218689]Wykrywanie zamarznięć

Okres zimy stwarza warunki do pogarszania się sprawności eksploatacyjnej urządzeń hamulcowych. 
W warunkach tych bardzo ważnym zadaniem dla obsługi technicznej jest szybkie wykrywanie miejsc zamarzniętych. Wykrywanie zamarzniętych miejsc w urządzeniach hamulcowych związane jest z dokładnym śledzeniem wskazań manometrów oraz zwracaniem uwagi na prawidłowość działania urządzeń hamulcowych w pojeździe kolejowym z napędem (lokomotywie spalinowej) 
oraz składzie manewrowym. 
W części pneumatycznej hamulca:
1.	Jeżeli przy właściwie działającym regulatorze pracy sprężarki powietrza, ciśnienie w zbiorniku głównym wzrasta ponad ustaloną wartość, to przyczyną może być zamarznięcie przewodu łączącego zbiornik główny powietrza z regulatorem pracy sprężarki. 
W tym przypadku należy:
a) odnaleźć zamarznięte miejsce opukując przewód młotkiem,
b) podgrzać zamarznięte miejsce.
Po powrocie do lokomotywowni, zakładu taboru, należy dokonać sprawdzenia, 
(a w razie potrzeby) wymienić pierścienie uszczelniające połączenia przewodu.
2.	Jeżeli podczas próby hamulca prowadzący pojazd zauważy, że przy hamowaniu następuje krótkotrwała ucieczka powietrza z przewodu głównego hamulca a przy odhamowaniu manometr zbiornika głównego wskazuje powolny spadek ciśnienia, a manometr przewodu głównego szybki wzrost ciśnienia to przyczyną tego może być zamarznięcie w przewodzie głównym hamulca pojazdu lub przednich pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów).
3.	Jeżeli podczas prowadzenia składu manewrowego prowadzący pojazd stwierdzi, że następuje samohamownie składu, to może być spowodowane odcięciem przewodu głównego.
4.	Jeżeli przy obniżeniu ciśnienia dla hamowania stopniowego zaworem maszynisty systemu Knorr uzyska się hamowanie pełne to przyczyną tego może być zamarznięcie przewodu łączącego zbiornik wyrównawczy z zaworem maszynisty.
5.	Jeżeli prowadzący pojazd po mimo właściwego działania hamulców składu manewrowego stwierdzi, że manometry powietrzne nie wskazują zmian ciśnienia, to mogą być zamarznięte rurki manometrów.
6.	Jeżeli prowadzący pojazd po zahamowaniu zaworem dodatkowym i przestawieniu zaworu w położenie odcięcia stwierdzi, że manometr cylindra hamulcowego wskazuje szybki spadek ciśnienia to przyczyną może być zamarznięcie uszczelniającego kołnierza tłokowego.
7.	Jeżeli podczas hamowania składu manewrowego prowadzący pojazd stwierdzi, że manometr cylindra hamulcowego nie wskazuje wzrostu ciśnienia, to może wskazywać że nastąpiło zamarznięcie:
a) zaworu rozrządczego,
b) przewodu łączącego przewód główny z zaworem rozrządczym,
c) przewodu łączącego zawór rozrządczy ze zbiornikiem pomocniczym powietrza,
d) przewodu łączącego zawór rozrządczy z cylindrem hamulcowym.

§ 166. [bookmark: _Toc496502145][bookmark: _Toc536614008][bookmark: _Toc60218690]Usuwanie  zamarznięć

1.	Usuwanie usterek spowodowanych zamarznięciem urządzeń hamulcowych należy:
a) na pojeździe kolejowym z napędem (lokomotywie spalinowej) do obowiązku drużyny trakcyjnej,
b) w wagonach składów manewrowych oraz w pojedynczych pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) znajdujących się na wojskowych bocznicach kolejowych 
- do obowiązku drużyny manewrowej.
2.	W celu zlokalizowania miejsca zamarzniętego przewodu głównego hamulca pojazdu, należy przewód lekko opukiwać młotkiem. Głuchy dźwięk wskaże na zamarznięte miejsca. Miejsca 
te należy: podgrzać, zebrany lód całkowicie roztopić, oczyścić z wody i zanieczyszczeń silnym strumieniem powietrza.
3.	Do usuwania zamarznięć w urządzeniach hamulcowych przez podgrzanie (oprócz zaworu rozrządczego) mogą być używane: pochodnie parafinowe, maszynki do podgrzewania 
lub inne środki zastępcze. Podczas podgrzewania urządzeń hamulcowych należy pamiętać 
o konieczności przestrzegania przepisów bezpieczeństwa przeciwpożarowego. Zabronione 
jest odmrażanie urządzeń hamulcowych przy pomocy pary.
4.	Zamarzniętego sprzętu hamulcowego w podany wyżej sposób odmrażać nie wolno, ale należy go wymienić na sprawny. Zamarznięta w sprzęgu hamulcowym woda powinna być usunięta przez roztopienie w ciepłym pomieszczeniu a sprzęg dokładnie oczyszczony 
z wody i zanieczyszczeń.
5.	W razie zamarznięcia zbiorników głównych, przewodów powietrznych biegnących od sprężarki 
do zbiornika głównego, należy po obniżeniu ciśnienia powietrza podgrzewać 
je przy zamkniętych kurkach spustowych, a następnie po usunięciu ognia otworzyć kurki spustowe w celu odwodnienia i oczyszczenia z zanieczyszczeń i wody.
6.	Zamarznięte zbiorniki pomocnicze, sterujące, wyrównawcze i dowadniacze można odmrażać przez podgrzewanie po uprzednim otwarciu kurków spustowych i wypuszczeniu 
z nich powietrza.
7.	Cylindrów hamulcowych w wypadku stwierdzenia zamarznięcia nie wolno podgrzewać ogniem. Należy w miarę możliwości, po wyjęciu tłoka oczyścić wewnętrzną powierzchnię cylindra 
z lodu i nasmarować. Kołnierz tłoka cylindra hamulcowego przepuszczający powietrze należy wymienić. Jeżeli nie ma możliwości dokonania tych czynności na miejscu to hamulec powinien być wyłączony.
8.	Zamarzniętych zaworów rozrządowych podgrzewać nie wolno, Zamarznięty zawór rozrządczy powinien być wymieniony na dobrze działający. Jeżeli nie ma możliwości wymiany zaworu rozrządczego na miejscu, to hamulec powinien być wyłączony.
9.	W podobny sposób jw. należy postąpić z innymi zamrożonymi częściami hamulcowymi jak: odluźniacze, kurki wszelkiego typu, zawory hamulca bezpieczeństwa, głowice nastawiaczy 
SAB itp.
10.	W przypadku przymarznięcia wstawek hamulcowych do obręczy kół należy spowodować zwolnienie wstawek poprzez uderzenie młotkiem.





























[bookmark: _Toc60218691]Rozdział IV. 	WYTYCZNE POMIARÓW GEOMETRYCZNYCH ZESTAWÓW KOŁOWYCH SPALINOWYCH POJAZDÓW TRAKCYJNYCH PRACUJĄCYCH NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

[bookmark: _Toc60218692]WSTĘP
Dobra eksploatacja pojazdów kolejowych przewidzianych do ruchu na wojskowych bocznicach kolejowych - może być zapewniona jedynie wtedy, gdy będą one stale obsługiwane, sprawdzane i utrzymywane w stanie pełnej sprawności technicznej. 
Wymaga to ustalenia wytycznych zawierających wymagania techniczne, jakim muszą odpowiadać zestawy kołowe pojazdów trakcyjnych poruszających się po wbk, aby zapewnić ich stan techniczny gwarantujący bezpieczeństwo i niezawodność techniczną.
Rozdział określa parametry zestawów kołowych podlegające pomiarom i oględzinom, zasady wykonywania tychże pomiarów i oględzin oraz metody naprawy profilu tocznego kół zestawu kołowego.
Nie obejmuje wymagań technicznych dla następujących elementów montowanych w zestawie kołowym:
· układu przeniesienia napędu,
· układu hamulcowego,
· łożysk tocznych i ślizgowych oraz ich czopów.
Zapisy obowiązują pracowników bezpośrednio dokonujących pomiarów i oceny stanu technicznego zestawów kołowych w pojazdach trakcyjnych oraz pracowników odpowiedzialnych z tytułu nadzoru, kontroli i przygotowania dokumentacji technicznej.
Dla użytkowników w Resorcie Obrony Narodowej wykonują je specjalistyczne firmy zewnętrzne.

§ 167. [bookmark: _Toc60218693]Podstawowe pojęcia 

1. Sprawdzenie - ustalenie stanu technicznego pojazdu trakcyjnego, jego zespołów,  podzespołów, elementów, układu lub obwodu poprzez oględziny, pomiar, próbę działania.
2. Pomiar (zmierzenie) – czynności kontrolne mające na celu określenie za pomocą przyrządów pomiarowych rzeczywistych wartości mierzonych parametrów.
3. Oględziny – czynności kontrolne mające na celu określenie wzrokowe lub słuchowe stanu technicznego pojazdu trakcyjnego, jego zespołu, podzespołu, elementu.
4. Odbiór techniczny – całokształt działań, które należy wykonać w celu stwierdzenia zgodności rzeczywistych parametrów, cech konstrukcyjnych, technologicznych, eksploatacyjnych 
oraz napisów i oznaczeń pojazdu trakcyjnego (w tym zestawu kołowego) z parametrami, cechami i oznaczeniami określonymi w dokumentach stanowiących podstawę do odbioru technicznego.
5. Wymagania techniczne – warunki oraz kryteria jakie musi spełniać pojazd trakcyjny, 
jego zespół, podzespół, element, układ, obwód dopuszczony do eksploatacji.
6. Zużycie – utrata własności fizycznych (geometrycznych, mechanicznych, elektrycznych itp.) przez zestaw kołowy w wyniku eksploatacji lub oddziaływania środowiska naturalnego.
7. Parametr – wielkość charakterystyczna dla danego materiału, procesu elementu, podzespołu lub zespołu (wymiary, masa, wiek, itd.), istotna z punktu widzenia jego przydatności.
8. Wielkość konstrukcyjna parametru – jest to wielkość podana w dokumentacji konstrukcyjnej zestawu kołowego, pojazdu trakcyjnego.
9. Wielkość naprawcza parametru – jest to dopuszczalna wielkość otrzymana po regeneracji 
lub naprawie zestawu kołowego.
10. Wielkość kresowa parametru – jest to wartość graniczna, która ze względu na bezpieczeństwo ruchu kolejowego i prawidłowość pracy zestawu kołowego nie może być przekroczona.
11. Naprawa – doprowadzenie wyeksploatowanego lub uszkodzonego zestawu kołowego do stanu technicznego - zgodnego z postanowieniami niniejszego dokumentu oraz dokumentacji naprawczej – gwarantującego jego bezpieczną i poprawną eksploatację.
12. Naprawa profilu tocznego – naprawa mająca na celu zapewnienie bezpiecznej eksploatacji zestawu kołowego, poprzez usunięcie w drodze obróbki skrawaniem materiału obręczy lub koła bezobręczowego, zgodnie z wymaganiami technicznymi – z zachowaniem określonych wielkości konstrukcyjnych lub naprawczych.
13. Nawis – nadmiar materiału na zewnętrznej płaszczyźnie czoła obręczy/wieńca powstały podczas eksploatacji w wyniku nawalcowania.
14. Płaskie miejsce – wytarcie miejscowe powodujące utratę walcowości na powierzchni tocznej obręczy (wieńca koła bezobręczowego), powstałe w wyniku zablokowania zestawu kołowego 
w trakcie jazdy pojazdu trakcyjnego.
15. Nalepy – miejscowa utrata walcowości na powierzchni tocznej obręczy (wieńca koła bezobręczowego), powstałe głównie w wyniku wgniatania się opiłków metalu w materiał obręczy (wieńca koła bezobręczowego).

§ 168. [bookmark: _Toc60218694]Profile toczne kół zestawu kołowego

1. W pojazdach trakcyjnych obowiązującym profilem tocznym kół zestawu kołowego jest profil wymieniony w normie PN-EN 13715+A1:2011. 
2. Wielkości konstrukcyjne i kształt profilu obręczy i wieńców kół bezobręczowych powinny 
być zgodne z normą PN-EN 13715. 

§ 169. [bookmark: _Toc60218695]Charakterystyczne nazwy i symbole parametrów zestawu kołowego

1. Oznaczenia przyjęte do profilu tocznego i wielkości charakterystycznych zestawu kołowego:
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2. Oznaczenia elementów profilu tocznego koła zestawu kołowego:
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3. Charakterystyczne symbole parametrów zestawu kołowego podlegające pomiarom:
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4. W celu jednoznacznego odróżnienia stron zestawu kołowego przyjmuje się dla celów technologicznych następującą zasadę:
a. w zestawach kołowych napędnych z jednym kołem zębatym lewą stroną zestawu 
jest strona przeciwna do koła zębatego, 
b. w zestawach kołowych napędnych z dwoma kołami zębatymi na osi lewa strona zestawu oznaczona jest literą L wybitą na czole osi zestawu z lewej strony numeru zestawu,
c. w zestawach kołowych tocznych lewa strona zestawu oznaczona jest literą L wybitą
na czole osi zestawu z lewej strony numeru zestawu.

§ 170. [bookmark: _Toc60218696]Wielkości konstrukcyjne, naprawcze i kresowe parametrów obręczy kół, wieńców kół bezobręczowych i zestawów kołowych

1. Wielkości konstrukcyjne, naprawcze i kresowe obręczy kół, wieńców kół bezobręczowych 
i zestawów kołowych dla pojazdów trakcyjnych są standardowe.
2. W przypadku przeobręczowania zestawu kołowego w odniesieniu do obręczy obowiązują wielkości konstrukcyjne, zaś w odniesieniu do pozostałych elementów zestawu kołowego wielkości naprawcze. W uzasadnionych przypadkach przeobręczowany zestaw (przysłany 
do napraw) można przetoczyć na średnicę wskazaną przez Zamawiającego, celem dopasowania do innych zestawów w pojeździe trakcyjnym.
3. Odległość między wewnętrznymi płaszczyznami obręczy kół lub wieńców kół bezobręczowych Az mierzona jest w zestawie kołowym wymontowanym z pojazdu trakcyjnego.
4. Odległość między zarysami obrzeży obręczy lub wieńców kół bezobręczowych (szerokość prowadną) Ez obliczana jest dla zestawu kołowego po zamontowaniu w pojeździe trakcyjnym. Wymaga to pomiaru grubości obrzeży Og oraz odległości między wewnętrznymi powierzchniami obręczy lub wieńców kół bezobręczowych na wysokości główki szyny (pomiar ten oznaczany jest symbolem Az`). W zestawach kołowych ze zwężonymi obrzeżami wystarczający jest pomiar wielkości Az`. Wielkości Ez dla tych zestawów nie ustala się.
5. Wpływ ugięcia sprężystego osi zestawu kołowego na wielkość Az.
5.1. Ze względu na ugięcie sprężyste osi zestawu kołowego, w zestawach kołowych zabudowanych w pojeździe trakcyjnym, wielkość Az` jest mniejsza dla ułożyskowania zewnętrznego oraz większa dla ułożyskowania wewnętrznego w porównaniu 
z wielkością Az.
5.2. Podczas przeobręczowywania zestawów kołowych lub wymiany kół bezobręczowych 
w zestawie kołowym, zakład wykonujący tę operację przed wymontowaniem zestawu kołowego z pojazdu trakcyjnego powinien wykonać pomiar wielkości Az`, natomiast 
po wymontowaniu zestawu kołowego powinien wykonać pomiar wielkości Az. Różnica tych wymiarów określa nam rzeczywistą wartość ugięcia sprężystego osi danego zestawu kołowego.
Dla zestawów kołowych przesyłanych luzem do przeobręczowania lub toczenia zarysu, obowiązek obliczenia wielkości ugięcia sprężystego dla danej osi zestawu kołowego 
i przekazanie informacji do zakładu naprawiającego zestaw kołowy należy do użytkownika pojazdu trakcyjnego
§ 171. [bookmark: _Toc60218697]Pomiary parametrów zestawu kołowego

1. Zasady wykonywania pomiarów. 
Pomiary należy wykonywać przewidzianymi do tego celu, sprawnymi i sprawdzonymi przyrządami pomiarowymi, które podlegają okresowemu sprawdzeniu zgodnie z przepisami 
i muszą posiadać aktualny dokument potwierdzający ich sprawdzenie.
Pomiary parametrów zestawów kołowych powinni wykonywać:
· wyznaczeni imiennie pracownicy użytkownika lub zakładu wykonującego naprawy zestawów kołowych,
· ujęci w aktualnym wykazie użytkownika lub zakładu wykonującego naprawy zestawów kołowych,
· posiadający odpowiednie kwalifikacje,
· znający obsługę przyrządów pomiarowych.
2. Pomiary i obliczenia wykonywane w okresie eksploatacji pojazdu trakcyjnego 
przez użytkownika.
2.1. Podczas przeglądów okresowych pojazdu trakcyjnego należy wykonać pomiary następujących parametrów i oględzin:
a. grubość obręczy O lub grubość wieńca koła bezobręczowego W,
b. grubość obrzeża Og,
c. wysokość obrzeża Ow,
d. stromość obrzeża qR,
e. wielkość nawisu materiału „s" na zewnętrznym obszarze obrzeża koła 
oraz stwierdzenie braku nawisu na powierzchni boku zewnętrznego i części powierzchni wierzchołka obrzeża,
f. wielkość płaskiego miejsca lub nalepu na powierzchni tocznej.
Dla zestawów kołowych należy stosować cykle przeglądowo - naprawcze takie same 
jak dla pojazdów trakcyjnych, w których są zabudowane.
2.2. Dla pojazdu trakcyjnego nie rzadziej niż raz na sześć miesięcy obliczyć szerokość prowadną:
Ez wg wzoru: Ez = QgL + OgP + Az`
gdzie:
OgL i OgP - grubość obrzeża lewej i prawej obręczy lub lewego i prawego wieńca koła bezobręczowego,
Az` - odległość miedzy wewnętrznymi powierzchniami obręczy lub wieńcami kół bezobręczowych w zestawie kołowym.
Jeżeli wyniki pomiarów parametrów wyszczególnionych w ust. 2.1 i 2.2 są zbliżone 
do wartości wielkości kresowych, to następne pomiary należy wykonywać również między przeglądami odpowiedniego poziomu, odpowiadającym przeglądom okresowym aby nie dopuścić do przekroczenia wartości wielkości kresowych. 
Czas wyłączenia z eksploatacji pojazdu wlicza się do sześciomiesięcznego okresu obliczania parametru Ez. Jeśli pojazd nie był eksploatowany a okres sześciu miesięcy minął, obliczenia parametru Ez należy dokonać przed ponownym skierowaniem pojazdu do eksploatacji. Sześciomiesięczny cykl obliczania parametru Ez należy stosować indywidualnie dla każdego zestawu kołowego niezależnie od tego, w którym pojeździe 
jest zabudowany, przy czym odpowiednio zwiększając częstość pomiaru parametru Ez zaleca się dążyć do ujednolicenia częstości wykonywania pomiarów tego parametru 
dla wszystkich zestawów kołowych w danym pojeździe.
2.3. Badanie defektoskopowe osi zestawów kołowych należy wykonywać w terminach określonych w dokumentacji technologicznej systemu utrzymania (DTSU/DSU) lub innych obowiązujących dokumentach (w razie braku DTSU /DSU). Każdorazowo, 
przed zabudową zestawu kołowego w pojeździe trakcyjnym, należy sprawdzić termin ostatniego badania i w razie potrzeby wykonać defektoskopię osi.
2.4. Po przetoczeniu (reprofilacji) profilu tocznego obręczy lub wieńca koła bezobręczowego 
(na zestawie kołowym wymontowanym z pojazdu), oprócz wymienionych wyżej pomiarów (w ust. 2.1 i 2.2), wykonawca operacji przetoczenia zobowiązany jest do dokonania pomiarów:
a. różnicy średnic kół w okręgach tocznych /D-D'/ (celem zachowania wymagań 
pod względem dopuszczalnych różnic średnic kół między kołami w zestawie, wózku 
i między wózkami),
b. odległości między wewnętrznymi powierzchniami obręczy lub wieńców kół bezobręczowych w zestawie kołowym Az,
c. chropowatości powierzchni profilu tocznego,
d. bicia osiowego powierzchni wewnętrznych obręczy lub wieńców kół bezobręczowych w zestawie,
e. bicia promieniowego powierzchni tocznej (w płaszczyźnie okręgu tocznego).
W przypadku reprofilacji zarysów zewnętrznych wieńców kół na tokarce podtorowej oprócz pomiarów wg ust. 2.1. i 2.2., należy wykonać pomiary wg ust. 2.4a, 2.4c.
Podczas toczenia zarysu zewnętrznego kół należy stosować odpowiednio postanowienia 
w zakresie zasad wyboru zarysu. Wybór zarysu należy do użytkownika.
2.5. Po każdorazowym toczeniu profilu tocznego zestawu kołowego należy obliczyć szerokość prowadną Ez jak w ust. 2.2. 
2.6. Użytkowników wykonujących naprawy okresowe pojazdów trakcyjnych oraz zestawów kołowych z rezerwy obiegowej we własnym zakresie, obowiązują postanowienia niniejszego dokumentu w zakresie jak dla zakładów naprawczych (ust. 3 niniejszego §).
3. Pomiary i obliczenia wykonywane podczas napraw w zakładach naprawczych (wykonujących naprawy okresowe pojazdów trakcyjnych oraz naprawy zestawów kołowych luzem - z rezerwy obiegowej).
Parametry geometryczne zestawów kołowych w pojazdach trakcyjnych bezpośrednio 
po ukończeniu naprawy poziomu P4 odpowiadającej naprawie okresowej powinny odpowiadać wielkościom naprawczym z zachowaniem dopuszczalnych odstępstw.
Jeżeli nie przewiduje się przeobręczowania zestawu kołowego lub wymiany kół bezobręczowych, użytkownik w zamówieniu powinien określić zakres naprawy profilu tocznego obręczy (kół bezobręczowych) zestawu kołowego - poprzez podanie symbolu profilu jaki uzyskać po naprawie.
W przypadku dokonania przeobręczowania zestawów kołowych lub wymiany kół bezobręczowych parametry te powinny odpowiadać wielkościom konstrukcyjnym 
z zastrzeżeniem, że w przypadku sześcioosiowych pojazdów trakcyjnych, posiadających pudło oparte na podporach metalowo - gumowych, dopuszcza się wykonanie toczenia profilu tocznego zestawów kołowych prowadzących w wózkach wg parametrów grubości obrzeża określonych przez użytkownika - w zakresie grubości obrzeża od 32,5 mm do 30 mm.
3.1. Po przeobręczowaniu lub wymianie koła bezobręczowego i toczeniu profilu tocznego, 
po toczeniu profilu tocznego obręczy (wieńców kół bezobręczowych) lub jeżeli w ramach naprawy poziomu P4 odpowiadającej naprawie okresowej nie przeobręczowywano 
ani też nie naprawiano profilu tocznego obręczy, należy wykonać następujące pomiary, obliczenia, sprawdzenia i badania:
a. pomiar grubości obręczy O lub wieńca koła bezobręczowego W,
b. pomiar szerokości obręczy lub wieńca koła bezobręczowego b,
c. różnicy średnic kół w okręgach tocznych D D' (celem zachowania wymagań 
pod względem dopuszczalnych różnic średnic kół między kołami w zestawie, wózku 
i między wózkami),
d. sprawdzenie wyważenia zestawu kołowego (nie dotyczy przypadku tylko toczenia profilu tocznego oraz braku ingerencji w zarys profilu tocznego),
e. pomiar symetrii zestawu kołowego będącej różnicą odległości między płaszczyzną czołową przedpiaścią osi i wewnętrzną boczną powierzchnią obręczy lub wieńca koła bezobręczowego /C-C'/ ,
f. sprawdzenie prawidłowości zarysu profilu tocznego,
g. pomiar lub sprawdzenie chropowatości powierzchni profilu tocznego,
h. pomiar bicia osiowego powierzchni wewnętrznych obręczy lub wieńców kół bezobręczowych w zestawie G,
i. pomiar bicia promieniowego powierzchni tocznej (w płaszczyźnie okręgu 
tocznego) H,
j. pomiar odległości między wewnętrznymi powierzchniami obręczy lub wieńcami kół bezobręczowych Az,
k. pomiar i obliczenie rezystancji zestawu kołowego Rz, sprawdzenie wyważenia zestawu kołowego (po wymianie części składowej  zestawu) - o ile zestaw podlega wyważeniu w myśl przedmiotowej normy,
l. badanie defektoskopowe osi zestawu kołowego muszą być wykonane na podstawie wymagań określonych przez obowiązujące przepisy.
3.2. Przed zaobręczowaniem zestawu kołowego należy pomierzyć i sprawdzić dodatkowo:
a. średnicę kół bosych D1,
b. rozstaw kół bosych A1,
c. szerokość wieńców kół bosych,
d. geometrię wieńca koła bosego na zgodność z dokumentacją konstrukcyjną.
3.3. Po zabudowaniu zestawów kołowych w pojeździe trakcyjnym należy:
· dokonać pomiaru odległości między wewnętrznymi powierzchniami obręczy lub wieńców kół bezobręczowych Az`,
· obliczyć szerokość prowadną Ez według wzoru:
Ez =OgL + OgP + Az`
gdzie: QgL , OgP - grubość obrzeża lewej i prawej obręczy, lub lewego i prawego wieńca koła bezobręczowego.
3.4. Podczas naprawy odpowiadającej naprawie rewizyjnej oraz naprawy odpowiadającej naprawie głównej należy przeprowadzić badania nieniszczące kół bosych 
i wieńców kół bezobręczowych pod kątem ewentualnych pęknięć. Występowanie pęknięć jest niedopuszczalne.
4. Wymagania dotyczące osi zestawu kołowego.
4.1. [image: ]Jeżeli podczas kontroli osi zestawu kołowego zostanie stwierdzone jej trwałe uszkodzenie, to taką oś należy skasować. W celu wizualnej identyfikacji osi przeznaczonej 
do złomowania należy ją trwale oznaczyć przez nacięcie czopa według poniższego rysunku.









4.2. Niedopuszczalna jest naprawa osi zestawu kołowego poprzez napawanie, spawanie oraz metodami natryskowymi.

§ 172. [bookmark: _Toc60218698]Rejestracja wyników pomiarów

1. Dla zestawów kołowych w pojeździe trakcyjnym wprowadzonym po raz pierwszy 
do eksploatacji, w razie potrzeby w zestawach kołowych wysyłanych do naprawy 
lub zestawach kołowych eksploatowanych - użytkownik, natomiast dla nowych zestawów kołowych - producent (lub zakład naprawiający) zakłada „Kartę zestawu kołowego pojazdu trakcyjnego. W przypadku wymiany osi należy założyć nową kartę zestawu kołowego, przepisując wszystkie aktualne informacje z karty dotychczas używanej lub do karty nowo założonej w sposób trwały dołączyć karty stare. 
2. Wyniki pomiarów zestawów kołowych pojazdów trakcyjnych w okresie eksploatacji należy rejestrować w „Karcie pomiarów parametrów zestawu kołowego w trakcie eksploatacji" 
z określoną częstotliwością. 
3. Rejestrację parametrów zestawów kołowych prowadzi użytkownik oraz zakład wykonujący naprawę zestawu kołowego - w zakresie wykonanej naprawy. Należy zachować w komplecie wszystkie karty dotyczące danego zestawu kołowego, aż do momentu fizycznej likwidacji zestawu kołowego.
4. W zakładach wykonujących naprawy okresowe pojazdów trakcyjnych (również w zakładach dokonujących przeobręczowywania zestawów kołowych) wyniki pomiarów należy rejestrować w „Karcie pomiarów parametrów zestawu kołowego po naprawie”.
4.1. Karty przechowywać w osobnych skoroszytach lub teczkach. Karty należy wypełniać czytelnie i zgodnie ze stanem faktycznym.
4.2. Danych, charakteryzujących podzespół, wpisywanych do kart nie wolno wycierać, przerabiać ani zamazywać. Wpisaną omyłkowo wielkość należy przekreślić, 
a nad nią lub obok wpisać właściwą wielkość i zapis ten poświadczyć czytelnym podpisem osoby poprawiającej.
4.3. Do zestawu kołowego pojazdu trakcyjnego, przesyłanego do naprawy luzem 
oraz z/do pojazdu trakcyjnego przesyłanego do przetoczenia zestawów kołowych, 
należy dołączać właściwe karty w celu odnotowania aktualnych pomiarów, napraw 
i wymian.

§ 173. [bookmark: _Toc60218699]Znaki kontrolne na zestawie kołowym

1. Na bocznej powierzchni zewnętrznej koła bezobręczowego powinien znajdować się rowek określający dopuszczalne zużycie wieńca koła.
2. Położenie rowka kontrolnego na wieńcu odpowiada jego kresowej grubości w okręgu tocznym. 
3. Na kołach obręczowanych należy namalować znaki kontrolne, umożliwiające stwierdzenie ewentualnego przesunięcia się obręczy podczas eksploatacji. Znaki kontrolne w postaci 
4 pasków o szerokości 30 mm, rozstawionych co 90°, należy namalować białą farbą na całej grubości obręczy i dostępnej części wieńca koła bosego oraz 150 mm na tarczy lub ramionach koła bosego. Należy sprawdzać wzrokowo ich położenie (powinny się pokrywać) oraz ich stan 
w ramach utrzymania pojazdu trakcyjnego. Znaki nieczytelne należy bezzwłocznie odnawiać. 

§ 174. [bookmark: _Toc60218700]Metody naprawy profilu tocznego kół zestawu kołowego

1. W procesie utrzymania zestawów kołowych dopuszcza się następujące metody naprawy profilu tocznego kół zestawu kołowego:
a. Przywrócenie profilu zgodnie z EN 17315; 
b. Uzyskanie profilu pochodnego zgodnego z PN-EN EN 17315.
2. Po naprawie profilu tocznego obręczy lub wieńca koła bezobręczowego muszą być zachowane kryteria dopuszczalnych różnic średnic kół, a także należy dokonać pomiaru tolerancji profilu.
3. Jeżeli podczas naprawy poziomu P4 odpowiadającej naprawie okresowej pojazdu trakcyjnego nie przewiduje się przeobręczowania kół lub wymiany kół bezobręczowych, użytkownik 
w zamówieniu na naprawę powinien określić symbol profilu pochodnego w naprawianych zestawach kołowych. Wybierając zarys należy uwzględnić:
a. warunki eksploatacji (np. linie górskie, linie równinne) i tym samym tempo zużywania 
się profilu tocznego kół (aspekt techniczny),
b. możliwie jak najdłuższą żywotność obręczy lub kół bezobręczowych (aspekt ekonomiczny) w tym celu, zależnie od potrzeb, należy dążyć do takiego profilu, którego uzyskanie w minimalnym stopniu pomniejsza grubość obręczy lub wieńca koła bezobręczowego.
4. W przypadku pojedynczych zestawów kołowych z rezerwy obiegowej, których naprawa polega jedynie na wymianie lub naprawie elementów układu napędowego (np. wału drążonego, koła zębatego, krzyżaka napędowego, itp.), na żądanie użytkownika można odstąpić od naprawy profilu, o ile nie przekroczone są jego wymiary kresowe.
5. Jeżeli użytkownik nie określi żądanego po naprawie symbolu rodzaju profilu, obowiązuje odpowiedni profil konstrukcyjny z EN 17315.






















































[bookmark: _Toc60218701]Rozdział V.	WYTYCZNE WYKONYWANIA PRACY MANEWROWEJ 
NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH ORAZ POSTĘPOWANIA Z WAGONAMI ZAŁADOWANYMI TOWAREM NIEBEZPIECZNYM I PRZESYŁKAMI NADZWYCZAJNYMI

§ 175. [bookmark: _Toc60218702][bookmark: _Toc496607986]Cel i zakres 

1. Praca manewrowa na wojskowych bocznicach kolejowych wykonywana jest wyłącznie przez lokomotywy manewrowe oraz drużyny manewrowe obsługującego bocznicę.
2. Dokument zawiera:
a) zasady i sposób postępowania wszystkich osób, biorących na bocznicy udział 
w pracy manewrowej;
b) sposoby postępowania osób biorących udział w procesie przewozu towarów niebezpiecznych, realizowanych na bocznicy kolejowej;
c) tryb postępowania  z wagonami załadowanymi przesyłkami nadzwyczajnymi. 
Przy przewozie wojskowych przesyłek nadzwyczajnych mają zastosowanie postanowienia niniejszego dokumentu z uwzględnieniem odstępstw zawartych w dodatkowym opracowaniu, przekazanym zainteresowanym odbiorcom jako odrębne wydawnictwo;
d) zasady podawania sygnałów kolejowych.
3. Celem dokumentu jest określenie zasad zapewniających bezpieczeństwo osób, taboru 
i ładunków przy wykonywaniu pracy manewrowej.
4. Postanowienia dokumentu powinny być wykorzystane przy opracowywaniu regulaminu pracy bocznicy.
5. Zasady prowadzenia ruchu kolejowego między wojskową bocznica kolejową, a torami zarządcy infrastruktury kolejowej (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.)[footnoteRef:3], polegają na: [3:  „Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociągów Ir-1” (Załącznik do uchwały Nr 693/2017 Zarządu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 27 czerwca 2017 r.).] 

a) Wjazd i wyjazd na i z bocznicy odbywa się poprzez uzgodnienie przedstawiciela licencjonowanego przewoźnika tzn. PKP CARGO S.A.: telefonicznie, radiotelefonicznie, ustnie z nastawczym nastawni stacji obsługującej wojskową bocznicę kolejową.
b) Obsługa bocznic (dot. również wbk) odgałęziających się od torów szlakowych, odbywa 
się pociągami bocznicowymi lub zdawczymi przez wyznaczone stacje obsługi.

§ 176. [bookmark: _Toc496607987][bookmark: _Toc60218703]Podstawowe pojęcia i określenia

1.   Definicje:
1) badanie diagnostyczne urządzeń srk - zbieranie informacji o urządzeniach srk na podstawie oględzin i pomiarów parametrów bez rozbierania zespołów tych urządzeń wraz z oceną ich środowiska pracy i porównanie zebranych informacji z wymaganymi parametrami lub stanami dopuszczalnymi,
2) eksploatacja- zespół wszystkich działań technicznych i organizacyjnych mających na celu umożliwienie urządzeniom wypełnianie wymaganych funkcji:
a) obsługa oznacza użytkowanie urządzeń,
b) obsługa techniczna oznacza konserwację, oględziny, przeglądy oraz diagnostykę techniczną,
3) utrzymanie - planowe czynności zapobiegawczo - naprawcze i remontowe w celu zmniejszenia prawdopodobieństwa uszkodzenia lub pogorszenia funkcjonowania urządzeń oraz czynności naprawcze wykonywane w celu przywrócenia urządzeniom stanu, 
w którym mogą one wypełniać wymagane funkcje,
4) pojazd kolejowy - pojazd dostosowany do poruszania się na własnych kołach po torach kolejowych z napędem lub bez napędu tj. wagon, lokomotywa spalinowa oraz pojazd pomocniczy,
5) przewoźnik kolejowy – przedsiębiorca uprawniony na podstawie licencji do wykonywania przewozów kolejowych lub świadczenia usługi trakcyjnej lub podmiot wykonujący przewozy na infrastrukturze wąskotorowej,
6) ruch kolejowy -  poruszanie się pojazdów kolejowych. Do ruchu kolejowego należy jazda manewrowa na wojskowych bocznicach kolejowych.
7) zarządca infrastruktury - podmiot odpowiedzialny za zarządzanie infrastrukturą kolejową albo w przypadku budowy nowej infrastruktury, podmiot, który przystąpi do jej budowy w charakterze inwestora: zadania zarządcy infrastruktury mogą wykonywać różne podmioty,
8) lokomotywa manewrowa - pojazd trakcyjny wykonujący stale manewry 
w przydzielonym rejonie manewrowym na wojskowych bocznicach kolejowych.
2.   	Przez użyte określenie należy rozumieć:
1) automatyk - osoba posiadająca świadectwo złożenia egzaminu kwalifikacyjnego 
na automatyka, którą użytkownik bocznicy kolejowej upoważnił do wykonywania czynności na tym stanowisku w obrębie bocznicy kolejowej,
2) manewrowy – pracownik zatrudniony bezpośrednio przy wykonywaniu manewrów posiadające odpowiedzenie kwalifikacje,
3) diagnosta - osoba posiadająca uprawnienia budowlane w spec. urządzeń sterowania ruchem kolejowym i sprawująca kontrolę techniczną utrzymania budowli i urządzeń 
na bocznicy, a szczególnie wykonująca w imieniu użytkownika bocznicy kolejowej kontrole okresowe stanu technicznego budowli i urządzeń, o których mowa 
w art. 62 ust. 1 ustawy z dnia 07.07.1994 r. – Prawo budowlane, 
4) nadzorujący bocznicę - przedstawiciel użytkownika bocznicy, odpowiadający 
za transport i organizację pracy na bocznicy kolejowej,
5) książka kontroli urządzeń srk - książka kontroli srk na bocznicy kolejowej,
6) obsługa - ustawiacz lub manewrowy obsługujący urządzenia mechaniczne ręczne sterowania ruchem kolejowym - posiadający stosowne kwalifikacje w tym zakresie
7) bezpieczeństwo ruchu kolejowego - ogół czynności technicznych i organizacyjnych zapewniających bezpieczne poruszanie się pojazdów kolejowych oraz bezpieczeństwo pracowników wojskowych bocznic kolejowych.
8) drużyna trakcyjna - rozumie się zespół  obsługujący pojazd kolejowy, drużyna trakcyjna może być w obsadzie jednoosobowej „prowadzący pojazd kolejowy” lub wieloosobowej – „prowadzący pojazd kolejowy” i inny pracownik posiadający uprawnienia do obsługo hamulca a także dwóch „prowadzących pojazd kolejowy”,
9) droga kolejowa – tor kolejowy lub tory kolejowe wraz z elementami wymienionymi 
w pkt. 2-12 załącznika nr 1 do aktu prawnego[footnoteRef:4], o ile są z nimi funkcjonalne połączenia, niezależnie czy zarządza nimi ten sam podmiot, [4:  Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym – Załącznik do obwieszczenia Marszałka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 13 października 2017 r. poz. 2117.] 

10) obszar kolejowy – powierzchnia gruntu określona działkami ewidencyjnymi, na której znajduje się droga kolejowa, budynki, budowle i urządzenia przeznaczone do zarządzania, eksploatacji i utrzymania linii kolejowej oraz przewozu rzeczy,
11) bocznica kolejowa – wyznaczona przez zarządcę infrastruktury droga kolejowa, połączona bezpośrednio lub pośrednio z linią kolejową, służąca do wykonywania czynności ładunkowych, utrzymania lub postoju pojazdów kolejowych albo przemieszczania 
i włączania pojazdów kolejowych do ruchu po sieci kolejowej,
12) użytkownik bocznicy kolejowej – zarządca infrastruktury, który nie zarządza inną drogą kolejową niż bocznica kolejowa,
13) typ budowli – budowla przeznaczona do prowadzenia ruchu kolejowego 
w określonych powtarzalnych parametrach technicznych i eksploatacyjnych,
14) typ urządzenia – urządzenie lub system przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego w określonych powtarzalnych parametrach technicznych i eksploatacyjnych,
15) świadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu – dokument uprawniający do eksploatacji odpowiedniego typu pojazdu kolejowego, typu budowli albo typu urządzenia,


16) certyfikat zgodności z typem – dokument wystawiony przez jednostkę organizacyjną uprawnioną do przeprowadzenia badań technicznych koniecznych do stwierdzenia zgodności z typem, potwierdzający, że dane urządzenie, budowla albo pojazd kolejowy 
są zgodne z typem, który uprzednio uzyskał świadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu,
17) świadectwo sprawności technicznej pojazdu kolejowego – dokument potwierdzający, 
że pojazd kolejowy jest sprawny technicznie,
18) przewóz technologiczny – przejazd wykonywany na potrzeby zarządcy infrastruktury 
w celu budowy, naprawy, utrzymania, nadzoru bądź usuwania awarii,
19) dopuszczenie do eksploatacji – czynności faktyczne i prawne konieczne do dopuszczenia odpowiednio typu pojazdu kolejowego, typu budowli albo typu urządzenia 
do użytkowania, kończące się wydaniem świadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu,
20) system zarządzania bezpieczeństwem – organizacja i działanie przyjęte przez zarządcę infrastruktury i przewoźnika kolejowego dla zapewnienia bezpieczeństwa,
21) wypadek – niezamierzone nagłe zdarzenie lub ciąg takich zdarzeń z udziałem pojazdu kolejowego, powodujące negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia 
lub środowiska. Do wypadków zalicza się w szczególności:
a) kolizje,
b) wykolejenia,
c) zdarzenia na przejazdach,
d) zdarzenia z udziałem osób spowodowane przez pojazd kolejowy będący w ruchu,
e) pożar pojazdu kolejowego,
22) incydent – każde zdarzenie inne niż wypadek lub poważny wypadek, związane 
z ruchem kolejowym i mające wpływ na jego bezpieczeństwo,
23) postępowanie – proces mający na celu zapobieganie wypadkom i incydentom obejmujący zbieranie i analizę informacji, wyciągnie wniosków dotyczących przyczyn wypadków 
i incydentów oraz w uzasadnionych przypadkach opracowanie zaleceń dotyczących bezpieczeństwa,
24) tory postojowe – tory przeznaczone specjalnie do tymczasowego postoju pojazdów kolejowych lub składów pojazdów kolejowych między dwoma okresami ich eksploatacji,
25) drużyna manewrowa - zespół pracowników złożony z ustawiacza i z jednego lub więcej manewrowych.

§ 177. [bookmark: _Toc496607988][bookmark: _Toc60218704]Ogólne zasady wykonywania manewrów

1. Pracą manewrową nazywamy wszelkie zamierzone ruchy pojazdów kolejowych oraz związane    
z nimi czynności wykonywane na torach kolejowych z wyjątkiem wjazdu, wyjazdu i przejazdu pociągu.
2. Składem manewrowym nazywa się tabor sprzęgnięty z pojazdem trakcyjnym użytym 
do wykonywania manewrów. Pojazd trakcyjny może znajdować się za, przed lub pomiędzy taborem.
3. Do pojazdów trakcyjnych w rozumieniu postanowień niniejszego dokumentu zalicza się każdy pojazd szynowy z własnym napędem przeznaczony do ciągnięcia lub popychania wagonów.
4. Używane w dokumencie określenie „tabor" obejmuje wagony, lokomotywy spalinowe, wagony motorowe, ciągniki, pojazdy pomocnicze oraz pojazdy specjalne (techniczno-gospodarcze) znajdujące się na własnych kołach na torze kolejowym.
5. Przez określenie „odprzęg" należy rozumieć 1 wagon lub grupę wagonów połączonych 
ze sobą, odczepionych jednorazowo od lokomotywy wykonującej manewry lub od pozostałego przy tej lokomotywie taboru.
6. Celem pracy manewrowej jest:
a) rozrządzanie składów manewrowych na poszczególne tory zależnie od przeznaczenia wagonów,
b) podstawianie wagonów na punkty ładunkowe oraz ich zabieranie,
c) przestawianie wagonów i grup wagonów z jednego toru na drugi, zależnie od potrzeb 
i przeznaczenia torów.


7. Stosowane są następujące sposoby wykonywania manewrów:
a) odstawianie, przetaczanie taboru pojazdem trakcyjnym,
b) przetaczanie ciągnikiem drogowym, przy pomocy kołowrotu linowego, przesuwnicy wagonowej lub innego urządzenia technicznego przeznaczonego do przemieszczania wagonów.
8. Zabrania się wykonywania manewrów innymi sposobami, niż podano w ust. 6.

§ 178. [bookmark: _Toc496607989][bookmark: _Toc60218705]Pracownicy zatrudnieni przy manewrach

1. Przy manewrach należy zatrudniać pracowników posiadających odpowiednie kwalifikacje zawodowe.
2. W wykonywaniu manewrów uczestniczą:
1) nadzorujący manewry,
2) kierownik manewrów,
3) manewrowi,
4) drużyna lokomotywy manewrowej,
5) inni pracownicy posiadający ważne kwalifikacje ustawiacza lub manewrowego.
3. Na bocznicy nadzorującym manewry jest pracownik wyznaczony rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej (użytkownika wojskowej bocznicy kolejowej) lub inny pracownik wyznaczony regulaminem pracy bocznicy. Może to być dyżurny ruchu (manewrowy, peronowy) lub starszy ustawiacz, jeżeli nadzoruje pracę kilku rejonów manewrowych.
4. Kierownikiem manewrów na bocznicy może być pracownik posiadający ważne kwalifikacje ustawiacza lub dyżurnego ruchu.
5. Kierownikowi manewrów może być przydzielona do pracy manewrowej potrzeba ilość:
1) manewrowych,
2) innych pracowników posiadających ważne kwalifikacje ustawiacza lub manewrowego.
6. Zespół pracowników złożony z kierownika manewrów i z jednego lub więcej pracowników, 
o których mowa w ust. 5, nazywa się drużyną manewrową.
7. Kierownik manewrów stosownie do potrzeb i okoliczności może wykonywać również czynności manewrowego.
8. Do wykonywania manewrów, jak również do hamowania odprzęgów płozami nie wolno zatrudniać:
1) osób poniżej 18 roku życia (młodocianych),
2) pracowników nie posiadających określonego przepisami stopnia zdolności do pracy.
9. Postanowienia dokumentu dotyczące drużyn manewrowych obowiązują również innych pracowników zatrudnionych przy wykonywaniu czynności związanych z manewrami.
10. Pracownicy zatrudnieni przy manewrach obowiązani są dokładnie znać i stosować dozwolone sposoby wykonywania manewrów, jak również ściśle przestrzegać obowiązujących 
w tym zakresie ograniczeń i miejscowych postanowień ujętych w regulaminie pracy bocznicy.
11. Prowadzący pojazdu trakcyjnego użytego do wykonywania manewrów powinien zostać powiadomiony, kto jest kierownikiem manewrów.
	Gdy kierownictwo manewrów ma objąć inny pracownik lub wykonanie pewnych ruchów manewrowych kierownik manewrów zleca innemu pracownikowi, musi on o tym powiadomić zainteresowanych.

§ 179. [bookmark: _Toc496607990][bookmark: _Toc60218706]Obowiązki i kompetencje nadzorującego manewry 

1. Nadzorujący manewry podczas obejmowania dyżuru powinien ustalić w zakresie przewidzianym regulaminem pracy bocznicy:
1) prace wykonane, pozostające do wykonania oraz wydane polecenia zmierzające 
do realizacji zadania,
2) skład drużyny manewrowej i ich gotowość do pracy, 
3) miejsce znajdowania się lokomotyw manewrowych,
4) fakt ewentualnego przetrzymywania wagonów towarowych ponad czas ustalony w planie obsługi bocznicy,
5) stan sprawności urządzeń łączności w rejonach manewrowych,
6) tory i rozjazdy zamknięte oraz czy istnieją ograniczenia prędkości jazd manewrowych wynikające ze stanu torów,  rozjazdów itp.,
7) czy w okresie zimowym materiały i urządzenia przeznaczone do akcji odśnieżnej znajdują się na miejscu ich użytkowania w dostatecznej ilości, a szczególnie:
a) piasek, żużel lub popiół do posypywania ścieżek i dróg w rejonach manewrowych, schodów zewnętrznych itp.,
b) łopaty, miotły, szczotki stalowe, skrobaczki, drągi,
c) piecyki, pochodnie oraz aparaty do podgrzewania i odmrażania zwrotnic, płozów, sprzęgów z odpowiednim zapasem paliwa.
2. Zauważone nieprawidłowości należy usuwać we własnym zakresie, a w razie niemożności niezwłocznie powiadomić o tym przełożonego, pracownika wyznaczonego rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej (użytkownika wojskowej bocznicy kolejowej), a w razie potrzeby innych zainteresowanych pracowników.
3. W okresie trudnych warunków atmosferycznych, spowodowanych zimą, postępować należy zgodnie z postanowieniami regulaminu pracy bocznicy oraz wytycznymi organizacji pracy 
na bocznicy.
4. Podczas wykonywania manewrów, nadzorujący manewry powinien sprawdzać, czy praca manewrowa odbywa się zgodnie z postanowieniami niniejszego dokumentu, regulaminem pracy bocznicy, planem obsługi bocznicy, wydanymi rozkazami i poleceniami, a w razie zauważenia nieprawidłowości - niezwłocznie je eliminować.

§ 180. [bookmark: _Toc496607991][bookmark: _Toc60218707]Obowiązki kierownika manewrów na wojskowych bocznicach kolejowych

1. Ruchy manewrowe mogą być wykonywane tylko pod kierownictwem pracownika posiadającego odpowiednie kwalifikacje, zwanego kierownikiem manewrów.
2. Kierownik manewrów jest odpowiedzialny za celowe i terminowe wykonywanie pracy manewrowej.
Stosowane sposoby pracy powinny umożliwiać sprawne wykonanie zadań i nie mogą naruszać zasad bezpieczeństwa ruchu pociągów, pracy manewrowej oraz bezpieczeństwa pracowników 
i osób postronnych.
3. Kierownik manewrów lub na jego polecenie manewrowy może jednoosobowo wykonywać następujące prace manewrowe:
1) 	z włączonym hamulcem zespolonym:
a) wyciągnąć bez zmiany kierunku jazdy składy manewrowe,
b) przestawiać z toru na tor (ze zmianą kierunku jazdy) składy manewrowe o długości nie przekraczającej 30 wagonów dwuosiowych (1 wagon 4-ro osiowy traktować należy jak 2 wagony 2-osiowe), w przypadku przestawiania składów manewrowych na sygnały manewrowe podawane na sygnalizatorach, gdy lokomotywa manewrowa 
i pracownik przestawiający skład posiada  radiotelefon - można przestawiać składy manewrowe bez ograniczeń długości, 
2) przestawiać bez czynnego hamulca zespolonego wagony w ilości nie przekraczającej 
4 sztuk,
3) przemieszczać wagony w obrębie podciągarki wagonów w ilości określonej w „Regulaminie pracy wojskowych bocznic kolejowych”.
4. Kierownik manewrów wykonuje manewry jedną lokomotywą i kieruje pracą jednej drużyny manewrowej.
W przypadkach wyjątkowych - w razie potrzeby mogą być użyte dwie lokomotywy (przestawianie ciężkiego składu).
Jeżeli taka organizacja pracy ma charakter stały, powinno to być wskazane w regulaminie pracy bocznicy.
5. Przed przystąpieniem do pracy, kierownik manewrów powinien:
1) zgłosić swoją obecność nadzorującemu manewry,
2) przyjąć informacje od poprzednika o pracach nie wykonanych przez zmianę poprzednią,
3) zapoznać się z poleceniami nadzorującego manewry i operatywnym planem pracy manewrowej,
4) sprawdzić skład drużyny manewrowej i lokomotywowej, przepisowe ubranie pracowników i wyposażenie w przybory sygnałowe, stan sprawności drużyn,
5) dokonać podziału czynności między manewrowych,
6) sprawdzić osygnalizowanie, wyposażenie lokomotywy oraz stan i działanie urządzeń łączności stosowanej przy manewrach,
7) zapoznać się ze stanem torów w swoim rejonie manewrowym odnośnie ich zajętości, ewentualnie zamknięcia, zabezpieczenie taboru przed zbiegnięciem, usytuowanie taboru 
w granicach ukresów,
8) ustalić miejsca postoju wagonów wymagających zachowania szczególnej ostrożności 
(z przekroczoną skrajnią, z ładunkiem niebezpiecznym, przesuniętym, wykolejonych, uszkodzonych), przetrzymanych, z pilnym ładunkiem,
9) sprawdzić stan i ilość płozów hamulcowych, oświetlenia i łączności,
10) bezpośrednio przed rozpoczęciem manewrów ustalić plan w pracy manewrowej i zapoznać z nim: drużynę trakcyjną, pracowników swojej drużyny oraz sprawdzić, 
czy nie ma aktualnie przeszkód do uruchomienia taboru.
6. W czasie wykonywania pracy, do obowiązków kierownika manewrów należy:
1) obsługa punktów ładunkowych i bocznic oraz przyjmowanie i zdawanie wagonów 
w przypadku braku wyznaczonych pracowników na tych bocznicach i punktach, gdzie ustala to regulamin pracy bocznicy,
2) wyznaczanie manewrowych do:
a) obsługi zwrotnic i wykolejnic, która zgodnie z regulaminem pracy bocznicy przypisana jest drużynie manewrowej,
b) zabezpieczenia taboru przed zbiegnięciem,
3) porozumiewanie się z pracownikami przygotowującymi drogi przebiegu dla manewrów,
4) w razie wypadku podczas manewrów zgłosić o tym natychmiast nadzorującemu manewry, podając zwięzłą informację o rozmiarach wypadku, jego przyczynach itp.,  a do czasu przybycia przełożonych, wstrzymać pracę i zabezpieczyć ślady wypadku przed zatarciem.
Pracę manewrową można wznowić na polecenie przełożonego.
7. Podczas pracy w warunkach zimowych kierownik manewrów powinien sprawdzać:
1) posypanie miejsc śliskich piaskiem lub innymi materiałami oraz usunięcie innych
przeszkód dla bezpiecznego poruszania się w czasie pracy,
2) prawidłowe działanie zwrotnic,
3) oczyszczenie płozów hamulcowych ze śniegu i lodu,
4) widoczność sygnałów na urządzeniach stałych i wskaźnikach.
8. Składy manewrowe pozostawiać w stanie ściśniętych sprężyn zderzakowych. W tym celu
przed odjazdem lokomotywy pociągowej zahamować ostatni ręczny hamulec, ścisnąć skład oraz zahamować hamulcem ręcznym najbliższy wagon od lokomotywy.
9. W razie zaśnieżenia lub oblodzenia główek szyn, przed rozpoczęciem rozrządzania
przejechać po tych torach lokomotywą, pchając przed nią wagon.
10. Do obsługi torów i bocznic ze zwrotnicami przestawianymi przez drużynę manewrową
zabierać przybory do usuwania śniegu i lodu. Przed odbyciem jazdy przez przejazd należy sprawdzić stan czystości żłobków (oblodzenie, zamulenie).
11. Po zakończeniu manewrów kierownik manewrów powinien sprawdzić czy wagony znajdują 
się w granicach ukresów czy są należycie zabezpieczone przed zbiegnięciem.
12. Przy przekazywaniu dyżuru podać informację o aktualnej sytuacji (trudnościach
i najbliższych zadaniach) w sposób ujęty w regulaminie pracy bocznicy.
13. Kierownik manewrów ponosi odpowiedzialność za wykonywanie pracy przez drużynę
manewrową zgodnie z postanowieniami niniejszego dokumentu i regulaminu pracy bocznicy.
14. W czasie nauki praktycznego wykonywania pracy manewrowej wykonywanie czynności 
przez szkolonego może odbywać się tylko pod bezpośrednim, stałym nadzorem kierownika manewrów. Praktykanta nie wolno wyznaczać do samodzielnego wykonywania pracy. Wszystkie czynności powinny mu być uprzednio pokazane z naświetleniem grożącego niebezpieczeństwa .
15. O przerwie w pracy manewrowej mającej trwać powyżej 30 minut, kierownik manewrów
powinien powiadomić prowadzącego lokomotywę manewrową, co pozwoli na oszczędną
gospodarkę paliwem.




§ 181. [bookmark: _Toc496607992][bookmark: _Toc60218708]Obowiązki manewrowego

1. Do obowiązków manewrowego należy:
1) rozprzęganie i sprzęganie taboru,
2) przestawianie zwrotnic i wykolejnic przewidzianych do obsługi przez manewrowych,
3) powtarzanie w razie potrzeby sygnałów manewrowych,
4) hamowanie taboru manewrującego,
5) zabezpieczanie wagonów przed zbiegnięciem,
6) inne czynności związane z pracą manewrową, zlecone przez kierownika manewrów.
2. Przed przystąpieniem do pracy manewrowy powinien:
1) zgłosić się u swego kierownika manewrów przepisowo ubrany z potrzebnymi do pracy przyborami sygnałowymi,
2) na polecenie kierownika manewrów obejść wyznaczone tory i sprawdzić:
a) które tory są wolne,
b) jaki jest stan zapełnienia każdego toru,
c) czy wagony są zepchnięte i połączone sprzęgami,
d) czy nie ma torów zamkniętych dla ruchu,
e) czy pod wagonami nie ma płozów, klinów lub innych przedmiotów, 
które mogą spowodować wykolejenie,
f) czy na torach nie znajduje się tabor wykolejony, uszkodzony, z przesuniętym 
lub uszkodzonym ładunkiem lub wagony wymagające zachowania szczególnej ostrożności,
g) czy płozy, kliny i inne przybory do zabezpieczania taboru przed zbiegnięciem znajdują się na właściwym miejscu, w odpowiedniej ilości i w odpowiednim stanie,
h) czy tabor znajduje się w granicach ukresów,
i) czy przejazdy drogowe są wolne od taboru, w żłobkach na przejazdach nie ma lodu, piasku i innych zanieczyszczeń,
j) czy oświetlenie działa należycie,
k) czy nie ma innych przeszkód zagrażających bezpieczeństwu ruchu, ludzi i taboru,
l)  informację o stanie torów, taboru oraz zauważonych nieprawidłowościach 
lub przeszkodach manewrowy powinien zgłosić kierownikowi manewrów 
po ukończeniu sprawdzania.
3. Manewrowy wyznaczony przez kierownika manewrów do obsługi zwrotnic przestawianych ręcznie, przed rozpoczęciem pracy manewrowej powinien dokonać zewnętrznych wzrokowych oględzin rozjazdów, których celem jest wykrycie:
1) części pękniętych, wykruszonych lub uszkodzonych w inny sposób,
2) usterek lub odkształceń stwarzających zagrożenia dla prawidłowego działania rozjazdu 
lub zamknięć nastawczych.
4. Zakres oględzin rozjazdów określony jest postanowieniami regulaminu pracy bocznicy, obejmuje wzrokowe sprawdzenie:
1) ogólnego stanu rozjazdu pod względem utrzymania go w czystości, szczególnie żłobków oraz przestrzeni między iglicą i opornicą,
2) stanu iglic - ze szczególnym uwzględnieniem, czy nie mają wyszczerbień zagrażających bezpieczeństwu ruchu,
3) stanu przylegania iglic do opornic w obu położeniach,
4) stanu właściwego działania zamknięć nastawczych,
5) stanu zamocowania ściągów iglicowych, sworzni, nitów i zawleczek,
6) stanu dokręcenia śrub i wkrętów,
7) stanu nasmarowania zwrotnic,
8) stanu oraz właściwych wskazań wskaźników na latarniach zwrotnicowych i sygnałów na latarniach wykolejnicowych.
5. Zakres prac konserwacyjnych obejmuje:
1) czyszczenie i smarowanie odpowiednimi smarami poduszek ślizgowych w zwrotnicach oraz części trących zwrotnic i zamknięć nastawczych,
2) czyszczenie żłobków w krzyżownicach,
3) dokręcanie śrub i wkrętów.
Rozjazd podlega oczyszczaniu od złącza przed iglicami do pierwszego złącza 
za krzyżownicą - w rozjazdach pojedynczych, zaś w rozjazdach krzyżowych pomiędzy stykami końcowymi rozjazdu. Z rozjazdu należy usuwać wszelkiego rodzaju zanieczyszczenia i stary smar na poduszkach ślizgowych oraz na zamknięciach nastawczych; szczególnie starannie powinny być utrzymywane zamknięcia nastawcze 
i dokręcane śruby przy krzyżownicy i prowadnicach.
6. O wszelkich stwierdzonych usterkach manewrowy powinien niezwłocznie, przed rozpoczęciem manewrów powiadomić kierownika manewrów.
7. Zwrotnice obsługiwane ręcznie przez drużynę manewrową oznaczone są dwoma czerwonymi paskami na białej części przeciwwagi.
8. Położenie przeciwwagi z białym półkolem u góry oznacza zasadnicze położenie zwrotnicy.
9. W czasie dokonywania sprawdzania rozjazdu manewrowy powinien zachować szczególną ostrożność i sprawdzać wzrokiem, czy nie zbliża się manewrujący tabor.
10. W czasie pracy, manewrowi powinni stosować się do poleceń kierownika manewrów, znajdować się z tej strony manewrującego taboru, po której znajduje się kierownik manewrów, aby mogli się zawsze nawzajem widzieć.
11. Po właściwym nastawieniu zwrotnic i wykolejnic lub sprawdzeniu prawidłowości 
ich nastawienia i zamknięcia, pracownicy powinni dać sygnał „Do mnie" lub „Ode mnie". 
Po ukończeniu manewrów, wszystkie zwrotnice i wykolej nice należy przestawić w położenie zasadnicze.
12. Przy przestawianiu zwrotnicy lub wykolejnicy, pracownik powinien być zwrócony przodem 
lub bokiem do toru, w którym znajduje się przestawiana zwrotnica lub wykolejnica, następnie ustawić się w bezpiecznej odległości od toru poza skrajnią taboru. Nie wolno przestawiać zwrotnicy lub wykolejnicy tuż przed zbliżającym się taborem.
13. Manewrowy powinien zwracać uwagę, czy zwrotnice dla przetaczanego taboru są właściwie nastawione, a tabor kierowany jest na właściwy tor zgodnie z przeznaczeniem.
14. Manewrowy powinien dawać sygnały samodzielnie w następujących sytuacjach:
1) przed dojechaniem do wagonów, które manewrowy ma połączyć,
2) gdy na polecenie kierownika manewrów, wykonuje manewry jednoosobowo,
3) celem wstrzymania manewrów w razie grożącego niebezpieczeństwa.
15. Manewrowemu nie wolno oddalać się z wyznaczonego miejsca pracy bez wiedzy i zgody kierownika manewrów.
16. Manewrowy lub inny pracownik może być wyznaczony przez kierownika manewrów 
do wykonywania czynności przygotowawczych związanych z rozrządzaniem składów jak:
1) luzowanie odprzęgów,
2) rozłączanie odprzęgów.
17. Luzowania odprzęgów dokonuje się pomiędzy wagonami według wskazań kierownika manewrów. Należy zachować następującą kolejność czynności przy luzowaniu odprzęgów:
1) zamknąć kurki przewodu hamulcowego, a po upewnieniu się że powietrze zeszło 
z przewodu - rozłączyć sprzęgi hamulcowe i założyć każdy z nich na wspornik,
2) rozkręcić sprzęgi śrubowe na długość umożliwiającą zrzucenie ich z haka,
3) w przypadku, jeśli rozkręcenie sprzęgów jest niemożliwe nawet przy użyciu rurki, 
należy powiadomić ustawiacza lub prowadzącego lokomotywę manewrową,
4) w razie zamarznięcia w okresie zimowym, sprzęg powinien być podgrzany za pomocą lampy lutowniczej lub pochodni (nie należy podgrzewać sprzęgu przy wagonie, 
do którego ze względu na rodzaj ładunku nie wolno zbliżać się z otwartym ogniem),
5) podczas luzowania należy zwracać uwagę, czy:
a) odprzęgi nie są zahamowane hamulcem ręcznym lub hamulcem zespolonym, 
a gdy zachodzi potrzeba, odhamować wagony,
b) z taboru lub ładunku nie wystają poza skrajnię przedmioty mogące zagrażać bezpieczeństwu ludzi lub urządzeń,
c) przy wychodzeniu spomiędzy wagonów nie zbliża się po torze sąsiednim pociąg 
lub manewrujący tabor.
18. Przed zakończeniem dyżuru manewrowy powinien:
1) sprawdzić, czy nie pozostawiono taboru poza ukresami torów,
2) zabezpieczyć wagony przed zbiegnięciem,
3) nie użyte do zabezpieczenia wagonów przed zbiegnięciem kliny lub płozy hamulcowe złożyć w wyznaczonym do tego miejscu; płozy uszkodzone składować w miejscu osobno wyznaczonym,
4) pozawieszać sprzęgi hamulcowe na wsporniki; o wykonaniu powyższego zgłosić kierownikowi manewrów.

§ 182. [bookmark: _Toc496607993][bookmark: _Toc60218709]Obowiązki drużyny pojazdu trakcyjnego

1. Drużyna trakcyjna wykonująca manewry powinna obserwować: 
1) sygnały i wskaźniki, ściśle się do nich stosować,
2) prawidłowe nastawienie zwrotnic, wykolej nic, itp.,
3) czy na drodze przebiegu nie ma przeszkód do jazdy,
4) czy tabor znajduje się w granicach ukresów oraz jego ruch po sąsiednich torach, w miarę możliwości, jeżeli skład manewrowy jest ciągnięty, albo w zasięgu widoczności, 
jeżeli jest pchany.
2. Drużyna trakcyjna powinna znać kierownika manewrów, wykonywać ruchy manewrowe 
na jego polecenie, jeżeli nie są sprzeczne z postanowieniami niniejszego dokumentu 
i nie zagrażają bezpieczeństwu ludzi i taboru.
3. Drużyna pojazdu trakcyjnego powinna odmówić wykonania polecenia, jeżeli przedtem 
nie był omówiony plan pracy manewrowej, podany sygnał, albo polecenia zostały wydane 
w sposób niezgodny z przepisami lub w sposób budzący wątpliwości.
4. Podczas manewrowania drużyna trakcyjna powinna znajdować się w pełnym składzie
na pojeździe trakcyjnym, a w czasie przerwy w pracy pojazd trakcyjny powinien być dozorowany przynajmniej przez jednego pracownika drużyny trakcyjnej.
5. Przy jednoosobowej obsadzie lokomotywy manewrowej prowadzący pojazd może podczas przerwy w pracy opuścić lokomotywę po uprzednim zatrzymaniu silnika w lokomotywie spalinowej, zahamowaniu i zabezpieczeniu jej przed uruchomieniem przez osoby niepowołane.
6. Polecenie wykonania ruchu manewrowego powinno być zrealizowane, jeżeli nie zagraża bezpieczeństwu ruchu i osób.
7. Polecenie zatrzymania lub zmniejszenia prędkości jazdy powinno być niezwłocznie wykonane bez względu na to, kto je wydał.
8.  Podczas jazd manewrowych przez przejścia, przejazdy, miejsca gdzie pracują ludzie 
itp. prowadzący pojazd powinien podawać sygnał „Baczność". Sygnał ten powinien być podany na długości drogi hamowania w zależności od prędkości jadącego pojazdu trakcyjnego, 
przy czym prędkość ta nie może być większa niż 20 km/h.

§ 183. [bookmark: _Toc496607994][bookmark: _Toc60218710]Organizacja pracy manewrowej na wojskowych bocznicach kolejowych

1. Dla sprawnego i bezpiecznego prowadzenia pracy manewrowej bocznica 
może być podzielona na rejony i okręgi manewrowe.
Rejonem manewrowym (rejonem pracy manewrowej) nazywa się część bocznicy stanowiąca samodzielny zespół torów i urządzeń do wykonywania pracy manewrowej przez jednego kierownika manewrów przy użyciu jednego pojazdu trakcyjnego. Dwa lub więcej rejony manewrowe stanowią okręg manewrowy.
2. W zależności od ilości miejsc, z których nastawia się drogi przebiegu, bocznica podzielona 
jest na okręgi nastawcze.
3. Okręg nastawczy może stanowić cała bocznica lub jej część ze znajdującymi 
się na niej zwrotnicami, wykolejnicami, tarczami i innymi urządzeniami sterowania ruchem kolejowym, które są obsługiwane z jednego pomieszczenia. Granicę każdego okręgu nastawczego określa regulamin pracy bocznicy.
4. Podział bocznicy na rejony i okręgi manewrowe, opis dozwolonych sposobów manewrowania oraz szczególnych postanowień dotyczących prowadzenia manewrów na bocznicy powinien być ujęty w regulaminie pracy bocznicy.
5. Postanowienia dotyczące wykonywania manewrów na bocznicy powinny być podane 
w regulaminie pracy bocznicy. W regulaminie pracy bocznicy powinny być podane dozwolone sposoby manewrowania oraz wszelkie ograniczenia.
6. Nadzorujący manewry odpowiada, w zakresie ustalonym regulaminem pracy bocznicy 
za przepisowe, bezpieczne i terminowe wykonanie pracy manewrowej.
7. Gdyby trudności w pracy wywołane warunkami zimowymi wystąpiły bez uprzedniej zapowiedzi zmian warunków atmosferycznych, należy samorzutnie przystąpić 
do akcji usuwania skutków w celu umożliwienia normalnego toku pracy manewrowej.
8. Rodzaj łączności stosowanej przy wykonywaniu pracy manewrowej powinien być określony regulaminem pracy bocznicy.

[bookmark: _Toc496607995][bookmark: _Toc60218711]TECHNIKA WYKONYWANIA MANEWRÓW

§ 184. [bookmark: _Toc496607996][bookmark: _Toc60218712]Wykonywanie ruchów manewrowych i podawanie sygnałów przy manewrach

1. Przy wykonywaniu manewrów pojazd trakcyjny powinien znajdować się na początku 
lub na końcu składu manewrowego, a na spadku - w miarę możliwości od strony spadku. Wyjątkowo na torach położonych na poziomie lub na pochyleniu nie większym niż 2,5%o, można umieszczać pojazd trakcyjny między przetaczanym taborem. W czasie manewrowania 
na torze o pochyleniu większym niż 2,5%o, pojazd trakcyjny powinien znajdować się od strony spadku.
Jeżeli jest to niemożliwe, wszystkie wagony składu manewrowego należy włączyć do hamulca zespolonego, przy czym co najmniej 1 wagon na każde 10 oraz pierwszy od strony spadku, muszą mieć czynny hamulec.
2. Przetaczany tabor powinien być sprzęgnięty ze sobą. Grupy wagonów lub pojedyncze wagony należy odprzęgać po zatrzymaniu składu.
3. W czasie jazdy wagony popychane powinny być zawsze sprzęgnięte z pojazdem trakcyjnym.
4. Przed rozpoczęciem manewrowania tabor należy odhamować oraz usunąć spod kół taboru kliny, względnie płozy hamulcowe.
5. Drogi przebiegu dla manewrów na żądanie kierownika manewrów, nastawia pracownik nastawiający zwrotnice właściwego okręgu nastawczego.
6. Tam, gdzie zwrotnic nie obsługuje posterunek nastawczy, należy wskazać w regulaminie pracy bocznicy, kto i które zwrotnice obsługuje. Za prawidłowe nastawienie zwrotnic i wykolejnic podczas pracy manewrowej ponosi odpowiedzialność pracownik, który je obsługuje.
7. Podczas przygotowywania drogi przebiegu dla manewrów, należy zwrotnice i wykolejnice nastawiać kolejno, poczynając od najdalej położonej, patrząc w kierunku zamierzonej jazdy.
8. Jeżeli tabor wjechał na zwrotnicę z ostrza, nastawioną na jazdę z innego toru i nastąpiło rozprucie zwrotnicy, nie wolno cofać taboru. Jeżeli nie ma widocznych uszkodzeń, należy tabor usunąć ze zwrotnicy jazdą w kierunku z ostrza iglicy.
9. Następny ruch manewrowy przez tę zwrotnicę może się odbyć, gdy pracownik obsługujący
zwrotnice stwierdzi należyty stan i prawidłowe działanie zwrotnicy oraz zezwoli na jazdę.
10. Kierownik manewrów może wykonywać manewry bez ograniczeń w granicach własnego rejonu manewrowego, o ile nastawianie drogi przebiegu dla manewrów zostało powierzone drużynie manewrowej.
11. Jeżeli nie ma przeszkód do jazdy manewrowej, to po nastawieniu drogi przebiegu dla manewru, pracownik obsługujący zwrotnicę, daje pozwolenie na tę jazdę za pomocą sygnału na tarczy manewrowej albo na semaforze oznaczonym biały tabliczką z czarną literą „m” na stacji obsługującej wojskowe bocznice kolejowe. Jeżeli nie ma urządzenia sygnałowego, wówczas pracownik posterunku nastawczego pozwolenie to daje za pomocą sygnałów „Do mnie” 
lub „Ode mnie”. Pozwolenie może być dane również za pomocą urządzeń łączności w przypadku uszkodzenia urządzenia sygnałowego.
12. O otrzymaniu pozwolenia ustnego lub za pomocą środków łączności na przejazd składu manewrowego obok semafora stacji obsługującej wojskowe bocznice kolejowe, tarczy zaporowej, tarczy manewrowej, na których nie można nastawić sygnału zezwalającego na jazdę manewrową, kierownik manewrów powinien powiadomić prowadzącego pojazd.
13. Gdyby odebranie sygnału „Do mnie” lub „Ode mnie” było niemożliwe lub utrudnione, 
to w przypadkach, w których wymagane jest danie z nastawni odpowiedniego sygnału, sygnał ten można zastąpić słowami:
„Lok nr ........ lub skład manewrowy ....... jechać w kierunku .......”, przekazanymi za pomocą urządzeń łączności.
14. Pozwolenie na wykonanie ruchu manewrowego należy dawać dla każdego przebiegu manewrowego oddzielnie. Po minięciu urządzenia sygnałowego przez tabor manewrujący, powinno być ono nastawione na sygnał zabraniający dokonywania manewrów. Lokomotywy przepuszczane jednocześnie na ten sam sygnał na sygnalizatorze powinny być sprzęgnięte.
15. Jeżeli jazda manewrowa (ruch manewrowy) ma się odbyć do sąsiedniego rejonu manewrowego, to przed wykonaniem tego ruchu kierownik manewrów powinien uzyskać na to zgodę kierownika manewrów rejonu, w którym ma się odbywać ruch manewrowy.
16. Jeżeli w sąsiednim rejonie manewrowym, do którego ma się odbyć ruch manewrowy 
nie jest prowadzona praca manewrowa, to ruchy manewrowe w tym rejonie mogą 
być wykonane bez uzgodnienia do najbliższego urządzenia sygnałowego ważnego dla tych jazd manewrowych. Jeżeli takiego urządzenia nie ma - to do ukresu najbliższej zwrotnicy 
lub skrzyżowania
17. torów manewry należy prowadzić z ostrożnością, a prędkość jazdy należy regulować 
tak, aby w przypadku zauważenia jakiejkolwiek przeszkody tabor mógł być niezwłocznie zatrzymany.
18. Polecenie na wykonanie ruchu manewrowego po sprzęgnięciu lub rozprzęgnięciu taboru wolno dać dopiero po wyjściu pracownika spomiędzy wagonów.
19. Bez polecenia kierownika manewrów nie wolno wykonać żadnego ruchu manewrowego. Wyjątek stanowią przypadki omówione w § 5, ust. 3
20. Polecenia i informacje wydawane przez kierownika manewrów powinny być wydawane 
i przekazywane w sposób krótki, zwięzły, jasny i wyraźny, aby ich wykonanie nie nasuwało żadnych wątpliwości.
21. W przypadku niejasności, na żądanie odbierającego polecenia bądź informacje muszą 
być przez kierownika manewrów bezwzględnie powtórzone.
22. Przed wydaniem polecenia za pomocą radiotelefonu należy najpierw wywołać odbiorcę polecenia, a po jego zgłoszeniu się i ustaleniu, że zgłosił się właściwy odbiorca, należy wydać polecenie. Treść polecenia musi być powtórzona przez odbierającego.
23. Przed daniem sygnału na wykonanie ruchu manewrowego, kierownik manewrów powinien osobiście przekonać się, czy manewrowy wyznaczony do obsługi zwrotnic dał pozwolenie 
na jazdę manewrową oraz nie ma przeszkód dla uruchomienia taboru (płozy lub kliny pod kołami, zahamowane wagony, tabor poza ukresem, zagrożenie bezpieczeństwa pracowników lub osób postronnych itp.). Usunięcie płozów lub klinów spod kół wagonów jak i odhamowanie wagonów oraz sprawdzenie ukresu, kierownik manewrów może zlecić manewrowym, którzy wykonanie polecenia powinni zgłosić w sposób uprzednio ustalony.
Polecenie wykonania ruchu manewrowego daje kierownik manewrów za pomocą obowiązujących sygnałów. Jeżeli drużyna pojazdu trakcyjnego nie widzi sygnału kierownika manewrów, wówczas sygnały podawane przez niego, manewrowi powinni powtarzać prowadzącemu pojazd.
24. Drużyna manewrowa powinna być rozstawiona zasadniczo po tej stronie manewrującego taboru, po której znajduje się stanowisko prowadzącego pojazd.
Jeżeli skład manewrowy znajduje się na łuku, drużyna manewrowa powinna znajdować 
się po wewnętrznej stronie łuku.
Jeżeli sygnały manewrowe dawane są wyjątkowo po stronie pomocnika prowadzącego pojazd, 
to powinien on natychmiast powiadomić prowadzącego pojazd o podawanych sygnałach.
25. W przypadku, gdy kierownik manewrów nie może przekazać prowadzącemu pojazd sygnałów osobiście lub poprzez manewrowych, dopuszcza się na warunkach określonych w regulaminie pracy bocznicy, możliwość przekazania prowadzącemu pojazd polecenia przez radiotelefon.
26. Podczas wykonywania manewrów kierownik manewrów powinien znajdować się w miarę możliwości w takim miejscu, aby mógł objąć wzrokiem manewrujący tabor, jego drogę przebiegu, pracowników drużyny manewrowej oraz mógł porozumiewać się zarówno z nimi 
jak i pracownikami przygotowującymi drogi przebiegu do manewrów. 
Jeżeli kierownik manewrów nie może dokładnie widzieć całej drogi przebiegu pchanego taboru i szybko porozumiewać się z pracownikami wykonującymi manewry, wówczas na pierwszym pchanym wagonie powinien znajdować się pracownik, który powinien obserwować drogę przebiegu i w razie przeszkody do jazdy natychmiast podać sygnał „Stój". Jeżeli pracownik nie może zająć miejsca na pierwszym pchanym wagonie, wówczas powinien on poprzedzać pieszo pchany skład manewrowy. W porze ciemnej pracownik ten powinien mieć latarkę zwróconą światłem w kierunku jazdy. Przy dojeżdżaniu w porze ciemnej do stojącego taboru 
w celu sprzęgnięcia, przy czole stojącego taboru powinien znajdować się pracownik i oświetlać latarką stojący tabor. Ponadto pracownik ten ma za zadanie oświetlenie miejsca wykonania sprzęgania oraz ubezpieczanie pracownika zatrudnionego przy sprzęganiu taboru.
27. Po ukończeniu manewrów zabrania się pozostawiania taboru poza ukresami torów,
na żeberkach i torach ochronnych, między rozjazdami łączącymi sąsiednie tory oraz w innych miejscach, wskazanych w regulaminie pracy bocznicy.
28. Manewry z reguły wykonywane są na torach zajętych, w związku z czym należy 
je wykonywać z prędkością gwarantującą zachowanie bezpieczeństwa ludzi, taboru i ładunku.
Zachowanie bezpieczeństwa zależne jest od wzrokowej obserwacji dróg przebiegu, sygnałów 
i przeszkód oraz stosowania bezpiecznej prędkości jazdy w zależności od warunków. Prędkość jazd manewrowych nie może przekraczać 25 km/h, z wyjątkiem następujących przypadków:
1) 20 km/h - przy jeździe przez przejazdy i przejścia niestrzeżone,
2) 10 km/h - przy wykonywaniu manewrów z wagonami z towarem niebezpiecznym 
z wyjątkiem oznaczonych nalepkami Nr 8, 15 oraz cystern oznaczonych pasami koloru pomarańczowymi wg RID (Regulamin dla międzynarodowego przewozu kolejami towarów niebezpiecznych), dla których obowiązują prędkości mniejsze, z przekroczoną skrajnią lub wyjątkowo ciężkimi o masie powyżej 60 ton w jednej sztuce, po uprzednim zawiadomieniu prowadzącego pojazd przez kierownika manewrów.
3) 5 km/h - jeżeli regulamin pracy bocznicy nie postanawia dalszego zmniejszenia prędkości:
a) przyjeździe obok magazynów, ramp i składowisk,
b) przy przetaczaniu wagonów załadowanych towarem niebezpiecznym oznaczonym nalepką ostrzegawczą Nr 8 wg RID, wyobrażającą probówkę, z której krople spadają na przekrój poprzeczny płyty i na rękę (materiały żrące), wagony oznaczone nalepką ostrzegawczą Nr 15 wg RID wyobrażającą trzy czerwone trójkąty z czarnym wykrzyknikiem (zakaz staczania i odrzutu) i cystern oznaczonych pomarańczowym pasem,
c) przy jeździe składu manewrowego wagonami naprzód poprzedzanego przez
pracownika, gdy nie może on zająć miejsca na pierwszym pchanym wagonie,
d) przy przetaczaniu wagonów za pomocą silnikowego pojazdu drogowego,
4) 3 km/h:
a) przy dojeżdżaniu lokomotywy lub pchanego składu manewrowego do stojącego taboru,
b) przy przetaczaniu taboru z pomocą siły ludzkiej, lub za pomocą urządzeń
mechanicznych.
W czasie złych warunków atmosferycznych (gwałtowna burza, zamieć śnieżna, gołoledź, mgła), w razie braku należytej widoczności należy zmniejszyć prędkość jazdy 
tak, aby manewrujący tabor mógł być zatrzymany natychmiast w przypadku pojawienia 
ię przeszkody dojazdy.
Maksymalne prędkości na bocznicy powinny być określone w regulaminie pracy bocznicy.
29. Jazdy manewrowe pojazdów pomocniczych, taboru specjalnego oraz pojazdów trakcyjnych 
bez doczepionego taboru lub ciągnących nie więcej niż cztery wagony towarowe 
mogą odbywać się bez pilotowania przez drużynę manewrową.
Jazda manewrowa pojazdu trakcyjnego pchającego dwa wagony towarowe może odbywać 
się bez pilotowania, gdy drużyna lokomotywowa jest dwuosobowa.
Szczegółowe postanowienia w tym zakresie w zależności od warunków miejscowych należy ująć w regulaminie pracy bocznicy.

§ 185. [bookmark: _Toc496607997][bookmark: _Toc60218713]Hamowanie wagonów

1. Manewrujący pojazd trakcyjny powinien posiadać czynny hamulec zespolony i ręczny. 
Bez czynnego hamulca zespolonego pojazd trakcyjny nie może być użyty do wykonywania
manewrów.
Pojazdem trakcyjnym można przetaczać tabor w granicach jego siły pociągowej, 
jeżeli regulamin pracy bocznicy z uwagi na warunki miejscowe nie wprowadza w tym zakresie ograniczeń.
2. W czasie wykonywania manewrów pojazdem trakcyjnym długość składu manewrowego 
może wynosić:
	Na pochyleniu
	Bez obsługiwanych hamulców wagonowych
	Przy większych grupach manewrowych powinien 
być obsługiwany 1 hamulec wagonowy ręczny 
lub 2 hamulce zespolone na każde rozpoczęte

	Na poziomie 
i pochyleniu do l‰
	20 wag.
	20 wag.

	Od l‰ - 2,5‰
	15 wag.
	15 wag.

	od 2,5‰ - 5‰
	12 wag.
	12 wag.

	od 5‰ - 8‰
	10 wag.
	10 wag.

	od 8‰ - 10‰
	5 wag.
	5 wag.

	powyżej 10‰
	3 wag.
	3 wag.



3. Jeżeli długość składu manewrowego wynosi więcej niż dozwolona liczba wagonów 
bez czynnych hamulców ręcznych i ma być on hamowany hamulcem zespolonym, wówczas
kierownik manewrów powinien wykonać uproszczoną próbę hamulca zespolonego 
i sprawdzić działanie czynnych hamulców.
Wagony z uszkodzonym lub nieczynnym hamulcem zespolonym powinny być oznaczone odpowiednią nalepką.
Jeżeli skład manewrowy ma być hamowany hamulcem ręcznym to należy obsadzić przede wszystkim hamulce wagonów ładownych znajdujące się na pomostach wagonów. 
Przed uruchomieniem taboru należy sprawdzić działanie hamulców ręcznych. Sprawdzenie polega na dokręceniu dźwigni hamulca aż do oporu, po czym należy przekonać 
ię, czy klocki hamulcowe mocno obejmują obręcz koła, naciskając silnie stopą na klocek hamulcowy.
Następnie przez odkręcenie dźwigni hamulca w odwrotną stronę, należy hamulec wyluzować oraz sprawdzić, czy klocki hamulcowe odsunęły się od obręczy koła 
na dostateczną odległość (nie ocierają o obręcze kół).
Do zabezpieczenia wagonów przed zbiegnięciem mogą być używane hamulce ręczne
wszystkich typów.
4. Do hamowania wagonów w czasie manewrów należy używać:
1) płozów hamulcowych,
2) ręcznych hamulców wagonowych.
5. Przed rozpoczęciem manewrów należy sprawdzić, czy mające być użyte ręczne hamulce
wagonowe działają sprawnie.
6. Płozy hamulcowe służą do zatrzymywania odprzęgów odrzucanych oraz do zabezpieczania wagonów przed zbiegnięciem.

§ 186. [bookmark: _Toc496607998][bookmark: _Toc60218714]Sprzęganie i rozprzęganie taboru

1. Przetaczany tabor powinien być sprzęgnięty ze sobą i z lokomotywą manewrową z wyjątkiem odprzęgów, które są odrzucane lub staczane z górki rozrządowej.
Wagony znajdujące się w odprzęgu powinny być sprzęgnięte z sobą.
2. Sprzęganie i rozprzęganie taboru w czasie manewrów należy do pracowników wykonujących manewry.
3. Zabrania się ręcznego sprzęgania i rozprzęgania taboru będącego w ruchu.
Dozwolone jest natomiast dociśnięcie taboru pojazdem trakcyjnym celem jego sprzęgnięcia 
lub rozprzęgnięcia.
Wejście pomiędzy tabor lub wyjście spomiędzy taboru może nastąpić, gdy tabor nie jest w ruchu.
4. Przy wchodzeniu pomiędzy wagony dla dokonania sprzęgnięcia lub rozprzęgnięcia wagonów należy zachować szczególną ostrożność. Wchodząc należy schylić się poniżej zderzaka, chwytając ręką za uchwyt umocowany pod zderzakiem do czołownicy wagonu.
5. Skład manewrowy powinien być sprzęgnięty możliwie krótko (dla uniknięcia nadmiernych szarpnięć w czasie wykonywania ruchów manewrowych).
Lokomotywę manewrową należy sprzęgnąć z pierwszym wagonem w ten sposób, aby zderzaki stykały się ze sobą.
6. Przy łączeniu wagonów w składzie należy najpierw założyć na hak sprzęg cięgłowy 
i odpowiednio skręcić, po czym połączyć sprzęgi hamulcowe, dopiero po tym otworzyć kurki powietrzne.
Przy rozłączaniu wagonów czynności odbywają się w odwrotnym porządku, 
przy czym najpierw należy zamykać kurek przewodu hamulcowego od strony pojazdu trakcyjnego. Rozłączone sprzęgi hamulcowe należy założyć na wsporniki.
Zamykanie kurków przewodu hamulcowego, rozłączanie sprzęgów hamulcowych, zakładanie tych sprzęgów na wsporniki może być dokonywane tylko po całkowitym zatrzymaniu się taboru.
7. Przy sprzęganiu wagonów należy zwracać uwagę na właściwe trzymanie sprzęgu wagonowego.
Pałąk sprzęgu należy trzymać w dolnej jego części przy nakrętce, przestrzegając przy tym, 
aby palce rąk znajdowały się po zewnętrznej stronie pałąka.
Zarzucanie pałąka sprzęgu na hak wagonu łączonego powinno być dokonywane szybko, a ręce natychmiast usunięte. Zdejmowanie pałąka sprzęgu z haka należy dokonywać w kolejności odwrotnej, zwracając przy tym uwagę, aby opuszczony sprzęg nie zranił nóg pracownika rozprzęgającego wagony.
8. Pracownik nie powinien znajdować się dłużej pomiędzy wagonami, niż wymaga tego wykonanie koniecznych czynności związanych z połączeniem lub rozłączeniem taboru.
9. Sprzęgi taboru nie użyte do sprzęgania nie powinny zwisać niżej aniżeli 140 mm ponad główkę szyny (według oszacowania wzrokowego). Po zakończeniu manewrów, sprzęgi nie użyte 
do połączenia wagonów należy założyć na haki zarzutowe.

§ 187. [bookmark: _Toc496607999][bookmark: _Toc60218715]Zabezpieczenie taboru przed zbiegnięcie

1. Tabor nie będący w ruchu należy zabezpieczać przed zbiegnięciem w następujących przypadkach:
1)	w czasie manewrów, jeżeli zachodzi możliwość zbiegnięcia taboru, a zwłaszcza, 
gdy pochylenie toru      wynosi powyżej 2,5%o, wieje silny wiatr itp.,
2)  	po ukończeniu manewrów.
2. W czasie manewrów pozostawiając tabor w pobliżu ukresu, przejazdu, przejścia, lub innego miejsca, które powinno być wolne od taboru, należy uwzględnić odpowiedni odstęp 
na przypadek przesunięcia się taboru wskutek rozprężenia się sprężyn zderzakowych, 
lub uderzenia przez inny tabor.
3. Zabezpieczania taboru przed zbiegnięciem dokonuje się w poszczególnych przypadkach przez sprzęgnięcie i zahamowanie lub podklinowanie, a mianowicie:
1) stojący tabor należy na każdym torze sprzęgnąć ze sobą z wyjątkiem tych grup taboru, 
lub  pojedynczych pojazdów, które zostały podstawione na wyznaczone miejsca (punkty ładunkowe, naprawcze itp.); 
2) w każdej grupie tabor powinien być sprzęgnięty ze sobą, oprócz sprzęgnięcia należy zahamować hamulcem ręcznym:
a) jeden pojazd - gdy grupa połączonego taboru nie przekracza 10 pojazdów,
b) dwóch skrajnych pojazdów - gdy grupa połączonego taboru przekracza 10 pojazdów; pojazd oddzielnie stojący należy zahamować hamulcem ręcznym;
3) jeżeli brak jest wymaganych hamulców ręcznych, to oprócz sprzęgnięcia taboru należy podklinować go klinami lub płozami zabezpieczającymi skrajne koła taboru 
lub pojedynczo stojącego pojazdu;
4) jeżeli tabor znajduje się na pochyleniu ponad 2,5%o to oprócz zabezpieczenia taboru hamulcami ręcznymi należy tabor ten zabezpieczyć (podklinować) przed zbiegnięciem 
od tej strony, w kierunku której istnieje możliwość jego zbiegnięcia.
4. Do podklinowania taboru służą kliny zabezpieczające pojedyncze lub podwójne 
oraz odpowiednie podkłady. Płozy hamulcowe mogą być użyte do tego celu przejściowo, 
lub w razie braku klinów (podkładów). Zabrania się używania do zabezpieczenia wagonów przed zbiegnięciem lub dla zahamowania odprzęgu będącego w ruchu, kamieni, kawałków drewna, żelaza itp. przedmiotów.
5. Sposób zabezpieczania taboru przed zbiegnięciem należy określić w regulaminie pracy bocznicy.
6. Za właściwe zabezpieczenie taboru przed zbiegnięciem odpowiedzialny jest pracownik wykonujący manewry natychmiast po ich zakończeniu lub po odstawieniu przetoczonego taboru przed odczepieniem lokomotywy. Manewrowi wyznaczeni do tego celu przez kierowników manewrów zgłaszają mu wykonanie polecenia osobiście lub za pomocą łączności. Gdy manewry wykonuje kierownik manewrów jednoosobowo lub na jego polecenie manewrowy, ponoszą oni odpowiedzialność osobistą za właściwe zabezpieczenie taboru 
przed zbiegnięciem. Obowiązek sprawdzenia wykonania powyższego postanowienia 
po zakończeniu manewrów należy do pracownika wyznaczonego regulaminem pracy bocznicy.
7. Po ukończeniu manewrów należy zamknąć z powrotem wykolejnice i inne urządzenia zabezpieczające tabor przed zbiegnięciem, które zostały otwarte dla wykonywania manewrów.

§ 188. [bookmark: _Toc496608000][bookmark: _Toc60218716]Manewry przez przejazd drogowy i przejścia dla pieszych

1. Manewry przez przejazdy drogowe i przejścia z rogatkami wolno wykonywać dopiero 
po zamknięciu rogatek, a przez przejazdy i przejścia bez rogatek po zatrzymaniu ruchu kołowego i pieszego oraz stwierdzeniu, że nie ma przeszkód do uruchomienia taboru.
2. Zatrzymanie ruchu drogowego w porze dziennej odbywa się przez podniesienie tarczy 
do zatrzymania pojazdów do góry w kierunku nadjeżdżającego pojazdu drogowego, zatrzymanie ruchu drogowego w nocy odbywa się przez wykonywanie ruchów pionowych uniesioną w górę latarką ręczną z czerwonym światłem zwróconym w kierunku nadjeżdżającego pojazdu drogowego.
3. Jeżeli przejście dla podróżnych nie ma rogatek, to o zamierzonym manewrowaniu 
i o niebezpieczeństwie przechodzenia przez tory należy uprzedzić osoby korzystające 
z przejścia.
4. Przed przejazdem manewrującego taboru przez przejazd drogowy lub przejście bez rogatki należy dać sygnał „Baczność"; prędkość należy ograniczyć do 20 km/h i bacznie obserwować przejazd względnie przejście tak, aby w razie zauważenia przeszkody do jazdy natychmiast zatrzymać tabor; w razie pchania taboru manewrowy powinien znajdować się na pierwszym pojeździe lub poprzedzać go i podawać odpowiednie sygnały.
5. W razie dłuższego manewrowania przez przejazd drogowy, należy umożliwić przepuszczanie oczekujących pojazdów drogowych i pieszych w odstępach nie większych niż 10 minut.
6. Niezwłocznie należy przerwać manewry celem przepuszczenia pogotowia ratunkowego, straży pożarnej, wypadkowego pogotowia technicznego oraz Policji.
7. W razie potrzeby dodatkowe warunki i środki ostrożności w czasie manewrowania 
przez przejazdy i przejścia w zależności od warunków lokalnych należy umieścić 
w regulaminie pracy bocznicy.
8. Osoba kierująca ruchem drogowym na przejeździe kolejowo-drogowym powinna posiadać zaświadczenie o ukończeniu szkolenia organizowanego przez wojewódzkie ośrodki ruchu drogowego.

§ 189. [bookmark: _Toc496608001][bookmark: _Toc60218717]Wykonywanie manewrów ze szczególnym ładunkiem

1. Podczas przetaczania wagonów w pobliżu, których pracują ludzie, załadowanych ładunkiem ulegającym przesunięciu, wagonów z przekroczoną skrajnią oraz wagonów załadowanych ładunkiem niebezpiecznym należy zachować szczególną ostrożność.
2. Wagony załadowane przesyłkami przekraczającymi skrajnię ładunkową lub wyjątkowo ciężkimi o masie ponad 60 ton w jednej sztuce, powinny być obustronnie okartkowane odpowiednią nalepką.
3. Podczas manewrów z wagonami załadowanymi ładunkami o przekroczonej skrajni 
lub wyjątkowo ciężkimi należy zastosować szczególne środki ostrożności, jak np. zmniejszenie prędkości przetaczania (prędk. max. 10 km/h), unikanie szarpania, nagłego hamowania itp.
4. Manewrowanie taborem uszkodzonym, zagrażającym wykolejeniem dozwolone jest jedynie przy udziale upoważnionego pracownika, do którego wskazówek kierownik manewrów powinien się ściśle zastosować.
5. Za wagony zagrażające wykolejeniem uważa się wagony, na których właściwi pracownicy umieścili nalepki określające niezdatność wagonu do biegu na własnych kołach, a także wagony nie zaopatrzone w te nalepki, jeżeli widoczne jest uszkodzenie części biegowych wagonu mogące spowodować wykolejenie (uszkodzenie, oberwanie maźnicy, wideł maźniczych, układu hamulcowego, odpadnięcie lub uszkodzenie zderzaków itp.). Jeżeli na nalepce zostały napisane uwagi odnoszące się do sposobu postępowania z wagonem uszkodzonym, to kierownik manewrów powinien się do nich zastosować.
6. Zabrania się zdejmowania przez nieupoważnionych pracowników, nalepek umieszczonych 
na taborze przez rewidentów taboru.

§ 190. [bookmark: _Toc496608002][bookmark: _Toc60218718]Przetaczanie wagonów bez użycia szynowego pojazdu trakcyjnego

1. Silnikowym pojazdem drogowym lub za pomocą innych urządzeń mechanicznych wolno przetaczać tylko taką ilość wagonów i z taką prędkością, aby wagony te w razie potrzeby mogłyby być natychmiast zatrzymane.
2. Prędkość wagonów przetaczanych środkami wymienionymi w ust. 1 nie może przekraczać:
1) 5 km/h - w razie przetaczania drogowym pojazdem silnikowym,
2) 3 km/h - w razie przetaczania innymi wymienionymi środkami.
Przy przetaczaniu wagonów z pomocą pojazdu silnikowego pojazd silnikowy powinny znajdować się na zewnątrz toru.
3. Łańcuch lub lina użyta do ciągnięcia wagonów powinny mieć długość co najmniej 2,5 m 
przy czym powinny być zaczepione w sposób wykluczający możliwość uszkodzenia wagonu, 
a umożliwiający natychmiastowe ich odczepienie w razie potrzeby.
4. Kierowca pojazdu silnikowego nie może równocześnie wykonywać czynności kierownika manewrów, ani manewrowego.
5. W przypadku przetaczania wagonów na pochyleniu większym niż 2,5%o, środkami wymienionymi w ust. 1 , niezależnie od środków stosowanych do zatrzymania wagonów, należy w odpowiedniej odległości od strony spadku założyć płóz hamulcowy.
6. Przetaczane wagony powinny być ze sobą sprzęgnięte.
7. Nie wolno uderzać odprzęgiem w stojący tabor w celu jego uruchomienia.
8. Kierownik manewrów wykonujący manewry bez używania szynowego pojazdu trakcyjnego powinien znać warunki miejscowe oraz być przeszkolony i przeegzaminowany w zakresie potrzebnym do kierowania tymi manewrami.
Inne osoby zatrudnione przy manewrowaniu kierownik manewrów powinien 
przed rozpoczęciem pracy odpowiednio pouczyć, a pracę ich nadzorować tak, aby zachowane było bezpieczeństwo ludzi, taboru i przesyłek.
9. Warunki przetaczania za pomocą podciągarek, dopycharek itp. urządzeń należy podać 
w regulaminie pracy bocznicy.

§ 191. [bookmark: _Toc496608003][bookmark: _Toc60218719]Wprowadzenie manewrów przy obsłudze punktów ładunkowych

1. Praca manewrowa przy dokonywaniu obsługi bocznic i punktów ładunkowych powinna 
się odbywać na warunkach wskazanych w regulaminie pracy bocznicy.
2. Przed dojechaniem lokomotywy lub składu manewrowego do taboru, przy którym odbywają się czynności ładunkowe, kierownik manewrów powinien:
1) zażądać od zatrudnionych tam pracowników przerwania czynności ładunkowych 
oraz zabezpieczenia znajdującego się w wagonach ładunku przed możliwością uszkodzenia w czasie manewrów,
2) zażądać odsunięcia od taboru na bezpieczną odległość wszelkich pojazdów drogowych,
3) sprawdzić czy pomiędzy rampą a wagonami lub pomiędzy wagonami nie znajdują 
się ludzie,
4) sprawdzić czy na torze nie ma części wagonowych, przyborów ładunkowych, usypów ładunku lub innych przedmiotów mogących spowodować uszkodzenie taboru 
lub jego wykolejenie,
5) sprawdzić czy składowany na rampach i placach ładunek znajduje się poza skrajnią taboru oraz nie grozi obsunięciem się w czasie ruchu taboru; należy przy tym mieć na uwadze, 
że wolno składować obok toru w odległości, co najmniej:
a) 1450 mm od zewnętrznej krawędzi szyny wszelkie przedmioty nie ujęte 
pod b),
b) 800 mm od zewnętrznej krawędzi szyny materiały w kopcach (węgiel, tłuczeń, kamienie, ziemia itp.),
6) upewnić się, że wagony stojące na torach ładunkowych są właściwie zabezpieczone, 
aby nie nastąpiło zbiegnięcie ich w momencie dojeżdżania lokomotywy lub składu manewrowego.
3. Sprawdzenia wymienione w ust. 2 pkt 3, 4, 5 i 6 powinny być dokonane niezależnie 
od tego, czy w czasie obsługi odbywają się czynności ładunkowe czy też nie.
4. W czasie obsługi punktów ładunkowych zabrania się drużynie manewrowej chodzenia 
i przebywania na składowanym tam ładunku.
5. Wykonywanie manewrów na punktach ładunkowych powinno odbywać się sprawnie, 
aby przerwa w czynnościach ładunkowych była jak najkrótsza.
6. W czasie trwania czynności ładunkowych można dostawiać wagony na punkty ładunkowe 
bez przerywania tych czynności pod warunkiem, że dostawiany tabor zostanie zatrzymany przed pierwszym wagonem (od strony dostawianego taboru) znajdującym się na tym punkcie 
i nie zetknie się z nim.
7. Wagony, które dla wykonania manewrów zostały zabrane z miejsca ładunkowego pomimo nieukończenia czynności ładunkowych (na torach ogólno-ładunkowych), należy po wykonaniu manewrów z powrotem podstawić na miejsce, z którego zostały zabrane. O zakończeniu manewrów należy powiadomić pracowników zatrudnionych przy czynnościach ładunkowych.
8. Nie wolno dojeżdżać taborem do wagonów stojących na torach naprawczych bez uprzedniego stwierdzenia czy pomiędzy, pod taborem lub na taborze nie pracują ludzie, czy wagony 
nie znajdują się na podnośnikach, czy sprzęt służący do naprawy usunięty jest poza skrajnię budowli oraz nie ma innych przeszkód do uruchomienia taboru.
9. O wszelkich przyczynach, które uniemożliwiły obsługę punktu ładunkowego (brak skrajni, uszkodzenia wagonów, niewłaściwy załadunek itp.) kierownik manewrów powinien niezwłocznie powiadomić dyżurnego ruchu niezależnie od adnotacji uczynionych w wykazie zdawczym lub zawiadomieniu o wagonach gotowych do zabrania.
10. Przy ważeniu wagonów na mechanicznych wagach wagonowych, wagon należy ustawić 
na pomoście (pomostach) w taki sposób, aby wagony zarówno przed, jak i za - nie oddziaływały bezpośrednio na wagon ważony, tzn.: zderzaki się nie stykały, a w przypadku wagi jednopomostowej, osie wagonu sąsiedniego nie najechały na pomost wagi.
11. Powyższa regulacja nie dotyczy ważenia wagonów na elektronicznych wagach wagonowych, ważących wagony w czasie przejazdu ich z określoną prędkością przez wagę. Sposób ważenia na takich wagach odbywa się zgodnie z dokumentacją wag i powinien być określony 
w regulaminie pracy bocznicy.
12. Zabrania się ważenia wagonów na wagach wagonowych w następujących przypadkach:
1) jeżeli długość pomostu jest mniejsza od rozstawu osi skrajnych ważonego wagonu,
2) jeżeli masa brutto ważonego wagonu jest większa od maksymalnego udźwigu wagi.

§ 192. [bookmark: _Toc496608004][bookmark: _Toc60218720]Posługiwanie się płozami hamulcowymi

1. Płóz hamulcowy składa się z następujących zasadniczych części:
1) podeszwy ślizgowej z jedną lub dwiema wargami;
2) przy podeszwie ślizgowej rozróżniamy: spód ślizgowy, wierzch podeszwy, wargi 
i język podeszwy,
3) korpusu (koziołka) z nasadką lub bez,
4) uchwytu.
Brzegi podeszwy płoza zagięte są w dół na szerokość 17 mm i tworzą tzw. wargi. Od rozstępu warg (prześwitu) zależy, do jakiego typu szyn nadaje się dany płóz.
2. Używane płozy powinny odpowiadać typom szyn, na których są wykładane.
W zależności od typów szyn stosowane są płozy dwuwargowe o różnej szerokości powierzchni ślizgowej (rozstępu pomiędzy wargami) a mianowicie:
1) o szerokości 64 mm, malowane na kolor niebieski – do szyn typu 6,
2) typu PL1 o szerokości 73 mm, malowane na kolor czerwony - do szyn typu S42, S49,
3) typu PL3 uniwersalne (wzmocnione) o szerokości 78 mm, malowane na kolor pomarańczowy - do szyn typu  8, 15, 40, S 42, S 49, S 60, 
4) typu beziskrowego wykonane z tworzywa sztucznego stosowanego w strefach niebezpiecznych – łatwopalnych do szyn S 42, S 49, S 60. 
Malowanie płozów dwuwargowych na odpowiednie kolory ma na celu unikanie pomyłek 
w ich zastosowaniu.
3. Zabrania się stosowania płozów o wymiarach nie przewidzianych dla danego typu szyn.
4. Aby zapewnić dobre przyleganie podeszwy płoza do powierzchni tocznej główki szyny 
i właściwą jego pracę, należy po wyłożeniu płoza ruchem ślizgowym przesunąć 
go nieco w kierunku biegu odprzęgu. Trzeba przy tym zwracać uwagę, aby warga płoza dobrze przylegała do wewnętrznej krawędzi główki szyny.
5. Płozów nie wolno wykładać w następujących miejscach:
1) bezpośrednio przed i za złączami szyn; płóz należy zakładać w odległości, co najmniej 1 m za złączem,
2) na opornicy rozjazdu przed przylegającą do niej iglicą, gdyż może to spowodować zacięcie się płoza i uszkodzenie iglicy; w razie konieczności płóz można zakładać przed rozjazdem zwyczajnym tylko na tej opornicy, do której nie przylega iglica,
3) na rozjeździe przed krzyżownicą i przed skrzyżowaniem torów,
4) na zewnętrznym toku szynowym w łukach,
5) tuż przed przejazdami i na przejazdach,
6) na szynach rozpłaszczonych i z widocznymi spływami metalu,
7) przed toczącym się odprzęgiem, jeżeli zmniejszenie jego prędkości spowodowałoby najechanie odprzęgu biegnącego za nim.
6. Nie wolno używać płozów uszkodzonych. Płozy hamulcowe powinny być wyłączone 
z użycia, jeżeli mają następujące wady:
1) nieprzepisowe wymiary,
2) język podeszwy jest ułamany, spłaszczony, pęknięty lub zadarty do góry,
3) podeszwa jest skrzywiona, bardzo zużyta lub pęknięta,
4) wargi są uszkodzone lub bardzo zużyte,
5) korpus jest złamany lub pęknięty,
6) nasadka jest złamana, trzyma się na jednym nicie lub zupełnie odpadła,
7) uchwyt jest złamany lub tak skrzywiony, że używanie płoza jest niewygodne,
8) nity łączące stopkę z podeszwą są obluzowane lub widoczne jest pęknięcie spawu.
7. Płozy powinny być należycie utrzymane. Płozy zdatne do użytku powinny być ułożone 
w rejonach manewrowych na przeznaczonych do tego celu stojakach lub ławkach, rozmieszczonych w odstępach 25 - 50 m w zależności od warunków miejscowych.
8. Płozów uszkodzonych nie wolno układać razem z dobrymi.
9. Płozy hamulcowe przed wydaniem do użytku powinny być ocechowane oraz oznakowane skrótem nazwy rejonu manewrowego tak, aby ustalone symbole nie powtarzały się w obrębie bocznicy. Oznaczenie powinno być trwałe i czytelne przez cały okres użytkowania płoza.
10. Płozów nie wolno rzucać na ziemię, podeszwą ślizgową do spodu.
11. W porze zimowej, w celu uniknięcia oblodzenia płozów, nie należy ich kłaść na śniegu 
W razie konieczności położenia płoza na śniegu należy śnieg udeptać, jeden płóz położyć powierzchnią ślizgową do góry, a na niego drugi płóz powierzchnią ślizgową do dołu.
12. Miejsca ustawienia stojaków na płozy hamulcowe, ich ilości oraz typy zastosowanych płozów powinny być określone w regulaminie pracy bocznicy.

§ 193. [bookmark: _Toc496608005][bookmark: _Toc60218721]Wyposażenie pracowników zatrudnionych przy manewrach

1. Pracownicy zatrudnieni przy manewrach powinni używać podczas pracy przydzielonych 
im środków ochrony osobistej oraz odzieży i obuwia roboczego, zapewniających swobodę ruchów oraz bezpieczeństwo osobiste.
2. Pracownicy zatrudnieni przy manewrach powinni w czasie wykonywania pracy posiadać:
1) chorągiewkę sygnałową, a w porze ciemnej sprawną latarkę sygnałową,
2) gwizdawkę ustną,
3) kredę do znaczenia wagonów,
4) hełm i rękawice ochronne,
5) kamizelkę ostrzegawczą.
3. Kierownik manewrów powinien być ponadto wyposażony w radiotelefon przenośny zapewniający łączność z prowadzącym pojazd trakcyjny i nadzorującym manewry 
oraz mieć przy sobie notatnik i ołówek do zapisywania danych dotyczących wykonywania pracy, zauważonych nieprawidłowości, spostrzeżeń i uwag.
4. Ilość i rodzaj sprzętu, jaki powinni posiadać pracownicy zatrudnieni przy wykonywaniu manewrów, określa regulamin pracy bocznicy.

§ 194. [bookmark: _Toc496608006][bookmark: _Toc60218722]Poruszanie się po torach

1. W czasie wykonywania pracy wszyscy pracownicy zatrudnieni przy manewrach powinni zwracać uwagę na zachowanie osobistego bezpieczeństwa.
2. Przed przejściem przez tory należy sprawdzić, czy nie ma przeszkód do przejścia 
i przechodzić przez tory prostopadle do ich osi. Nie wolno przechodzić po główkach szyn.
3. Przy przechodzeniu przez tory zastawione taborem należy korzystać z pomostów hamulcowych, przerw między stojącymi wagonami o ile odległość między nimi wynosi co najmniej 20 m 
lub obejść stojący tabor przechodząc przez tor w odległości co najmniej 10 m od ostatniego pojazdu.
4. Nie wolno przechodzić przez tory przed nadjeżdżającym taborem, jak również bezpośrednio 
za przejeżdżającym taborem.
5. Nie wolno przechodzić pod taborem, po zderzakach i sprzęgach wagonów.
6. Nie wolno przebywać na międzytorzu w czasie przejazdu taboru po obu torach, jeżeli odległość między osiami tych torów jest mniejsza niż 5 m.
7. Należy unikać chodzenia po rozjazdach, a szczególnie przy ześrodkowanym nastawianiu.                 W przypadku koniecznej potrzeby przejścia przez rozjazd nie stawiać stopy na główkach szyn, pomiędzy iglicą i opornicą, ani na innych ruchomych częściach rozjazdu i napędu.
8. Nie wolno przechodzić między torem kolejowym, po którym dokonywane są manewry, 
a rampami, magazynami, wagami itp. obiektami przylegającymi do tego toru.
9. Nie wolno stać lub chodzić po materiałach zgromadzonych na międzytorzach do wymiany nawierzchni względnie budowy urządzeń oraz po materiałach i przedmiotach pozostałych 
po dokonywanych robotach, jak również po kopcach śniegu, lodu, piasku, żwiru, kamieni itp.
10. Należy zachować szczególną ostrożność w miejscach robót z uwagi na możliwość występowania nie zabezpieczonych wykopów ziemnych.
11. W razie potrzeby przeniesienia materiałów, przedmiotów, ciężar przypadający na jedną osobę oraz odległość przemieszczania nie mogą przekraczać określonych norm określonych odrębnymi przepisami BHP.

§ 195. [bookmark: _Toc496608007][bookmark: _Toc60218723]Jazda na taborze

1. Pracownik jadący na stopniu przetaczanego wagonu powinien być zwrócony twarzą 
w kierunku jazdy oraz trzymać się ręką za uchwyt wagonu.
2. W czasie, gdy tabor znajduje się w ruchu, zabrania się:
1) wychylać się poza skrajnię taboru,
2) przebywać na pochwach zderzakowych, sprzęgach, stopniach strzemiączkowych, drabinkach, na stopniach bez uchwytu lub z uchwytem uszkodzonym lub umocowanym wyłącznie do drzwi rozsuwanych,
3) przebywać na stopniach uszkodzonych lub tak umieszczonych, że uniemożliwiają 
one znajdowanie się pracownika w skrajni taboru,
4) przebywać na stopniach taboru od strony wysokich ramp, peronów i innych urządzeń, 
gdy stopnie znajdują się poniżej krawędzi tych urządzeń,
5) przebywać na stopniach taboru w czasie przejazdu obok bram, ogrodzeń, estakad, 
itp. gdy zagraża to bezpieczeństwu pracownika,
6) przebywać na stopniach wejściowych do lokomotyw, wagonów silnikowych 
i elektrycznych zespołów trakcyjnych,
7) zajmować miejsca w wagonie załadowanym towarami niebezpiecznymi,
8) przebywać na zderzakach wagonów, sprzęgach wagonów, ładunkach na wagonach, dachach wagonów.
3. Zabrania się zeskakiwania lub wskakiwania do taboru będącego w ruchu.
[bookmark: _Toc496608010]
[bookmark: _Toc60218724]WYTYCZNE DOTYCZĄCE PRZEWOZU TOWARÓW NIEBEZPIECZNYCH

§ 196. [bookmark: _Toc496608011][bookmark: _Toc60218725]Określenie i klasyfikacja towarów niebezpiecznych

1. Towary niebezpieczne stanowią materiały i przedmioty, które ze względu na właściwości fizyczne, chemiczne lub biologiczne, stwarzają potencjalne zagrożenie bezpieczeństwa 
w przypadku niewłaściwego obchodzenia się z nimi w czasie przewozu lub w przypadkach zaistnienia zdarzenia, mogące powodować śmierć, zagrożenie zdrowia, zniszczenie środowiska naturalnego lub dóbr materialnych.
2. Klasyfikacja towarów niebezpiecznych  polega  na  zaliczeniu  danego  materiału  lub  przedmiotu z materiałem do właściwej klasy oraz grupy pakowania. Klasę towaru określa się na podstawie dominującego zagrożenia stwarzanego przez dany towar niebezpieczny, odpowiadający kryterium klasyfikacyjnemu dla danej klasy.
Klasy towarów niebezpiecznych wg RID/Zał.2 do SMGS są następujące: 
Klasa 1	Materiały wybuchowe i przedmioty z materiałem wybuchowym 
Klasa 2	Gazy
Klasa 3	Materiały ciekłe zapalne
Klasa 4.1 	Materiały stałe zapalne, materiały samoreaktywne oraz materiały stałe wybuchowe odczulone
Klasa 4.2 	Materiały samozapalne
Klasa 4.3 	Materiały wydzielające w zetknięciu z wodą gazy zapalne 
Klasa 5.1	Materiały utleniające
Klasa 5.2 	Nadtlenki organiczne 
Klasa 6.1	 Materiały trujące 
Klasa 6.2 	Materiały zakaźne
Klasa 7	Materiały promieniotwórcze 
Klasa 8	Materiały żrące
Klasa 9	Różne materiały i przedmioty niebezpieczne.
3. Zgodnie z RID/Zał.2 do SMGS dla towarów klas: 3, 4.1 (oprócz materiałów samoreaktywnych), 4.2, 4.3, 5.1, 6.1, 8 i 9 przypisane mogą być następujące grupy pakowania określające stopień zagrożenia:
a) Grupa pakowania I - materiały stwarzające duże zagrożenie
b) Grupa pakowania II - materiały stwarzające średnie zagrożenie
c) Grupa pakowania III - materiały stwarzające małe zagrożenie



















4. Na podstawie właściwości fizyko-chemicznych towarom (poza klasą 1 i 7) przydzielono kody klasyfikacyjne złożone z liter o następującym znaczeniu:

	kod
	Znaczenie
	kod
	Znaczenie

	A
	gazy duszące
	P
	nadtlenki organiczne

	C
	materiały żrące
	S
	materiały samozapalne

	D
	materiały wybuchowe, odczulone
	SR
	materiały samoreaktywne

	F
	materiały zapalne
	T
	materiały trujące

	
I
	materiały zakaźne
	
W
	materiały wydzielające w zetknięciu z wodą gazy zapalne

	O
	materiały utleniające
	M
	inne materiały niebezpieczne



5. Poszczególnym towarom niebezpiecznym w różnych klasach zostały przyporządkowane numery UN. Wszystkie pozycje towarów niebezpiecznych wymienione są w dziale 3.2 tabela A RID/Zał. 2 do SMGS w porządku numerycznym według ich numerów UN. Tabela 
ta zawiera informacje dotyczące wymienionych towarów, takie jak: nazwa, klasa, grupy pakowania, numer wzoru nalepki ostrzegawczej, przepisy dotyczące pakowania i przewozu, numer zagrożenia.
6. Pod określeniem „i.n.o.” (inaczej nie określone) występują pozycje zbiorcze, pod które mogą być zakwalifikowane materiały, mieszaniny, roztwory lub przedmioty, posiadające niebezpieczne właściwości odpowiadające określonej klasie, kodowi klasyfikacyjnemu 
i grupie pakowania, i nie są wymienione z nazwy w dziale 3.2 tabela A RID/Zał. 2 do SMGS.
Dla materiałów i przedmiotów „i.n.o.” skierowanych do przewozu po raz pierwszy, wymagane jest przeprowadzenie procedury klasyfikacyjnej wykonanej i  zatwierdzonej  przez  władzę  właściwą, na podstawie metod określonych w odrębnych przepisach.
7. Towarów niebezpiecznych, dla których nie została zakończona procedura klasyfikacji 
nie wolno przyjmować do przewozu. Wyjątek stanowi przewóz próbek do dalszego badania, które winny być sklasyfikowane tymczasowo do danej klasy, oficjalnej nazwy przewozowej 
i numeru UN.

§ 197. [bookmark: _Toc496608012][bookmark: _Toc60218726]Towary niebezpieczne wysokiego ryzyka (TWR)

1. Towary niebezpieczne wysokiego ryzyka jest to grupa towarów wyodrębniona z towarów niebezpiecznych, które użyte niezgodnie ze swoim przeznaczeniem, tj. do celów terrorystycznych mogą spowodować  poważne skutki, takie jak liczne  ofiary,  masowe zniszczenia lub szczególnie w przypadku klasy 7, masowe zakłócenia społeczno – gospodarcze.










Do towarów niebezpiecznych wysokiego ryzyka (TWR) zalicza się towary wymienione poniżej, 
jeżeli są przewożone w ilościach większych niż określone w tabeli.
	Klasa
	Podklasa
	Materiał lub przedmiot
	Ilość

	
	
	
	Cysterna (litry)c)
	Luzem (kg)d)
	Sztuka przesyłki (kg)

	






1
	1.1
	materiały wybuchowe i przedmioty z materiałem wybuchowym
	a)
	a)
	0

	
	1.2
	materiały wybuchowe i przedmioty z materiałem wybuchowym
	a)
	a)
	0

	
	1.3
	materiały wybuchowe i przedmioty
z materiałem wybuchowym grupy zgodności C
	a)
	a)
	0

	
	
1.4
	materiały wybuchowe i przedmioty
z materiałem wybuchowym UN 0104, 0237, 0255, 0267, 0361, 0365, 0366, 0440, 0441, 0455, 0456 I 0500
	
a)
	
a)
	
0

	
	1.5
	materiały wybuchowe lub przedmioty z  materiałem wybuchowym
	0
	a)
	0

	

2
	gazy zapalne (kody klasyfikacyjne zawierające tylko literę F)
	3000
	a)
	b)

	
	gazy trujące (kody klasyfikacyjne zawierające litery T, TF, TC, TO, TFC lub TOC), za wyjątkiem pojemników aerozolowych
	
0
	
a)
	
0

	
3
	materiały ciekłe zapalne grupy pakowania 
I lub II
	3000
	a)
	b)

	
	materiały ciekłe wybuchowe odczulone
	0
	a)
	0

	4.1
	materiały wybuchowe odczulone
	a)
	a)
	0

	4.2
	materiały grupy pakowania I
	3000
	a)
	b)

	4.3
	materiały grupy pakowania I
	3000
	a)
	b)

	

5.1
	materiały utleniające ciekłe grupy 
pakowania I
	3000
	a)
	b)

	
	nadchlorany, azotan amonu, nawozy zawierające azotan amonu i azotan
amonu jako emulsja, zawiesina lub żel
	3000
	3000
	b)

	6.1
	materiały trujące grupy pakowania I
	0
	a)
	0

	6.2
	materiały zakaźne kategorii A
(UN 2814 i 2900 za wyjątkiem materiałów zwierzęcych)
	a)
	0
	0

	8
	materiały żrące grupy pakowania I
	3000
	a)
	b)


a) nie dotyczy;
b) niezależnie od ilości, przepisów 1.10.3 RID/Zał.2 do SMGS nie stosuje się;
c) wartość podana w tej kolumnie obowiązuje tylko wtedy, jeżeli przewóz w cysternie jest dopuszczony zgodnie z działem 3.2 tabela A kolumna 10 lub 12 RID/Zał. 2 do SMGS. Dla materiałów niedopuszczonych do przewozu w cysternie, informacja  
w tej kolumnie nie obowiązuje;
d) wartość podana w tej kolumnie obowiązuje tylko wtedy, jeżeli przewóz luzem jest dopuszczony zgodnie z działem 3.2 tabela A kolumna 10 lub 17 RID/Zał. 2 do SMGS. Dla materiałów niedopuszczonych do przewozu luzem, informacja 
w tej kolumnie nie obowiązuje.
Uwaga:
· „0” oznacza, że dana przesyłka jest TWR również w przypadku przewozu próżnych nieoczyszczonych jednostek transportowych.
· Zasady zaliczania towarów klasy 7 do TWR podane są w dziale 1.10 RID/Zał. 2 
i nie są ujęte w niniejszym dokumencie.
2. RID/Zał. 2 do SMGS w dziale 1.10 nakłada na wszystkich uczestników przewozu obowiązek sporządzenia „Planu zapewnienia bezpieczeństwa” oraz przeprowadzenia niezbędnego szkolenia personelu biorącego udział w procesie przewozu tej grupy towarów.


3. Każdy plan, o którym mowa w ust. 2 powinien zawierać co najmniej następujące elementy:
1) przydział odpowiedzialności, w zakresie zapewnienia bezpieczeństwa, osobom posiadającym kompetencje, kwalifikacje i wymagane uprawnienia;
2) wykaz towarów niebezpiecznych wysokiego ryzyka przewożonych na terenie objętym planem;
3) opis wykonywanych działań i wynikających z nich zagrożeń (włącznie z postojami, przemieszczaniem i zmianą środka transportu);
4) opis przedsięwzięć podejmowanych dla zmniejszenia zagrożenia bezpieczeństwa stosownie do obowiązków, w tym:
a) szkolenie,
b) działania w przypadku podwyższonego zagrożenia,
c) weryfikacja nowo zatrudnianego personelu,
d) praktyki eksploatacyjne, w tym wybór tras i miejsc postoju;
5) procedury powiadamiania i przeciwdziałania zagrożeniom;
6) procedury oceny, okresowego sprawdzania i aktualizacji planów;
7) ochrona informacji przewozowych zawartych w planie;
8) działania mające na celu zabezpieczenie dostępu do informacji o przewozie TWR wyłącznie tym pracownikom, których obowiązki tego wymagają.
4. Procedury  eksploatacyjne,  w   tym   przekazywanie   informacji   o   TWR   
oraz   powiadamiania o zdarzeniach związanych z  bezpieczeństwem  przewozu  tych  towarów  powinny  być  zawarte w opracowanych „Planach zapewnienia bezpieczeństwa”.
5. Aktualizacji planu należy dokonywać sukcesywnie, tj. każdorazowo po zaistnieniu zmiany mającej wpływ na realizację postanowień zawartych w planie.
6. Praktyczne sprawdzenie realizacji postanowień zawartych w planie zapewnienia bezpieczeństwa należy dokonywać zgodnie z przyjętymi procedurami, jednak nie rzadziej 
niż co 2 lata.

§ 198. [bookmark: _Toc496608013][bookmark: _Toc60218727]Zasady znakowania jednostek transportowych

1. Na każdej ścianie bocznej:
1) wagonów–cystern;
2) wagonów–baterii;
3) wagonów  z cysternami odejmowalnymi;
4) wieloelementowych kontenerów do gazu (MEGC);
5) cystern przenośnych;
6) nadwozi wymiennych;
7) nadwozia wymiennego–cysterny;
8) wagonów do przewozu towaru luzem;
9) kontenerów małych lub wielkich do przewozu towaru luzem;
10) wagonu lub kontenera przewożącego zapakowane materiały promieniotwórcze z jednym numerem UN, na warunkach używania wyłącznego, i bez innych materiałów niebezpiecznych; przewożących towar niebezpieczny musi być umieszczona tablica pomarańczowa.
Tablica taka może być umieszczona także na wagonie, który zawiera sztuki przesyłki 
z tym samym towarem, stanowiące ładunek całowagonowy.
2. Obowiązek umieszczenia tablicy pomarańczowej dotyczy również przewozu próżnych nieoczyszczonych, nieodkażonych oraz nieodgazowanych jednostek transportowych 
po materiałach niebezpiecznych.
3. Tablica pomarańczowa ma kształt prostokąta o wymiarach: 40 cm (podstawa) i 30 cm (wysokość). Brzegi tablicy powinny być obwiedzione pasem koloru czarnego o szerokości 
15 mm. Wykonana może być w postaci: płyty metalowej, folii samoprzylepnej lub w innej formie pod warunkiem, że użyty materiał będzie odporny na działanie warunków atmosferycznych i zapewni trwałość oznaczenia.


Numery zagrożenia i UN powinny  składać  się  z  czarnych  cyfr  o  wysokości  100  mm  
i grubości linii 15 mm.

[image: ]
· numer zagrożenia


· numer UN (numer porządkowy wg RID)

4. Numer zagrożenia powinien być umieszczony w górnej części, zaś numer UN oznaczający dany towar, w dolnej części tablicy. Numery te powinny być oddzielone od siebie czarną poziomą linią   o szerokości 15 mm przechodzącą przez środek tablicy.
Numer zagrożenia dla materiałów klas od 2 do 9 składa się z dwóch lub trzech cyfr.

Cyfry w numerze zagrożenia wskazują na:
	2
	- wydzielanie się gazu spowodowane ciśnieniem lub reakcją chemiczną;

	3
	- zapalność materiałów ciekłych (par) i gazów lub materiał ciekły samonagrzewający się;

	4
	- zapalność materiałów stałych lub materiał stały samonagrzewający się;

	5
	- działanie utleniające;

	6
	- działanie trujące lub niebezpieczeństwo zakażenia;

	7
	- działanie promieniotwórcze;

	8
	- działanie żrące;

	9
	- zagrożenie samorzutną gwałtowną reakcją.


Jeżeli zagrożenie materiału może być wystarczająco określone jedną cyfrą, wówczas 
po tej cyfrze stawia się zero:
np. 20 – gaz duszący lub gaz nie wykazujący dodatkowego zagrożenia. Podwojenie pewnej cyfry wskazuje na nasilenie odpowiedniego zagrożenia: np. 33 – materiał ciekły, łatwo zapalny (temperatura zapłonu poniżej 23oC). Druga lub trzecia cyfra wskazuje 
na dodatkowe zagrożenie / zagrożenia: np. 263 – gaz trujący, zapalny.
Jeżeli numer zagrożenia jest poprzedzony literą „X” oznacza to, że materiał reaguje niebezpiecznie z wodą:
np. X886 – materiał silnie żrący trujący, który niebezpiecznie reaguje z wodą.
Występuje jednak część numerów zagrożenia wymienionych w 5.3.2.3.2 RID, 
które posiadają specjalne znaczenie np.:
Dla materiałów i przedmiotów klasy 1, jako numery zagrożenia stosuje się kody klasyfikacyjne składające się z numeru podklasy i grupy zgodności:
np. 1.1G – przedmiot stwarzający zagrożenie wybuchem masowym, zawierający zarówno materiał wybuchowy, jak i materiał oświetlający, zapalający, łzawiący lub dymotwórczy.
5. Pasy wyróżniające na cysternach.
1) Wagony kolei 1435 mm (5.3.5 RID).
Wagony – cysterny przeznaczone dla przewozu gazów skroplonych, skroplonych schłodzonych  lub rozpuszczonych, oznacza się nieodblaskowym pasem barwy pomarańczowej szerokości około 30 cm, który otacza zbiornik na wysokości 
osi podłużnej zbiornika.
Jeśli w cysternie przewożony jest materiał niebezpieczny, 
dla którego nie jest wymagane oznaczenie cysterny pasem pomarańczowym, 
pas ten w czasie przewozu powinien być całkowicie zakryty.

§ 199. [bookmark: _Toc496608014][bookmark: _Toc60218728]Nalepki ostrzegawcze

1. Nalepki ostrzegawcze umieszcza się na:
1) sztukach przesyłek;
2) dużych pojemnikach do przewozu luzem (DPPL);
3) opakowaniach dużych;
4) kontenerach małych.



2. Duże nalepki ostrzegawcze umieszcza się na obu ścianach bocznych:
1) wagonów - cystern;
2) wagonów - baterii;
3) wagonów z cysternami odejmowalnymi;
4) wagonów do przewozu luzem;
5) innych rodzajów wagonów niż wymienione wyżej.
3. Duże nalepki ostrzegawcze umieszcza się na obu ścianach bocznych i obu ścianach czołowych:
1) wieloelementowych kontenerów do gazu (MEGC);
2) cystern przenośnych;
3) kontenerów-cystern;
4) kontenerów wielkich.
4. Nalepki powinny być odporne na oddziaływanie warunków atmosferycznych bez znaczącej utraty swojej jakości. Zamiast nalepek mogą być stosowane również trwale naniesione oznakowania odpowiadające dokładnie wzorom nalepek.
5. Nalepki ostrzegawcze należy umieszczać na wagonach w taki sposób, aby były dobrze widoczne podczas przewozu.
6. Wymiary nalepek:
1) dla opakowań nalepka ostrzegawcza – romb o boku minimum 100 mm;
2) dla wagonów i kontenerów duża nalepka ostrzegawcza – romb o boku minimum 250 mm (nalepki ostrzegawcze przeznaczone na wagony mogą być zmniejszone do wymiaru boków 150 x 150 mm).
7. Przesyłki z towarami niebezpiecznymi, przewożone różnymi rodzajami/systemami transportu, mogą być oznakowane zgodnie z przepisami obowiązującymi w danym rodzaju/systemie transportu.
8. Wzory nalepek ostrzegawczych (zgodnie z częścią 5 RID/Zał. 2 do SMGS):
	Nr nalepki
	Wzór nalepki
	Opis

	1
	[image: 1]
	Materiały wybuchowe
Podklasa 1.1, 1.2, 1.3
Symbol (eksplodująca bomba): czarna na pomarańczowym tle; cyfra „1” w dolnym rogu.

	1.4
	[image: 2]
	Materiały wybuchowe
Podklasa 1.4
Czarna cyfra na pomarańczowym tle; 
cyfra „1” w dolnym rogu.

	1.5
	[image: 1_5]
	Materiały wybuchowe
Podklasa 1.5
Czarna cyfra na pomarańczowym tle; 
cyfra „1” w dolnym rogu.

	1.6
	[image: 1_6]
	Materiały wybuchowe
Podklasa 1.6
Czarna cyfra na pomarańczowym tle; 
cyfra „1” w dolnym rogu.

	2.1
	[image: 2a][image: 2b]
	Gazy zapalne

Symbol (płomień) czarny lub biały na czerwonym tle; cyfra „2” w dolnym rogu.
Na wagonie umieszczona jest jedna 
z nalepek.


	2.2
	[image: 2_2a][image: 2_2b]
	Gazy  niepalne, nietrujące

Symbol (butla gazowa): czarna lub biała 
na zielonym tle cyfra „2” dolnym rogu umieszczona.
Na wagonie umieszczona jest jedna 
z nalepek.

	2.3
	[image: 2_3]
	Gazy trujące

Symbol (trupia czaszka ze skrzyżowanymi piszczelami): czarna na białym tle; 
cyfra „2” w dolnym rogu.


	3
	[image: 3a][image: 3b]
	Materiały ciekłe zapalne

Symbol (płomień): czarny lub biały 
na czerwonym tle; cyfra „3” w dolnym rogu.
Na wagonie umieszczona jest jedna 
z nalepek.

	4.1
	[image: 4_1]
	Materiały stałe zapalne, materiały samoreaktywne i stałe materiały wybuchowe odczulone

Symbol (płomień): czarny na białym tle, 
z siedmioma czerwonymi pionowymi paskami pionowymi; cyfra „4” w dolnym rogu.

	4.2
	[image: 4_2]
	Materiały samozapalne

Symbol (płomień): czarny na białym (górna połowa) i czerwonym tle (dolna połowa); cyfra „4” w dolnym rogu.

	4.3
	[image: 4_3a][image: 4_3b]
	Materiały wytwarzające przy zetknięciu 
z wodą gazy zapalne

Symbol (płomień): czarny lub biały 
na niebieskim tle; cyfra „4” w dolnym rogu.
Na wagonie umieszczona jest jedna 
z nalepek.

	5.1
	[image: 5_1a]
	Materiały podtrzymujące palenie (utleniające)

Symbol (płomień nad okręgiem): czarny 
na żółtym tle cyfra „5.1” w dolnym rogu

	5.2
	[image: ]
	Nadtlenki organiczne

Symbol (płomień nad okręgiem): czarny 
na żółtym tle cyfra „5.2” w dolnym rogu

	6.1
	[image: 6_1a]
	Materiały trujące

Symbol (trupia czaszka ze skrzyżowanymi piszczelami): czarna na białym tle; cyfra „6” w dolnym rogu


	6.2
	[image: 6_2a]
	Materiały zakaźne

Symbol (koło, trzy stykające się symbole sierpa) i dane: czarne na białym tle; cyfra „6” w dolnym rogu; w dolnej połowie nalepki ostrzegawczej umieścić napis: „MATERIAŁY ZAKAŹNE i „PRZY USZKODZENIU LUB WYDOBYWANIU SIĘ NIEZWŁOCZNIE POWIADOMIĆ WŁADZE SANITARNE”.

	7A
	[image: 7Aa]
	Materiały promieniotwórcze
kategoria I – BIAŁA

symbol promieniowania: czarny na białym tle; napis czarny w dolnej połowie nalepki: „PROMIENIOWANIE”,
„ZAWARTOŚĆ ...”, „AKTYWNOŚĆ...”;
po wyrazie promieniowanie jeden pionowy pasek czerwony; cyfra „7” w dolnym rogu.

	7B
	[image: 7B]
	Materiały promieniotwórcze
kategoria II – ŻÓŁTA;
symbol promieniowania: czarny na żółtym z białym obrzeżem (górna połowa) i na białym tle (dolna połowa) tle; napis: czarny w dolnej połowie nalepki: „PROMIENIOWANIE”, „ZAWARTOŚĆ...”,   „AKTYWNOŚĆ ...”;
w polu obramowanym na czarno:
„WSKAŹNIK TRANSPORTOWY” po wyrazie „PROMIENIOWANIE” dwa czerwone pionowe paski; cyfra „7” w dolnym rogu.

	 7C
	[image: 7C]
	Materiały promieniotwórcze
kategoria III – ŻÓŁTA;
symbol promieniowania: czarny na żółtym 
z białym obrzeżem (górna połowa) i na białym tle (dolna połowa) tle; napis: czarny w dolnej połowie nalepki:
„PROMIENIOWANIE”, „ZAWARTOŚĆ...”,
„AKTYWNOŚĆ ...”;w polu obramowanym na czarno:
„WSKAŹNIK TRANSPORTOWY” 
po wyrazie „PROMIENIOWANIE” trzy czerwone pionowe paski; cyfra „7” 
w dolnym rogu.

	7D
	[image: ]
	Symbol (trójlistek): czarny; tło: górna połowa żółta z białym obrzeżem, dolna połowa biała; W dolnej połowie należy umieścić napis „RADIOACTIVE” lub zamiast napisu właściwy numer UN; cyfra „7” w dolnym rogu. 5

	7E
	[image: 7E]
	Materiały rozszczepialne klasy 7
białe tło; napis: czarny w górnej połowie nalepki: „ROZSZCZEPIALNY”; w polu obramowanym na czarno w dolnej połowie nalepki:
„WSKAŹNIK BEZPIECZEŃSTWA KRYTYCZNOŚCIOWEGO”; cyfra „7” 
w dolnym rogu.

	8
	[image: z]
	Materiały żrące

Symbol (ciecze, które spadają z dwóch próbówek i oddziałują na rękę i metal): czarne na białym tle (górna połowa); czarne tło z białym obrzeżem (dolna połowa); cyfra „8” w dolnym rogu.


	9
	[image: 9]
	Różne materiały i przedmioty niebezpieczne

Symbol (siedem pionowych pasków 
w górnej części): czarne na białym tle; podkreślona cyfra „9” w dolnym rogu.

	9a
	[image: ]
	Symbol (siedem pionowych pasków w górnej połowie; grupa ogniw, jedno uszkodzone i emitujące płomień, w dolnej połowie): czarny; tło: białe; podkreślona cyfra „9” w dolnym rogu

	
	[image: 10]
	„Góra”
Dwie czarne strzały na białym lub właściwie kontrastującym tle.

	13
	

	Ostrożnie przetaczać
Czerwony trójkąt z czarnym wykrzyknikiem na białym tle.

	15
	

	Zakaz staczania i odrzucania
Trzy czerwone trójkąty z czarnymi wykrzyknikami
Rozrządzanie tylko przez przetaczanie, nie pozwalać najeżdżać, chronić przed najeżdżaniem innych pojazdów.

	
	[image: n]
	Materiały przewożone w stanie podgrzanym według 5.3.3 RID


9. Inne nalepki:
	Wzór nalepki
	Opis

	[image: skrajnia]
	Nalepka dla przesyłek nadzwyczajnych 
o przekroczonej skrajni:
Nalepka koloru niebieskiego. Poniżej, 
na przedłużeniu nalepki wpisane są dane dotyczące przesyłki nadzwyczajnej oraz numery uzgodnień na przewóz w kolejności biegu przesyłki (cechy kolei). Przy przewozie przesyłki nadzwyczajnej w komunikacji międzynarodowej, nalepka wypełniana jest w języku kolei nadania, a w komunikacji SMGS – w języku rosyjskim. Wagonów oznaczonych taką nalepką nie wolno odrzucać i staczać oraz na tak oznaczony wagon nie wolno odrzucać i staczać innych pojazdów.

	[image: baczność]
	Baczność! Dozorca w wagonie!:


UWAGA!
Wielkość nalepek ostrzegawczych jest różna w zależności od tego, czy naklejane są na sztuki przesyłek, czy też na wagon.

10. Stałe oznaczenia i napisy ostrzegawcze na wagonach wymagających zachowania szczególnej ostrożności przy wykonywaniu manewrów.
	Symbol
	Opis

	Ostrożnie przetaczać
	Napis informujący o konieczności ostrożnego przetaczania.
Napis koloru białego, na jasnym tle - czarny. Umieszczony 
na każdej ścianie bocznej z lewej strony, a w przypadku braku miejsca - z prawej strony. Na wagonach-cysternach napis umieszczony na dennicach.

	[image: rulony]
	Znak umieszczony na wagonach do przewozu blachy 
w zwojach, nakazujący zabezpieczenie przed przesunięciem bocznym.
Znak koloru białego umieszczony na ścianie bocznej.

	[image: hamulce1]
	Znak umieszczony na wagonach do przewozu blachy 
w zwojach, zakazujący jazdy z otwartymi i nie zaryglowanymi przesuwnymi ścianami i dachem (przesuwne segmenty pudła).
Poza tym na wagonie obok znaku należy umieścić napis:
„Podczas jazdy dach i ściany powinny być zamknięte 
i zaryglowane”.
Znak umieszczony na ścianie wagonu.

	[image: p3]
	Zakaz najeżdżania.
Znaczenie znaku:
· podjąć specjalne środki ostrożności przy rozłączaniu 
i rozrządzaniu pociągu oraz w celu ochrony wagonu,
· wagon nie może najeżdżać na inne wagony i musi być chroniony przed najeżdżaniem przez inne pojazdy.

	[image: p2]
	Zakaz staczania i odrzucania.
Znaczenie znaku:
· zakaz odrzutu i rozrządzania na górkach,
· wagon musi być przemieszczany przez lokomotywę manewrową,
· wagon nie może najeżdżać na inne wagony i musi być chroniony przed najeżdżaniem przez inne pojazdy.

	[image: o]b)
a)

	Znaki na wagonach z przewodem elektrycznego ogrzewania informujące o przeznaczeniu przewodu w zależności od wielkości napięcia (1000, 1500 lub 3000 V) oraz rodzaju prądu stosowanego na liniach zelektryfikowanych. Sprzęgu śrubowego między wagonami nie wolno rozłączać przed rozczepieniem przez rewidenta taboru przewodów ogrzewania elektrycznego i ostrzega przed niebezpieczeństwem porażenia prądem elektrycznym.
Znaki umieszcza się na dolnej części słupków narożnych po stronie bocznej i czołowej, a na wagonach nie mających słupków narożnych - na tablicy blaszanej.

	
    [image: n2]
	Znak ostrzegawczy przed porażeniem prądem na wagonach, przy których najwyższy stopień lub szczebel drabinki znajduje się na wysokości większej, niż 2 m nad górną powierzchnią główki szyny:
a) kolor znaku żółty - na ciemnym tle lub czerwony na jasnym tle dla taboru istniejącego; strzałka skierowana w dół, umieszczana na wagonach bezpośrednio w pobliżu stopni lub drabinek na takiej wysokości, aby mogła być zauważona przed zbliżeniem się pracownika do strefy niebezpiecznej,
b) kolor znaku żółty odblaskowy; strzałka oraz obwódka koloru czarnego dla taboru nowego oraz naprawianego, wielkość znaku dostosowana do miejsca, w którym jest on umieszczony.

	[image: p4]
	Znak ostrzegawczy na zbiornikach przeznaczonych do przewozu gazów skroplonych.
Znak w kształcie pasa o kolorze pomarańczowym szerokości 30 cm naniesiony wokół zbiornika na wysokości jego osi poziomej. Wagonów tak oznaczonych nie wolno odrzucać, ani staczać z górki rozrządowej oraz nie wolno staczać i odrzucać taboru na wagony oznaczone takim znakiem.

	[image: tab]
	Znak ostrzegawczy na wagonach cysternach do przewozu  towarów niebezpiecznych.
Zn Znak umieszczony na obu ścianach bocznych wagonu cysterny lub kontenera, a także wagonów dużych, kontenerów i małych kontenerów dla towarów przewożonych luzem. Oznaczenie może być podane w postaci tablicy, folii samoprzylepnej lub rysunku. W przypadku wagonu cysterny z dzielonym zbiornikiem, znak umieszczany jest dla każdego zbiornika na oddzielnej tabliczce. Znak oznacza, że przesyłka w wagonie stanowi zagrożenie określone kodem licznika, jakie może stwarzać dany materiał. Poszczególne cyfry oznaczają:
2 - emisja gazu w wyniku ciśnienia lub reakcji chemicznej,
3 - zapalność materiałów ciekłych i gazów,
4 - zapalność materiałów stałych,
5 - działanie utleniające (podtrzymujące palenie),
6 - właściwości trujące (toksyczność),
7 - właściwości promieniotwórcze,
8 - działanie żrące,
9 - niebezpieczeństwo samorzutnej gwałtownej reakcji.
Podwojenie cyfr wskazuje na nasilenie odpowiedniego zagrożenia. Jeżeli zagrożenie od materiału może być wystarczająco określone jedną cyfrą, wówczas po tej cyfrze stawia się zero. Cyfry w mianowniku określają nr klasyfikacji handlowej materiału i nie mają znaczenia dla określania stopnia zagrożenia. Ograniczenia podczas manewrów wynikają z treści nalepek ostrzegawczych umieszczonych na wagonie.


[bookmark: _Toc496608015]
§ 200. [bookmark: _Toc60218729]Zasady wypełniania i przekazywania dokumentów

1. Przewoźnik towaru niebezpiecznego sporządza wykaz pojazdów kolejowych w składzie pociągu, określającej masę ładunku podaje w tonach masę ładunku niebezpiecznego, natomiast w rubryce uwagi podaje co najmniej numer zagrożenia oraz numer UN przewożonego towaru niebezpiecznego, a jeżeli jest to towar niebezpieczny wysokiego ryzyka dodatkowo skrót „TWR”.
2. W przypadku włączenia do składu pociągu wagonu próżnego nieoczyszczonego po towarze niebezpiecznym, w rubryce określającej masę ładunku należy wpisać znak „–” (minus) – pozostałe zapisy    należy    dokonać    zgodnie    z    ust.1    (nie    dotyczy    przypadków    wymienionych   w 5.4.1.1.6.2.1 RID).
3. Przewoźnik towaru niebezpiecznego na stacji początkowej, stacji granicznej, stacji zmiany zestawienia, przed uruchomieniem pociągu przekazuje sporządzony wykaz pojazdów kolejowych w składzie pociągu:
1) prowadzącemu pojazd kolejowy z napędem;
2) dyżurnemu ruchu PKP PLK S.A. wyznaczonego w regulaminie technicznym posterunku ruchu.
4. Jeżeli na stacji przeznaczenia ten sam pociąg lub jego skład z towarem niebezpiecznym  
(w tym z TWR) ma być wyprawiony wg. opracowanego dla niego nowego rozkładu jazdy 
tj. z innym numerem pociągu, ww. czynności należy przeprowadzić analogicznie jak na stacji początkowej.
5. Zarządca infrastruktury pozyskane z wykazu pojazdów kolejowych w składzie pociągu informacje ujawni tylko tym służbom, które wymagają tego w celach zapewnienia bezpieczeństwa, ochrony  lub udzielania wsparcia w sytuacjach awaryjnych.
6. Zasady wypełniania dokumentów przewozowych tj. listów przewozowych dla przewozu towarów niebezpiecznych dotyczących nadawcy, przewoźnika i odbiorcy reguluje 
Dział 5.4 RID/Zał. 2 SMGS.

[bookmark: _Toc496608016][bookmark: _Toc60218730]WYKONYWANIE MANEWRÓW Z TOWARAMI NIEBEZPIECZNYMI

§ 201. [bookmark: _Toc496608017][bookmark: _Toc60218731]Obowiązki uczestnika przewozu koleją towarów niebezpiecznych

1. Uczestnicy przewozu koleją towarów niebezpiecznych mają obowiązek przedsięwziąć środki bezpieczeństwa o charakterze organizacyjnym i formalnoprawnym w celu zapobieżenia zagrożeniom dla osób, mienia i środowiska.
2. W przypadku bezpośredniego zagrożenia bezpieczeństwa, które wystąpiło podczas przewozu koleją towarów niebezpiecznych, lub w związku z tym przewozem, o wydarzeniu 
tym uczestnicy przewozu mają obowiązek niezwłocznie powiadomić użytkownika bocznicy 
i zarządcę.
3. Uczestnicy przewozu koleją towarów niebezpiecznych mają obowiązek przeszkolić na swój koszt osoby zatrudnione przez siebie przy przewozie koleją tych towarów lub przy czynnościach związanych z tym przewozem – w zakresie odpowiednim do odpowiedzialności 
i obowiązków tych osób. Szkolenia w tym zakresie przeprowadza osoba posiadająca uprawnienia do wykonywania szkoleń w zakresie przewozu koleją towarów niebezpiecznych.
4.  	Szczegółowe obowiązki uczestników przewozu koleją towarów niebezpiecznych 
oraz wymagania w stosunku do opakowań, cystern, kontenerów i innych urządzeń mających zastosowanie w przewozie koleją towarów niebezpiecznych określa Regulamin 
dla międzynarodowego przewozu kolejami towarów niebezpiecznych RID. 

§ 202. [bookmark: _Toc496608018][bookmark: _Toc60218732]Manewry z wagonami zawierającymi towary niebezpieczne

1. Kierownik manewrów powinien uprzedzić drużynę manewrową o wykonywaniu manewrów 
z wagonami z towarami niebezpiecznymi w celu zachowania szczególnej ostrożności.
2. Prędkość jazd manewrowych nie może przekraczać 10 km/h. 
3. Wagony załadowane materiałami wybuchowymi (oznaczone nalepkami nr 1, 1.4, 1.5, 1.6 zgodnie ze wzorem określonym w pkt. 5.2.2.2.2. Regulaminu RID) powinny być sprzęgnięte 
ze sobą i z wagonami ochronnymi tak, aby  tarcze zderzakowe były lekko naciśniete, 
tj. od momentu styku zderzaków wykonać należy od 1-2 obrotów śruby sprzęgu.
4. Pojazdy trakcyjne, wykonujące manewry wagonami z załadowanymi towarami niebezpiecznymi, powinny posiadać sprawny radiotelefon manewrowy oraz dodatkowo być wyposażone w środki ochrony układu oddechowego (sprzęt ucieczkowy oczyszczający), 
dla drużyny trakcyjnej (niezbędny w razie zaistnienia konieczności ewakuacji), oraz rękawice ochronne przewidziane w odpowiednich przepisach bezpieczeństwa i higieny pracy. 
5. Każdy członek załogi pojazdu użytego do przewozu towarów niebezpiecznych powinien posiadać identyfikator ze zdjęciem. 
6. Wagony z przesyłkami towarów niebezpiecznych oraz wagony próżne nie oczyszczone 
po tych towarach, należy oddzielić co najmniej jednym wagonem ochronnym od: 
· lokomotywy czynnej, 
· wagonów z ogniowym źródłem ogrzewania, 
· wagonów załadowanych długimi przedmiotami mogącymi ulec przesunięciu, 
· wagonów z ludźmi.
7. Pod pojęciem „wagon ochronny” należy rozumieć jeden wagon cztero- i więcej   osiowy lub dwa wagony dwuosiowe. Jako wagonów ochronnych nie wolno używać wagonów 
z towarami niebezpiecznymi, z ludźmi, z ładunkami długich przedmiotów mogących ulec przesunięciu, ani wagonów próżnych, nie oczyszczonych po towarach niebezpiecznych.
8. Każdy wagon lub kontener wielki, załadowany materiałami lub przedmiotami klasy 1 
i oznakowany dużymi nalepkami ostrzegawczymi wzór nr 1, 1.5 lub 1.6, powinien 
być oddzielony odległością ochronną, od wagonów lub kontenerów wielkich, oznaczonych dużymi nalepkami wzorów nr 2.1, 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1 lub 5.2.
9. Odległość ochronna, którą liczy się od tarczy zderzaka lub ściany kontenera wielkiego, powinna wynosić:
a)	co najmniej 18 m lub
b)	odpowiadać dwóm wagonom dwuosiowym lub jednemu wagonowi cztero- lub więcej osiowemu.

§ 203. [bookmark: _Toc496608019][bookmark: _Toc60218733]Zasady zestawiania pociągów z wagonami zawierającymi towary niebezpieczne

1. Za zestawienie pociągu przewożącego towary niebezpieczne odpowiada przewoźnik.
2. Przesyłki towarów niebezpiecznych przewozi się pociągami towarowymi, wyjątek stanowią przesyłki ekspresowe, do których są dopuszczone tylko materiały i przedmioty wyraźnie przewidziane w dziale 3.2 RID tabela A kolumna 19 przez przepisy specjalne oznaczone kodem literowo-cyfrowym rozpoczynającym się literami „CE” i tylko w ilościach oraz na zasadach określonych w dziale 7.6 RID.
3. Wagony z towarami niebezpiecznymi oraz wagony próżne nieoczyszczone po tych towarach powinny być rozmieszczone w składzie pociągu zgodnie z przepisami wewnętrznymi przewoźnika wykonującego dany przewóz.
4. Przewóz wojskowych towarów niebezpiecznych odbywa się na podstawie odrębnych przepisów,  z zastosowaniem zasad podanych w niniejszym dokumencie.
5. Przy przewozie wagonów z materiałami wybuchowymi lub przedmiotami z materiałami wybuchowymi należy stosować odległości ochronne wg zasad określonych w podrozdziale 7.5.3 Regulaminu RID, tj. każdy wagon lub kontener wielki załadowany materiałami 
lub przedmiotami klasy 1 i oznakowany dużymi nalepkami ostrzegawczymi nr 1, 1.5 lub 1.6 powinien  być  oddzielony odległością ochronną od wagonów lub kontenerów wielkich oznaczonych dużymi nalepkami nr 2.1, 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1 lub 5.2.
	Odległości ochronnej nie mogą zapewniać wagony z ludźmi oraz wagony z otwartym źródłem ognia.
6. W pociągach, do których włączono wagony z towarem niebezpiecznym, ostatni                                i przedostatni pojazd kolejowy powinien mieć czynny hamulec zespolony.
7. Wagony załadowane materiałami wybuchowymi i przedmiotami z materiałami wybuchowymi powinny być sprzęgnięte ze sobą i z wagonami stanowiącymi odległości ochronne 
w taki sposób, aby zderzaki były naciśnięte.
8. Hamulce wagonów z materiałami wybuchowymi oraz hamulce wagonów znajdujących 
się bezpośrednio przed i za wagonami z materiałami wybuchowymi powinny być wyłączone. Hamulce tych wagonów nie muszą być wyłączone, jeżeli wagony te są wyposażone w łożyska toczne, mają blachy ochronne mocowane niebezpośrednio do podłogi, mocny i bezpieczny dach, szczelne ściany i podłogę oraz dobrze zamykające się drzwi i przewietrzniki.
9. Wagony cysterny, wagony-baterie i wagony załadowane kontenerami-cysternami, cysternami przenośnymi, nadwoziami wymiennymi – cysternami lub MEGC (bateria cysterny), 
do przewozu gazów klasy 2, powinny posiadać zestawy kołowe bezobręczowe (monoblokowe).
10. Jeżeli wagony z materiałami żrącymi lub trującymi, z gazami sprężonymi, skroplonymi 
albo rozpuszczonymi pod ciśnieniem są konwojowane, to wagon dla konwojenta powinien znajdować się przed wagonami z takim ładunkiem niebezpiecznym (patrząc w kierunku jazdy).
[bookmark: _Toc496608020]
§ 204. [bookmark: _Toc60218734]Technika manewrowania wagonami z towarami niebezpiecznymi

1. Kierującym manewrami wagonów z towarem niebezpiecznym jest wyznaczony pracownik przewoźnika, zwany dalej „kierownikiem manewrów”.
2. Kierownik manewrów omawiając plan pracy manewrowej powinien poinformować drużynę manewrową i trakcyjną oraz dyżurnego ruchu PKP PLK S.A. o wykonywaniu manewrów  wagonami z towarami niebezpiecznymi, w celu zachowania szczególnej ostrożności.
3. Przed rozpoczęciem manewrowania wagonami załadowanymi towarami niebezpiecznymi drużyna manewrowa winna sprawdzić czy:
1) okna, pokrywy, zawory, spusty są szczelnie zamknięte;
2) nie ma usypów, wycieków lub innego rozszczelnienia jednostki transportowej.
4. W czasie prac manewrowych wagonów z materiałami i przedmiotami wybuchowymi należy stosować zasadę, aby każdy wagon lub kontener wielki, załadowany materiałami 
lub  przedmiotami klasy 1 i oznakowany dużymi nalepkami ostrzegawczymi nr 1, 1.5 lub 1.6 był oddzielony odległością ochronną od wagonów lub kontenerów wielkich oznaczonych dużymi nalepkami nr 2.1, 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1 lub 5.2.
Odległości ochronnej nie mogą zapewniać wagony z ludźmi oraz wagony z otwartym źródłem ognia.
5. W wagonach z materiałami wybuchowymi i przedmiotami z materiałem wybuchowym 
oraz zapalnymi ani w pobliżu takich wagonów nie wolno palić tytoniu, rozpalać ognia, 
ani też zbliżać się do nich z nieosłoniętym źródłem ognia.
6. Prędkość jazd manewrowych z  wagonami  z towarem  niebezpiecznym  nie  może przekraczać  10 km/h, z wyjątkiem zastrzeżonym w ust.7.
7. Prędkość jazd manewrowych wagonów z towarem niebezpiecznym, oznaczonych nalepką ostrzegawczą nr 8 i znakiem manewrowania nr 15 oraz cystern oznaczonych pasem koloru pomarańczowego zgodnie z RID lub oznaczonych kolorowymi pasami wzdłuż części cylindrycznej zbiornika zgodnie z Zał. 2 do SMGS, nie powinna przekraczać 5 km/h, 
o ile regulamin techniczny nie przewiduje dalszego zmniejszenia prędkości.
8. Zabrania się staczania i odrzutu wagonów:
1) oznaczonych nalepką ostrzegawczą nr 8 lub znakiem manewrowania nr 15;
2) cystern oznaczonych pasem koloru pomarańczowego zgodnie z RID oraz oznaczonych kolorowymi pasami wzdłuż części cylindrycznej zbiornika zgodnie z Zał. 2 do SMGS.
Wykonywanie manewrów z tymi wagonami musi odbywać się sposobem odstawczym.
9. Ograniczenie prędkości manewrowania oraz zakaz staczania i odrzutu wagonów, 
o których mowa w ust. 6, 7 i 8 nie dotyczy próżnych oczyszczonych jednostek transportowych po towarze niebezpiecznym.
10. Wagony oznaczone znakiem manewrowania nr 13 mogą być odrzucane i staczane 
pod warunkiem, że odprzęg będzie hamowany dobrze działającym ręcznym hamulcem wagonowym,   a jeżeli to jest niemożliwe dwoma płozami hamulcowymi lub sprawnym hamulcem torowym.
11. Wagony załadowane materiałami i przedmiotami wybuchowymi powinny być sprzęgnięte 
ze sobą  i z wagonami stanowiącymi odległość ochronną, tak aby ich zderzaki były naciśnięte.

§ 205. [bookmark: _Toc496608021][bookmark: _Toc60218735]Przewóz próżnych, nieoczyszczonych jednostek transportowych po towarach niebezpiecznych

1. Przewóz próżnych nieoczyszczonych jednostek transportowych po towarach niebezpiecznych powinien być realizowany na takich samych warunkach, jak w stanie ładownym, tzn. powinny być:
1) zamknięte i szczelne;
2) oznakowane nalepkami ostrzegawczymi i znakami ostrzegawczymi tego samego wzoru, 
jak dla ostatnio przewożonego towaru;
3) oznaczone tablicą pomarańczową z numerem zagrożenia i numerem UN ostatnio przewożonego towaru;
4) oznaczone numerem UN ostatnio przewożonego towaru (dotyczy tylko opakowań).
2. Przewóz próżnych oczyszczonych jednostek transportowych po towarach niebezpiecznych 
nie podlega przepisom RID/Zał. 2 do SMGS.
3. Przed przekazaniem do przewozu próżnych oczyszczonych jednostek transportowych 
po  towarach niebezpiecznych, nadawca zobowiązany jest do usunięcia lub zasłonięcia tablic pomarańczowych, nalepek i znaków ostrzegawczych na tych jednostkach.












[bookmark: _Toc60218736]Rozdział VI.	WYTYCZNE POSTĘPOWANIA PRZY WYPADKACH  
NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

§ 206. [bookmark: _Toc496608025][bookmark: _Toc60218737]Podstawowe zagadnienia postępowania przy zdarzeniach

Podstawowe definicje
1. Wypadek – niezamierzone nagłe zdarzenie lub ciąg takich zdarzeń z udziałem pojazdu kolejowego, powodujące negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia 
lub środowiska; do wypadków zalicza się w szczególności:
a) kolizje,
b) wykolejenia,
c) zdarzenia na przejazdach,
d) zdarzenia z udziałem osób spowodowane przez pojazd kolejowy będący w ruchu,
e) pożar pojazdu kolejowego.

2. Poważny wypadek – każdy wypadek spowodowany kolizją, wykolejeniem lub innym zdarzeniem mającym oczywisty wpływ na regulacje bezpieczeństwa kolei lub na zarządzanie bezpieczeństwem: 
a) z przynajmniej jedną ofiarą śmiertelną lub przynajmniej pięcioma ciężko rannymi osobami, lub 
b) powodujący znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej 
lub środowiska, które mogą zostać natychmiast oszacowane przez komisję badającą wypadek na co najmniej 2 miliony euro.
3. Incydent – każde zdarzenie inne niż wypadek lub poważny wypadek, związane z ruchem kolejowym i mające wpływ na jego bezpieczeństwo;
4. Zdarzenie – poważnych wypadek, wypadek lub incydent.
5. Zdarzenie na przejeździe – zdarzenie na przejeździe kolejowo-drogowym lub przejściu  
z udziałem co najmniej jednego pojazdu kolejowego i co najmniej jednego pojazdu drogowego, innego użytkownika przejazdu takiego jak pieszy lub rowerzysta, lub innego obiektu znajdującego się na torach lub w ich pobliżu.
6. Kolizja – jest to zdarzenie obejmujące:
1) zderzenie – dynamiczne zetknięcie się pojazdów kolejowych jadących po tym samym torze 
z przeciwnych kierunków,
2) najechanie – niezamierzone, dynamiczne:
a) 	zetknięcie się pojazdów kolejowych jadących po tym samym torze w tym samym kierunku,
b)	zetknięcie się pojazdu kolejowego będącego w ruchu ze stojącym na tym samym torze pojazdem kolejowym,
c) 	najechanie na przeszkodę znajdującą się na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego,
d) 	najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie, 
e) 	najechanie pojazdu kolejowego na osobę znajdującą się na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego, 
3) starcie – zetknięcie się pojazdów kolejowych w miejscu połączenia lub przecięcia 
się torów.
7. Wykolejenie – utrata kontaktu powierzchni tocznej koła pojazdu kolejowego z powierzchnią toczną główki szyny. 
8. Komisja kolejowa - osoba lub zespół osób prowadzących postępowanie w sprawie wypadku lub incydentu, złożony w szczególności z przedstawicieli zarządcy infrastruktury, przewoźnika kolejowego lub użytkownika bocznicy kolejowej, których pracownicy lub pojazdy kolejowe uczestniczyli w wypadku lub incydencie bądź których infrastruktura ma z nimi związek.

[bookmark: _Toc496608026][bookmark: _Toc60218738]ZAWIADOMIENIE O ZDARZENIU

§ 207. [bookmark: _Toc496608027][bookmark: _Toc60218739]Zgłoszenie zdarzenia

1. Każda osoba znajdująca się na terenie wojskowej bocznicy, która zauważyła, że może dojść 
do zdarzenia kolejowego, powinna użyć wszelkich możliwych środków, aby mu zapobiec, 
a gdy to jest niemożliwe, dążyć do ograniczenia jego skutków. 
2. Każdy pracownik znajdujący się na terenie wojskowej bocznicy zobowiązany jest osobiście, 
a jeżeli to niemożliwe za pośrednictwem innych osób, niezwłocznie zgłosić zdarzenie, używając wszelkich dostępnych środków osobie nadzorującej bocznice, która jest wskazana 
w Regulaminie pracy bocznicy. 
Informacje o zdarzeniu należy także niezwłocznie przekazać dyżurnemu ruchu stacji obsługującej daną bocznicę, jeżeli zdarzenie ma miejsce na torze dojazdowym do Punktu Zdawczo Odbiorczego bocznicy.
Kierujący robotami na bocznicy kolejowej, powinien niezwłocznie zawiadomić osobę odpowiedzialną za roboty o wszystkich zaistniałych zdarzeniach na terenie wykonywania robót.
3. Jeżeli w zdarzeniu uczestniczą pojazdy kolejowe lub pracownicy innego podmiotu wtedy 
należy  powiadamiać ten podmiot.
4. Zgłaszając zdarzenie  należy podać: miejsce, czas, opis zdarzenia i jego skutki; brak możliwości natychmiastowego podania niektórych danych nie może opóźniać zgłoszenia. 

§ 208. [bookmark: _Toc496608028][bookmark: _Toc60218740][bookmark: _Toc464106909]Postępowanie dyżurnego ruchu obsługującego bocznice

1. Jeżeli zdarzenie nastąpiło w torze pomiędzy PZO bocznicy a stacją zarządcy infrastruktury, wtedy dyżurny ruchu zarządcy infrastruktury powinien być powiadomiony oraz postępować zgodnie z instrukcja Ir 8 obowiązującej w PKP PLK S.A.
2. Dyżurny ruchu, który otrzymał zgłoszenie zdarzenia, powinien przede wszystkim: 
a) wezwać pogotowie ratunkowe, jeżeli w wyniku wypadku są ofiary w ludziach, 
b) zgłosić niezwłocznie wypadek swojemu bezpośredniemu przełożonemu,  
c) wezwać straż pożarną w razie konieczności zapewnienia ratownictwa technicznego, chemicznego, ekologicznego i medycznego - jeżeli istnieje taka potrzeba,
d) natychmiast zamknąć tor, na którym powstała przeszkoda dla ruchu lub zatrzymać jakiekolwiek ruchu kolejowe na bocznicy, 
e) zawiadomić kierownictwo bocznicy,
f) wstrzymać ruch i zabezpieczyć miejsce zdarzenia do czasu przybycia komisji kolejowej.

§ 209. [bookmark: _Toc496608029][bookmark: _Toc60218741]Postępowanie osoby nadzorującej bocznicę

1. Pracownik nadzorujący bocznice niezwłocznie po otrzymaniu informacji o zdarzeniu, powinien postępować zgodnie z wytycznymi zawartymi w Regulaminie pracy bocznicy na wypadek awarii, wypadku i kryzysu oraz reagowanie na awarie, wypadki i sytuacje kryzysowe, 
a przede wszystkim:
1) wezwać pogotowie ratunkowe, jeżeli w wyniku wypadku są ofiary w ludziach;
2) wezwać straż pożarną  w razie konieczności zapewnienia ratownictwa technicznego, chemicznego, ekologicznego i medycznego, a w szczególności w przypadku:
- 	uwięzienia ludzi w uszkodzonym pojeździe lub braku do nich dostępu,
- 	pożaru lub wybuchu,
- 	zawalenia lub zalania wodą obiektu budowlanego,
- 	wykolejenia wagonu z towarem niebezpiecznym,
- 	niekontrolowanego uwolnienia się towaru niebezpiecznego z wagonu lub opakowania.
3) zgłosić niezwłocznie zdarzenie swojemu przełożonemu,
4) wstrzymać ruch i zabezpieczyć miejsce zdarzenia do czasu przybycia komisji kolejowej,
5) jeżeli stan poszkodowanych na to pozwala spowodować przeprowadzenie badania trzeźwości pracowników, którzy ulegli wypadkom oraz mieli związek ze zdarzeniem,
6) zaopiekować się poszkodowanymi do czasu pozostawienia ich pod stałą opieką 
w szpitalu lub domu,
7) powiadomić Doradcę ds. bezpieczeństwa w zakresie przewozu koleją towarów niebezpiecznych, jeżeli zdarzenie ma związek z towarem niebezpiecznym,
8) zabezpieczyć miejsce zdarzenia  w sposób wykluczający:
- 	dopuszczenie do miejsca zdarzenia osób niepowołanych,
-	uruchomienie bez koniecznej potrzeby maszyn i innych urządzeń technicznych, 
które w związku ze zdarzeniem zostały wstrzymane,
-	dokonywanie zmiany położenia maszyn, urządzeń srk i innych urządzeń technicznych, jak również zmiany położenia innych przedmiotów, które spowodowały zdarzenie 
lub pozwalają odtworzyć jego okoliczności.
Szczegółowe zasady postępowania zawarte są w Regulaminie pracy wojskowej bocznicy kolejowej.

[bookmark: _Toc496608030][bookmark: _Toc60218742]KOMISJA KOLEJOWA UŻYTKOWNIKA WOJSKOWEJ BOCZNICY KOLEJOWEJ

§ 210. [bookmark: _Toc496608031][bookmark: _Toc60218743]Powołanie komisji

1. Użytkownik bocznicy zobowiązany jest wyznaczyć na piśmie wykaz osób upoważnionych 
do udziału w pracach komisji.
2. Członków komisji kolejowej do badania danego wypadku lub incydentu wskazuje kierownik jednostki organizacyjnej użytkownika bocznicy.
Jeżeli zdarzenie kolejowe ma związek z przewoźnikiem kolejowym lub przedsiębiorcą wykonującym przewozy w obrębie bocznicy kolejowej to w pracach komisji uczestniczą przedstawiciele tego przewoźnika lub przedsiębiorcy.  
3. Skład komisji kolejowej ogranicza się do niezbędnej liczby członków zapewniający rzetelne 
i sprawne przeprowadzenie postępowania.
4. Przewodniczącego komisji kolejowej powołuje użytkownik bocznicy z spośród członków wskazanych w ust. 2. 
Jeżeli zdarzenie ma miejsce na terenie zarządcy infrastruktury to przewodniczącego powołuje kierownik komórki organizacyjnej zarządcy.
5. Komisja kolejowa prowadzi postępowanie pod kierownictwem przewodniczącego, 
który koordynuje działalność komisji i jest odpowiedzialny za właściwe przeprowadzenie postępowania.
6. Przy zdarzeniach, gdy jest poszkodowana osoba w składzie komisji powinien zawsze uczestniczyć przedstawiciel służby BHP. 
7. Przewodniczący komisji kolejowej, po uzyskaniu opinii członków komisji, może włączyć 
do jej składu osobę z wykazu lub spoza wykazu, o którym mowa w ust. 2, jeżeli udział tej osoby w pracach komisji kolejowej może przyczynić się do ustalenia przyczyn wypadku 
lub incydentu.
8. W przypadku niemożności wykonywania zadań przez przewodniczącego lub członka komisji kolejowej w trakcie postępowania, w szczególności w wyniku choroby lub innych zdarzeń losowych, zmiana składu komisji następuje w drodze pisemnej decyzji podjętej 
przez kierownika jednostki organizacyjnej, który wyznaczył zastępowaną osobę do pracy w komisji kolejowej.
 	O zmianie tej należy poinformować: 
a) członków komisji kolejowej;
b) Prezesa UTK;
c) Przewodniczącego Państwowej Komisji Badania Wypadków Kolejowych.

§ 211. [bookmark: _Toc496608032][bookmark: _Toc60218744]Zawiadomienie o zdarzeniu

1. Użytkownik bocznicy kolejowej, któremu zgłoszono zdarzenie, jest obowiązany, w zależności od skutków i okoliczności zdarzenia:
1) natychmiast zamknąć tory, na których powstała przeszkoda dla ruchu;
2) zatrzymać zbliżający się po sąsiednim torze pociąg, skład manewrowy lub pojazd trakcyjny w przypadku zagrożenia spowodowanego zaistniałym zdarzeniem, włącznie 
z ewentualnym nadaniem sygnału „Alarm”;
3) niezwłocznie zawiadomić centrum powiadamiania ratunkowego, podając w miarę możliwości informacje o:
a) 	rodzaju zdarzenia i przybliżonej liczbie poszkodowanych,
b) 	uwięzieniu ludzi w uszkodzonym pojeździe lub braku do nich dostępu,
c) 	pożarze lub wybuchu bądź zagrożeniu nimi,
d) 	zawaleniu się lub zalaniu wodą obiektu budowlanego,
e) 	wykolejeniu wagonu z towarem niebezpiecznym lub niekontrolowanym uwolnieniu się towaru niebezpiecznego z wagonu lub opakowania – zawiadamiając, należy również podać informacje pozwalające na zidentyfikowanie towaru niebezpiecznego;
4) zgłosić zdarzenie innym podmiotom, których pojazdy kolejowe, infrastruktura 
lub pracownicy uczestniczyli w zdarzeniu;
5) w przypadku zagrożenia poważną awarią z udziałem towarów niebezpiecznych powiadomić o zdarzeniu wojewodę poprzez wojewódzkie centrum zarządzania kryzysowego oraz właściwe terenowo stanowisko kierowania komendanta wojewódzkiego Państwowej Straży Pożarnej, podając:
a) miejsce zdarzenia,
b) informacje pozwalające na zidentyfikowanie towaru niebezpiecznego, uzupełnione 
o nazwę towaru niebezpiecznego według nazwy podanej w dokumentach przewozowych,
c) rodzaj wagonu i wielkość opakowania,
d) rodzaj uszkodzenia,
e) rodzaj innych towarów niebezpiecznych znajdujących się w zasięgu awarii,
f) bezpieczne i dogodne drogi dojazdowe,
g) nazwisko i numer telefonu powiadamiającego.
2. W przypadku zagrożenia poważną awarią z udziałem towarów niebezpiecznych, Doradca 
d.s. bezpieczeństwa w zakresie przewozu koleją towarów niebezpiecznych powiadamia 
o zdarzeniu wojewodę poprzez wojewódzkie centrum zarządzania kryzysowego oraz właściwe terenowo stanowisko kierowania komendanta wojewódzkiego Państwowej Straży Pożarnej 
oraz centrum powiadamiania ratunkowego, podając w miarę możliwości: 
a) miejsce zdarzenia, 
b) rodzaj zdarzenia i przybliżonej liczbie poszkodowanych, 
c) uwięzieniu ludzi w uszkodzonym pojeździe lub braku do nich dostępu, 
d) pożarze lub wybuchu, bądź zagrożeniu nimi, 
e) zawaleniu się lub zalaniu wodą obiektu budowlanego, 
f) wykolejeniu wagonu z towarem niebezpiecznym lub niekontrolowanym uwolnieniu 
się towaru niebezpiecznego z wagonu lub opakowania, 
g) informacje pozwalające na zidentyfikowanie towaru niebezpiecznego, uzupełnione 
o nazwę towaru niebezpiecznego według nazwy podanej w dokumentach przewozowych, 
h) rodzaj wagonu i wielkość opakowania, 
i) rodzaj uszkodzenia, 
j) rodzaj innych towarów niebezpiecznych znajdujących się w zasięgu awarii, 
k) bezpieczne i dogodne drogi dojazdowe, 
l) nazwisko i numer telefonu powiadamiającego. 
3. Użytkownik bocznicy zobowiązany jest niezwłocznie (SMS, telefon) powiadomić 
o zdarzeniu: 
a) Przewodniczącego oraz członków komisji kolejowej, których wskazał do badania danego wypadku lub incydentu kolejowego,
b) Przewodniczącego Państwowej Komisji Badania Wypadków Kolejowych,
c) Terenowy Oddział Urzędu Transportu Kolejowego,
d) Inne służby ratunkowe jeżeli taka potrzeba zaistnieje.












4. Powiadomienie UTK o którym mowa w ust 3 należy wykonać zgodnie z poniższą mapą: 
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5. Państwową Komisja Badania Wypadków Kolejowych należy powiadomić zgodnie 
z postanowieniami art. 28g Ustawy z dnia 28 marca 2003r. o transporcie kolejowym 
na nr telefonu +48 510 126 711.
6. Użytkownik bocznicy w uzgodnieniu z przewodniczącym komisji pisemnie zawiadamia              
o zdarzeniu:
a) Przewodniczącego Państwowej Komisji Badania Wypadków Kolejowych,
b) Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego,
c) W zależności od skutków i okoliczności zdarzenia właściwą miejscowo:
- 	prokuraturę rejonową,
- 	komendę Policji,
- 	jednostkę Żandarmerii Wojskowej.
7. Informację o wykonaniu poszczególnych czynności, o których mowa w ust 2, 3 i 4 należy odnotować w prowadzonej przez użytkownika bocznicy dokumentacji.
8. Zawiadomienie wg wzoru nr 1 należy przekazać nie później niż przed upływem 24 godzin 
od jego stwierdzenia.

§ 212. [bookmark: _Toc496608033][bookmark: _Toc60218745]Postępowanie po zaistnieniu zdarzenia

1. [bookmark: mip34240167][bookmark: mip34240168][bookmark: mip34240169][bookmark: mip34240170][bookmark: mip34240171][bookmark: mip34240172]Powiadomiony o zdarzeniu przewodniczący komisji kolejowej lub wyznaczony 
przez niego członek komisji niezwłocznie udaje się na miejsce zdarzenia. 
2. Do czasu przybycia na miejsce zdarzenia przewodniczącego komisji kolejowej 
lub wyznaczonego przez niego członka komisji, pracownik, który zauważył zdarzenie, 
a w szczególności kierujący pojazdem kolejowym powinien: 
a) przekonać się, czy na sąsiednich torach może odbywać się ruch pociągów (manewry). Jeżeli ruch nie może się odbywać, należy osłonić przeszkodę sygnałem „Stój”, 
a dla zbliżających się pociągów podawać sygnał „Alarm”,
b)  udzielić pierwszej pomocy poszkodowanym, 
c) zapobiec powstaniu i szerzeniu się pożaru,
d) zabezpieczyć ślady mogące mieć znaczenie dla ustalenia przyczyny zdarzenia 
i nie dopuścić do ich zatarcia.
3. Osoba nadzorująca bocznicę, do czasu przybycia osoby, która przejmie kierownictwo akcji ratunkowej, obejmuje kierownictwo akcji oraz powinna: 
a) współdziałać z jednostkami ratownictwa medycznego i technicznego udzielających pomocy poszkodowanym,
b) sprawdzić wykonanie przez podległych pracowników obowiązków wynikających 
z niniejszego dokumentu, a zwłaszcza w zakresie bezpieczeństwa ruchu pociągów, 
c) sprawdzić i dopilnować wezwania i skierowania właściwych jednostek ratowniczych 
na miejsce wypadku, 
d) upewnić się o wykonaniu obowiązków przez osoby wymienione w ust. 2 niniejszego paragrafu, zwłaszcza w zakresie zabezpieczenia miejsca wypadku i sąsiednich torów,
e)  zabezpieczyć dokumentację związaną z ruchem pociągów, stanem infrastruktury, stanem pojazdów kolejowych, zebrać informacje od świadków zdarzenia, które mogą pomóc 
w ustaleniu przyczyny zdarzenia.
4. W przypadku zdarzenia z towarami wysokiego ryzyka należy postępować również zgodnie 
z „Planem zapewnienia bezpieczeństwa dla towarów wysokiego ryzyka (TWR)” zatwierdzonym na wojskowej bocznicy kolejowej. 

§ 213. [bookmark: _Toc496608034][bookmark: _Toc60218746]Zadania komisji kolejowej użytkownika bocznicy

1. Postępowanie w sprawach wypadków kolejowych lub incydentów prowadzi komisja kolejowa, której zadaniem jest: 
a) ustalenie okoliczności i przyczyn wypadku lub incydentu;
b) określenie szacunkowo rozmiarów strat; 
c) określenie wniosków zapobiegających powstaniu podobnego wypadku lub incydentu 
w przyszłości. 

2. Postępowanie w sprawie wypadku lub incydentu nie obejmuje ustalenia winy 
lub odpowiedzialności. Ustalenie winnych i stopnia ich winy należy do pracodawcy 
po przeprowadzeniu postępowania wyjaśniającego, korzystając w tym zakresie z ustaleń komisji kolejowej. 
3. Postępowanie w sprawie poważnych wypadków prowadzi Państwowa Komisja Badania Wypadków Kolejowych.

§ 214. [bookmark: _Toc496608035][bookmark: _Toc60218747]Uprawnienia i obowiązki komisji

1. Komisja ustala szczegółowo wszystkie okoliczności i przyczyny wypadku lub incydentu, określa szacunkowo rozmiary strat z tytułu wypadku lub incydentu oraz określa wnioski zapobiegające powstaniu podobnego wypadku lub incydentu  w przyszłości. 
2. Komisja ustalając okoliczności i przyczyny wypadku może, w szczególności: 
1) dokonywać oględzin i badań na miejscu wypadku lub incydentu z wykorzystaniem technik zapisu danych, obrazu i dźwięku, 
2) analizować dokumentację mającą związek z wypadkiem lub incydentem i włączać 
jej oryginały lub wykonane kopie, wydruki, wyciągi i odpisy do akt postępowania, 
3) wysłuchiwać osoby mające związek ze sprawami objętymi postępowaniem,  
4) przeprowadzać lub żądać przeprowadzenia konfrontacji, wizji lokalnych lub ekspertyz, 
5) żądać od związanych z wypadkiem lub incydentem jednostek organizacyjnych pomocy 
w prowadzeniu postępowania i przygotowaniu oraz dostarczeniu potrzebnych materiałów 
i ekspertyz, 
6) wnioskować o odsunięcie od pełnionych obowiązków pracownika związanego 
z wypadkiem lub incydentem - w przypadku stwierdzenia lub uzasadnionego podejrzenia poważnych nieprawidłowości w wykonywaniu obowiązków pracowniczych 
lub niedyspozycji psychofizycznej - do czasu wyjaśnienia ewentualnej odpowiedzialności pracownika za spowodowanie wypadku lub incydentu bądź przyczynienie 
się do jego powstania.
3. Osoby wysłuchiwane podpisują bezpośrednio pod treścią wyjaśnień, protokół z wysłuchania zgodnie z wzorem załącznika nr 22.
4. Członkowie komisji kolejowej wykonują czynności zgodnie z zakresem posiadanych kompetencji.
5. O rodzaju i zakresie czynności wykonywanych przez komisję kolejową oraz sposobie prowadzenia postępowania decyduje przewodniczący komisji kolejowej z własnej inicjatywy lub po przedstawieniu wniosków przez członków komisji.

§ 215. [bookmark: _Toc496608036][bookmark: _Toc60218748]Czynności komisji

1. Na miejscu zdarzenia kolejowego, w zależności od potrzeb komisja: 
1) ustala liczbę poszkodowanych oraz dokonuje wstępnej oceny strat powstałych 
w następstwie wypadku lub incydentu;
2) ocenia stan psychiczny i fizyczny oraz sprawdza kwalifikacje pracowników kolejowych, którzy mieli związek z powstaniem wypadku lub incydentu;
3) występuje o zbadanie stanu trzeźwości lub na obecność środków odurzających osób, 
które mogły przyczynić się do powstania wypadku lub incydentu, przez Policję 
lub inne uprawnione służby;
4) opisuje miejsce wypadku lub incydentu, ze szczególnym uwzględnieniem rozmieszczenia pojazdów kolejowych, ich stanu i miejsca znajdowania się oraz stanu połączenia pojazdów, przed wypadkiem lub incydentem oraz po nim;
5) sprawdza stan nastawienia lub położenia urządzeń i przełączników w kabinie prowadzącego pociąg lub pojazd kolejowy, ze szczególnym uwzględnieniem pozycji nastawnika 
i hamulca;
6) ustala przy wypadkach lub incydentach na przejazdach:
a) sposób zabezpieczenia i osygnalizowania przejazdu kolejowo-drogowego lub przejścia od strony toru i od strony drogi,
b) podawanie wymaganych sygnałów przez prowadzącego pociąg lub pojazd kolejowy,
c) warunki widoczności przejazdu kolejowo-drogowego lub przejścia z drogi, 
ze stanowiska kierującego pojazdem drogowym i z posterunku pracownika obsługi przejazdu kolejowo-drogowego,
d) stan nawierzchni drogi na przejeździe kolejowo-drogowym i na dojazdach do niego;
7) sprawdza zapisy w dokumentach związanych z prowadzeniem ruchu kolejowego 
oraz dokumentach pojazdów kolejowych biorących udział w wypadku lub incydencie; dokumenty istotne dla wyjaśnienia przyczyn zdarzenia należy zabezpieczyć dla celów dalszego postępowania;
8) zleca odczytanie i zabezpieczenie na potrzeby postępowania zapisów urządzeń rejestrujących;
9) sprawdza stan oświetlenia terenu i stan sygnałów oraz wskaźników, ich widoczność, 
jak również stan sygnalizowania pojazdów kolejowych;
10) sprawdza prawidłowość funkcjonowania urządzeń sterowania ruchem i ich zabezpieczenia, a także prawidłowość funkcjonowania systemu hamowania pojazdów kolejowych 
oraz urządzeń łączności;
11) bada stan nawierzchni kolejowej;
12) dokonuje pomiarów i badań pojazdu kolejowego na miejscu zdarzenia, mierząc wstępnie parametry profilu okręgu tocznego kół pojazdu, stan i położenie maźnic oraz wideł maźniczych i resorów;
13) określa rodzaj przesyłki, sposób jej opakowania i zabezpieczenia, nadawcę przesyłki 
oraz ewentualną obecność konwojenta w przypadku przewozu towarów;
14) określa warunki atmosferyczne istniejące w czasie zdarzenia.
2. W zależności od okoliczności zdarzenia komisja kolejowa może żądać sporządzenia protokołu ustalenia stanu hamulców w pociągu lub składzie manewrowym, którego wzór określa załącznik nr 17.
3. Po dokonaniu oględzin i badań na miejscu wypadku lub incydentu, komisja kolejowa sporządza protokół oględzin miejsca wypadku lub incydentu, którego wzór określa załącznik nr 18, 
albo protokół oględzin miejsca wypadku lub incydentu na przejeździe, którego wzór określa załącznik nr 19.
4. Do protokołów oględzin, o których mowa w ust. 3 załącza się dokumentację fotograficzną wypadku lub incydentu.
5. [bookmark: mip34240298][bookmark: mip34240299]Jeżeli postępowanie jest prowadzone w sprawie wypadku, komisja kolejowa, na podstawie materiału dowodowego zebranego w wyniku dotychczasowych oględzin i badań, dokonuje wstępnej analizy wypadku i sporządza pisemny plan prowadzenia dalszego postępowania, zawierający w szczególności: plan wysłuchań pracowników kolejowych, podróżnych mających związek z wypadkiem lub osób postronnych posiadających o nim wiadomości i plan czynności, jakie należy przeprowadzić dla wyjaśnienia wszelkich okoliczności wypadku, w tym wykonania badań poza jego miejscem.
6. Przewodniczący może odstąpić od sporządzenia planu o którym mowa w ust 5, 
jeżeli dotychczas zebrany materiał dowodowy w wystarczający sposób wskazuje na przebieg 
i przyczyny wypadku.
7. Komisja kolejowa prowadzi akta postępowania w postaci papierowej, w których gromadzi 
się dokumenty wytwarzane lub pozyskiwane w toku prowadzonego postępowania.
8. Zastrzeżenia członków komisji kolejowej, zgłaszane w trakcie prowadzonego postępowania, odnotowuje się w protokołach.
9. Przewodniczący komisji kolejowej pisemnie odnosi się do złożonych zastrzeżeń, przekazując swoje stanowisko wraz z uzasadnieniem.

[bookmark: _Toc496608037][bookmark: _Toc60218749]USTALENIE WYNIKÓW POSTĘPOWANIA

§ 216. [bookmark: _Toc496608038][bookmark: _Toc60218750]Ustalenie zdarzenia

1. Po zakończeniu postępowania dowodowego komisja dokonuje analizy końcowej ustalając: 
1) przyczyny wypadku lub incydentu, 
2) końcową kwalifikację przyczyny bezpośredniej wypadku lub incydentu i jej kategorię,
3) wnioski zapobiegawcze. 
2. Kwalifikację przyczyny bezpośredniej zdarzenia oraz jej kategorię określa załącznik 
nr 20 do niniejszego dokumentu.

3. Komisja, w zależności od dokonanych ustaleń, określa przyczyny wypadku lub incydentu, 
w tym: 
1) przyczynę pierwotną – stanowiącą początek ciągu nieprawidłowości, które doprowadziły 
do powstania wypadku lub incydentu;
2) przyczyny bezpośrednie – stwarzające stan bezpośredniego zagrożenia bezpieczeństwa ruchu kolejowego i stanowiące warunek konieczny powstania wypadku lub incydentu;
3) przyczyny pośrednie – pozostające w związku przyczynowym z wypadkiem 
lub incydentem i mające wpływ na wielkość szkód i strat powstałych w jego wyniku;
4) przyczyny systemowe – związane ze stosowaniem uregulowań prawnych, systemu zarządzania bezpieczeństwem, systemów zarządzania utrzymaniem lub przepisów wewnętrznych podmiotów uczestniczących w wypadku lub incydencie.
4. Po zbadaniu przyczyn wypadku, komisja na podstawie ustaleń końcowych formułuje wnioski zapobiegawcze, mające na celu wykluczenie lub ograniczenie możliwości powstawania przyczyn, które doprowadziły do wypadku (usunięcie nieprawidłowości i błędów, ulepszenia organizacyjne i techniczne, poprawa skuteczności nadzoru, powierzenie innych obowiązków wskazanemu pracownikowi lub grupie pracowników itp.). 
5. Wnioski zapobiegawcze, w zależności od ustaleń komisji kolejowej, należy sformułować 
w następującym zakresie: 
1) zmian w obowiązujących regulacjach prawnych, 
2) zmian w systemie organizacji pracy, 
3) zmian systemu nadzoru lub intensyfikacja nadzoru, 
4) zmian systemu szkoleń, 
5) sprawdzenia stanu zdrowia i kwalifikacji pracowników związanych z wypadkiem, 
6) przekazania pracownikom informacji o przyczynach i okolicznościach wypadku, 
7) usunięcia nieprawidłowości w regulaminach i instrukcjach, 
8) usunięcia stwierdzonych nieprawidłowości w infrastrukturze kolejowej, 
9) usunięcia stwierdzonych nieprawidłowości w pojazdach kolejowych, 
10) zaleceń dotyczących zmian konstrukcyjnych lub materiałowych, 
11) propozycji niezbędnych napraw lub inwestycji. 
6. Komisja, na podstawie dostarczonych dokumentów określa straty powstałe w wyniku wypadku, w tym z tytułu: 
1) kosztów akcji ratunkowej, 
2) wymiany lub naprawy infrastruktury kolejowej, 
3) wymiany lub naprawy pojazdów kolejowych, 
4) kosztu, zakłóceń w ruchu, w tym kosztów zatrudnienia dodatkowych pracowników kolejowych,
5) kosztu dochodzenia powypadkowego. 

§ 217. [bookmark: _Toc496608039][bookmark: _Toc60218751][bookmark: _Toc464106924]Protokół ustaleń końcowych

1. Po ustaleniu wyników postępowania komisja sporządza „Protokół ustaleń końcowych”, 
którego wzór określa załącznik nr 21.
2. Protokół ustaleń końcowych podpisują przewodniczący i członkowie komisji kolejowej, zamieszczając podpis i datę.
3. Protokół ustaleń końcowych wraz z całą zebraną dokumentacją komisja kolejowa przekazuje osobie wyznaczonej przez użytkownika bocznicy kolejowej odpowiedzialnego za koordynację prac komisji powypadkowej.
4. Użytkownik Bocznicy przekazuje kopię protokołu ustaleń końcowych:
1) Przewodniczącemu PKBWK oraz Prezesowi UTK – w terminie 7 dni od dnia podpisania protokołu;
2) przewoźnikowi lub przedsiębiorcy wykonujący przewozy w obrębie bocznicy;
3) właściwej miejscowo komendzie Policji – jeśli zachodzi taka konieczność;
4) właściwej miejscowo komendzie Państwowej Straży Pożarnej – jeśli zachodzi 
taka konieczność.
5) Innej osobie wskazanej w Regulaminie pracy bocznicy.
5. Postępowanie powinno być zakończone przed upływem 30 dni roboczych, od dnia wypadku 
lub incydentu. 
Terminem zakończenia postępowania jest data podpisania „Protokołu ustaleń końcowych” przez komisję kolejową. 






















[bookmark: _Toc60218752]Rozdział VII.	OBOWIĄZKI OSÓB FUNKCYJNYCH BEZPOŚREDNIO ZWIĄZANYCH Z PROWADZENIEM I BEZPIECZEŃSTWEM RUCHU KOLEJOWEGO NA WBK

§ 218. [bookmark: _Toc60218753]Postanowienia ogólne

1. Rozdział ustala zakres podstawowych obowiązków i odpowiedzialność prowadzącego pociągi lub pojazdy kolejowe. 
2. Przez prowadzącego pociągi i pojazdy kolejowe trakcji spalinowej należy rozumieć pracownika, który złożył z wynikiem pozytywnym  egzamin kwalifikacyjny (w określonych sytuacjach weryfikacyjny) i jest zatrudniony na stanowisku prowadzący pociągi i pojazdy kolejowe.
3. Prowadzący pociągi lub pojazdy kolejowe zgodnie z Rozporządzenie Ministra Infrastruktury 
i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio związanych z prowadzeniem i bezpieczeństwem ruchu kolejowego 
oraz z prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych może posiadać specjalność:
a) prowadzący pojazdy kolejowe specjalne, które nie są przeznaczone do samodzielnej jazdy po czynnych torach kolejowych,
b) prowadzący pojazdy kolejowe wyłącznie w obrębie bocznicy kolejowej,
c) prowadzący pociągi lub pojazdy kolejowe po liniach kolejowych, o których mowa 
w art. 18 ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.
4. Używane w dalszej części niniejszego dokumentu:
1) „prowadzący pojazd” rozumie się prowadzącego pojazdy kolejowe specjalne, 
które nie są przeznaczone do samodzielnej jazdy po czynnych torach kolejowych 
lub prowadzącego pojazdy kolejowe wyłącznie w obrębie bocznicy kolejowej 
albo, prowadzącego pociągi lub pojazdy kolejowe po kolei wąskotorowej,
2) „drużyna trakcyjna” rozumie się drużynę trakcyjną w obsadzie jednoosobowej 
lub wieloosobowej,
3) „pojazd trakcyjny” należy rozumieć lokomotywę spalinową,
4) „rozkazy Dowódcy Jednostki Wojskowej” należy rozumieć zarządzenia, decyzje, polecenia i informacje podawane do wiadomości drużynom trakcyjnym w sposób przyjęty na wojskowych bocznicach kolejowych.

§ 219. [bookmark: _Toc496502150][bookmark: _Toc60218754]Skład drużyny pojazdu trakcyjnego

1. Obsługę pojazdu trakcyjnego sprawuje drużyna trakcyjna.
2. Drużyna trakcyjna składa się z prowadzącego pojazd, a jeżeli wymagana jest dwuosobowa obsada- z prowadzącego pojazd i kandydata na prowadzącego pojazd.
3. Za właściwy (ilościowy) skład drużyny trakcyjnej odpowiedzialny jest pracownik wyznaczony rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej. Skład ten zależny jest od rodzaju obsługiwanego pojazdu trakcyjnego i rodzaju wykonywanej pracy manewrowej.
4. Przy przesłaniu pojazdu trakcyjnego w stanie nieczynnym w składzie pociągu z wojskowej bocznicy kolejowej do zakładu naprawczego, na pojeździe trakcyjnym winien znajdować 
się konwojent znający niezbędną obsługę pojazdu celem dozorowania lokomotywy.

§ 220. [bookmark: _Toc496502151][bookmark: _Toc60218755]Znajomość obowiązujący przepisów

1. Prowadzący pojazd zobowiązany jest znać informacje zawarte w dokumencie dotyczące znajomości obowiązków swoich i drużyny pojazdu trakcyjnego, a także sygnalizacji kolejowej.
2. Niżej wymienione informacje zawarte w rozdziałach niniejszego dokumentu obowiązany 
jest znać w częściach dotyczących pracy prowadzącego spalinowe pojazdy trakcyjne 
na wojskowych bocznicach kolejowych:
1) „Wytyczne wykonywania pracy manewrowej na wojskowych bocznicach kolejowych 
oraz postepowania z wagonami załadowanymi towarem niebezpiecznym i przesyłkami nadzwyczajnymi”,
2) „Wytyczne postępowania przy wypadkach na wojskowych bocznicach kolejowych”,
3) „Wytyczne obsługi i utrzymania hamulców taboru kolejowego pracującego 
na wojskowych bocznicach kolejowych”.
3. Prowadzący pojazd powinien znać i stosować inne przepisy, zarządzenia wydane rozkazem Dowódcy Jednostki Wojskowej dotyczące pracy na stanowisku maszynisty.

§ 221. [bookmark: _Toc496502152][bookmark: _Toc60218756]Odpowiedzialność i zależność prowadzącego pojazd

1. Prowadzący pojazd odpowiedzialny jest za prawidłową obsługę przydzielonego pojazdu trakcyjnego gwarantującą bezpieczeństwo ruchu kolejowego, bezpieczne wykonywanie pracy manewrowej oraz:
1) prawidłową eksploatację przydzielonego mu taboru trakcyjnego wraz ze znajdującymi 
się na nim urządzeniami i wyposażeniem,
2)  oszczędną gospodarkę paliwową , 
3) prawidłowe wypełnianie i dokonywanie zapisów w dokumentach,
4) w każdym przypadku prawidłowe połączenie pojazdu trakcyjnego ze składem manewrowym 
i za otwarcie kurków końcowych przewodu hamulcowego między lokomotywą a składem,
5) przestrzeganie zasad i przepisów bezpieczeństwa pracy.
2. Na wojskowej bocznicy kolejowej prowadzący pojazd podlega pracownikowi wyznaczonemu rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej. 
3. Prowadzący pojazd podczas wykonywania pracy manewrowej podlega w zakresie wykonywanej pracy - kierownikowi manewrów, zwanemu dalej ustawiaczem.

§ 222. [bookmark: _Toc496502153][bookmark: _Toc60218757]Zakres pracy i obowiązków prowadzącego pojazd

1. Podstawowym zadaniem prowadzącego pojazd podczas pracy manewrowej jest właściwa obsługa przydzielonego pojazdu trakcyjnego.
2. Prowadzący pojazd obowiązany jest znać (zgodnie z posiadanymi uprawnieniami) budowę 
i zasady obsługi serii pojazdów trakcyjnych własnych. 
3. Podczas zmiany roboczej prowadzący pojazd obowiązany jest przestrzegać i stosować 
się do obowiązującego go zakresu niniejszych „Wytycznych” i przepisów oraz rozkazów Dowódcy Jednostki Wojskowej na danej wojskowej bocznicy kolejowej.
4. Ponadto do obowiązków prowadzącego pojazd należy:
1) nadzorowanie i kierowanie pracą pracowników szkolonych,
2) praktyczne szkolenie kandydata na prowadzącego pojazd w zakresie wiadomości niezbędnych 
do samodzielnego wykonywania obowiązków na danym stanowisku,
3) dokładne, zgodne ze stanem faktycznym wypełnianie dokumentów związanych z pełnioną zmianą roboczą,
4) fachowe i dokładne opisywanie w odpowiednich dokumentach nieprawidłowości w pracy pojazdów trakcyjnych,
5) regularne uczęszczanie na pouczenia okresowe, poddawanie się okresowym badaniom lekarskim oraz składanie wymaganych egzaminów,
6) poddawanie się doraźnym badaniom lekarskim przeprowadzanym na stanowisku pracy przez pracowników medycyny pracy oraz doraźnym badaniom stanu trzeźwości dokonywanym przez organa kontrolne.

§ 223. [bookmark: _Toc496502154][bookmark: _Toc60218758]Zmiana robocza prowadzącego pojazd

1. Prowadzący pojazd podczas zmiany roboczej świadczy pracę od czasu zgłoszenia 
się do dyspozycji.
2. Prowadzący pojazd wykonujący pracę manewrową obowiązany jest znać „Regulamin pracy wojskowej bocznicy kolejowej” w części dotyczącej jego pracy.
3. Prowadzący pojazd obowiązany jest pełnić zmianę roboczą w przydzielonej odzieży roboczej oraz sprzęcie ochrony osobistej. Ponadto winien dbać o czysty i schludny wygląd.
4. Podczas zmiany roboczej prowadzący pojazd powinien posiadać:
1) prawo kierowania dla prowadzącego pojazd kolejowy, 
2) legitymację Wojskowej Bocznicy Kolejowej (przepustkę),
3) zegarek.

§ 224. [bookmark: _Toc496502155][bookmark: _Toc60218759]Przewożenie osób i przedmiotów w pojeździe trakcyjnym

1. Prowadzący pojazd może przewozić w pojeździe trakcyjnym tylko przedmioty niezbędne 
do świadczenia pracy.
2. Wstęp i prawo przejazdu w czynnej kabinie pojazdu trakcyjnego, poza drużyną trakcyjną posiadają następujące osoby:
1) pracownicy drużyn manewrowych w rejonie wykonywanej pracy, jeżeli nie mogą zająć innego, odpowiedniego miejsca w składzie manewrowym,
2) osoby posiadające odpowiednie upoważnienia,
3. W kabinie maszynisty lokomotywy nie może się znajdować jednocześnie więcej niż cztery osoby łącznie z obsługą tej lokomotywy.
4. Osobom jadącym w kabinie maszynisty nie wolno utrudniać pracy obsłudze pojazdu trakcyjnego. 
W przeciwnym  wypadku prowadzący pojazd ma prawo zażądać opuszczenia kabiny.
5. Prowadzący pojazd ma obowiązek zażądać od osób uprawnionych, jadących w kabinie:
1) dokumentu uprawniającego do wstępu i prawa przejazdu w kabinie pojazdu trakcyjnego,
2) dokonania w książce pokładowej pojazdu trakcyjnego adnotacji o jeździe tych osób.
6. Prowadzący pojazd obowiązany jest zachować ostrożność podczas wykonywanej pracy zgodnie z postanowieniami „Wytycznych bezpieczeństwa i higieny pracy dla drużyn spalinowych pojazdów trakcyjnych na wojskowych bocznicach kolejowych”.

[bookmark: _Toc496502156][bookmark: _Toc60218760]OBOWIĄZKI PROWADZĄCEGO POJAZD KOLEJOWY NA ZMIANIE ROBOCZEJ

§ 225. [bookmark: _Toc496502157][bookmark: _Toc60218761]Obowiązki prowadzącego pojazd  przy rozpoczynaniu zmiany roboczej

1. Prowadzący pojazd obowiązany jest do zgłoszenia się do pracy w zmianie roboczej 
w wyznaczonym miejscu i czasie. Przełożony wyznaczony rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej może polecić maszyniście świadczenie pracy w dodatkowej zmianie roboczej oraz ponad wymiar ustalony wcześniej w indywidualnym rozkładzie czasu pracy pracownika w przyjętym okresie rozliczeniowym.
2. Jeżeli prowadzący pojazd nie może stawić się na zmianę roboczą, jest on obowiązany niezwłocznie zawiadomić o tym zwierzchnika wyznaczonego rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej.
3. Prowadzący pojazd ma obowiązek podjąć pracę w stanie psychofizycznym umożliwiającym bezpieczne wykonywanie wyznaczonych czynności.
4. Podczas rozpoczynania zmiany roboczej na wojskowej bocznicy kolejowej prowadzący pojazd obowiązany jest:
1) zgłosić swoje przybycie właściwemu zwierzchnikowi na wojskowej bocznicy kolejowej,
2) zapoznać się z wydanymi rozkazami,
3) upewnić się, że pojazd trakcyjny jest sprawny technicznie oraz sprawdzić zapisy potwierdzające wykonanie wcześniej zgłoszonych napraw i pokwitować czytelnym podpisem,
4) dokonać oględzin zewnętrznych pojazdu trakcyjnego ,
5) w przypadku stwierdzenia, że opisane naprawy nie zostały wykonane, należy wpisać 
je ponownie do książki pokładowej i napraw a następnie powiadomić o tym zwierzchnika wyznaczonego rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej,
6) przyjąć stan wyposażenia pojazdu trakcyjnego (narzędzia, oleje, paliwa, sprzęt przeciwpożarowy, itp.). Sposób i zakres wyposażenia pojazdów trakcyjnych określa zwierzchnik maszynisty wyznaczony rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej,
7) w przypadku wyznaczenia lokomotywy do manewrów z ładunkami niebezpiecznymi 
lub promieniotwórczymi pobrać sprzęt ochrony osobistej zgodnie z „Wytycznymi przewozu materiałów niebezpiecznych na wojskowych bocznicach kolejowych”,
8) sprawdzić czy urządzenia czujności są sprawne i zaplombowane (jeżeli są zamontowane),
9) sprawdzić taśmę w prędkościomierzu i w razie potrzeby założyć (jeżeli jest zamontowany),
10) 10)	uruchomić pojazd trakcyjny,
11) 11)	dokonać próby hamulców przydzielonego pojazdu trakcyjnego,
12) 12)	sprawdzić osygnalizowanie pojazdu i sygnały dźwiękowe,
13) dokonać kontroli prawidłowości działania urządzeń kontroli, czuwaka aktywnego 
(jeżeli jest zamontowany),
14) w trakcie pracy maszynisty w obsadzie dwuosobowej tj. wraz z kandydatem 
na prowadzącego pojazd, wymienione powyżej czynności prowadzący pojazd wykonuje wspólnie z kandydatem na prowadzącego pojazd.

§ 226. [bookmark: _Toc496502158][bookmark: _Toc60218762]Obowiązki prowadzącego pojazd kolejowy w czasie wykonywania manewrów

1. Obowiązki prowadzącego pojazd kolejowy przy dojeżdżaniu do składu  manewrowego:
1) na dojazd do składu manewrowego prowadzący pojazd musi otrzymać zgodę uprawnionego pracownika (ustawiacza),
2) dojazd do składu manewrowego może nastąpić z prędkością nie przekraczającą 3 km/h), 
po uprzednim zatrzymaniu pojazdu w odległości około 5 m od składu  i przygotowaniu sprzęgu, przewodu głównego hamulcowego i zasilającego zgodnie z postanowieniami „Wytycznych obsługi i utrzymania hamulców taboru kolejowego eksploatowanego 
na wojskowych bocznicach kolejowych”,
3) ręczne połączenie pojazdu trakcyjnego ze składem manewrowym może nastąpić wyłącznie podczas postoju taboru,
4) po połączeniu lokomotywy ze składem manewrowym, prowadzący pojazd ma obowiązek sprawdzić prawidłowość wykonanego połączenia.
2. Zakres czynności drużyny trakcyjnej przy wykonywaniu pracy manewrowej ustalają postanowienia niniejsze wytyczne oraz „Regulaminu pracy wojskowej bocznicy kolejowej”.
3. W czasie prowadzenia manewrów drużyna trakcyjna powinna zwracać szczególną uwagę 
na bezpieczeństwo osób zatrudnionych przy manewrach oraz osób postronnych.

§ 227. [bookmark: _Toc496502159][bookmark: _Toc60218763]Przekazanie pojazdu trakcyjnego drużynie podmiennej i zdanie dyżuru

1. Prowadzący pojazd przekazujący pojazd trakcyjny drużynie podmiennej:
1) dokonuje w książce pokładowej wpisu informacji dotyczących:
a) stanu technicznego pojazdu,
b) sprawności działania urządzeń kontroli czuwaka aktywnego 
(jeżeli jest zamontowany),
c) stanu wyposażenia pojazdu na zasadach określonych przez zwierzchnika wyznaczonego rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej.
2) udziela ustnej informacji o stanie technicznym pojazdu.
2. Zakończenie zmiany roboczej może nastąpić na wojskowej bocznicy kolejowej.
3. Podczas zakończenia zmiany roboczej na terenie wojskowej bocznicy kolejowej 
do obowiązków prowadzącego pojazd należy:
1) unieruchomienie pojazdu trakcyjnego przez zaciśnięcie hamulca ręcznego oraz w sposób określony w „Regulaminie pracy wojskowej bocznicy kolejowej” celem zabezpieczenia przed samoczynnym zbiegnięciem, ponadto odwodnienie układu pneumatycznego i wyłączenie z pracy wszystkich urządzeń,
2) odnotować w książce pokładowej pojazdu:
a) wszystkie zauważone podczas pracy usterki i uszkodzenia oraz oznaki niewłaściwej pracy pojazdu,
b) stan paliwa i wyposażenia pojazdu,
c) sprawność urządzeń kontroli, czuwaka aktywnego oraz prędkościomierzy 
(jeżeli są zamontowane),
3) zdjąć i opisać taśmę prędkościomierza,
4) odnotować w książce napraw usterki, jakie wystąpiły podczas pracy pojazdu trakcyjnego,
5) zwrócić pobrane do zmiany roboczej narzędzia (w zależności od obowiązującej organizacji pracy na wojskowej bocznicy kolejowej),
6) o wszystkich wydarzeniach w czasie zmiany roboczej zgłosić przełożonemu wyznaczonemu rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej,
7) zapoznać się z wydanymi, bieżącymi rozkazami.
4. Zapisy w książce pokładowej prowadzący pojazd obowiązany jest potwierdzić czytelnym podpisem.

[bookmark: _Toc496502160][bookmark: _Toc60218764]WYDARZENIA W CZASIE ZMIANY ROBOCZEJ

§ 228. [bookmark: _Toc496502161][bookmark: _Toc60218765]Pożar pojazdu trakcyjnego

1. W przypadku wystąpienia pożaru na pojeździe trakcyjnym należy:
1) podawać sygnał „Pożar”,
2) zatrzymać pojazd trakcyjny w bezpiecznym miejscu i zabezpieczyć przed zbiegnięciem,
3) wyłączyć pojazd trakcyjny z pracy tj.:
a) wyłączyć silnik spalinowy,
b) nastawnik jazdy ustawić w pozycji „O”,
4) zgłosić dostępnymi środkami przełożonemu, wyznaczonemu rozkazem dziennym 
przez Dowódcę Jednostki Wojskowej, o pożarze oraz zażądać przybycia straży pożarnej,
5) odłączyć baterię akumulatorów,
6) zamknąć okna i drzwi na pojeździe trakcyjnym i przystąpić do gaszenia pożaru posiadanymi środkami gaśniczymi,
7) w miarę możliwości odjechać palącym się pojazdem trakcyjnym od składu wagonów, jeżeli zachodzi obawa, że pożar jest nie do ugaszenia własnymi środkami gaśniczymi i swoim rozmiarem może objąć skład wagonów.
2. W przypadku pożaru pod siecią trakcyjną należy pamiętać o możliwości przepalenia sieci i wystąpienia zagrożenia porażenia prądem elektrycznym.

UWAGA! Zabrania się gaszenia wodą lub środkami gaśniczymi zawierającymi wodę urządzeń elektrycznych, mogących się znajdować pod napięciem, natomiast nie należy używać wody 
do gaszenia palących się materiałów pędnych.

§ 229. [bookmark: _Toc496502162][bookmark: _Toc60218766]Postępowanie w razie wypadku lub wydarzenia kolejowego

1. W razie zaistnienia wypadku lub wydarzenia kolejowego zagrażającego bezpieczeństwu ruchu podczas pracy manewrowej prowadzący pojazd obowiązany jest:
1) przekonać się czy na sąsiednich torach może odbywać się jazda manewrowa, 
a jeżeli nie, osłonić przeszkodę sygnałem „Stój”,

2) dla zbliżających się jazd manewrowych podawać dźwiękowy sygnał ”Alarm” za pomocą dostępnych środków technicznych (jeżeli zachodzi taka potrzeba) poprzez:
a) podawanie sygnału „Alarm”(jeden długi, trzy krótkie sygnały) i jednoczesne miganie światłami na czole lokomotywy.
2. W razie największego niebezpieczeństwa maszyniście nie wolno opuścić kabiny dopóki 
nie wykorzysta wszelkich środków mogących zapobiec lub złagodzić rozmiary wypadku.
3. Prowadzący pojazd powinien udzielić pomocy poszkodowanym w wypadku.
4. Prowadzącemu pojazd zabrania się samowolnego oddalania się z miejsca wypadku 
lub wydarzenia bez uzyskania zgody komisji badającej przyczyny wypadku oraz:
1) zdejmowania taśmy prędkościomierza bez obecności członka komisji powypadkowej,
2) zmiany usytuowania pojazdu trakcyjnego, ustawienia jego urządzeń, tj. nastawnika jazdy 
i kierunkowego, zaworu głównego maszynisty itp. Dopuszczalne jest odstępstwo 
od powyższego wówczas, kiedy zachodzi konieczność zapobiegnięcia dodatkowemu zagrożeniu.
5. Do obowiązków maszynisty po wypadku należy:
1) zabezpieczenie wszystkich posiadanych przez niego dokumentów związanych 
z wykonywaną pracą,
2) zdjęcie taśmy z prędkościomierza w obecności członka komisji powypadkowej i naniesienie na niej następujących danych:
a) zakresu prędkości urządzenia rejestrującego,
b) daty i godziny zdjęcia taśmy,
c) serii lokomotywy, 
d) imienia i nazwiska maszynisty, 
e)  imienia i nazwiska członka komisji;
3) dokonane na taśmie prędkościomierza zapisy poświadcza własnym podpisem prowadzący pojazd oraz członek komisji. W książce pokładowej pojazdu trakcyjnego członek komisji potwierdza odbiór taśmy od maszynisty.
6. Zatajenie lub usiłowanie zatajenia wypadku bądź wydarzenia kolejowego oraz zacieranie śladów jest zabronione.
7. Po zaistnieniu wypadku należy postępować zgodnie w „Wytycznymi postępowania 
przy wypadkach na wojskowych bocznicach kolejowych”.
8. Gdy prowadzący pojazd lub kandydat na prowadzącego pojazd kolejowy stanie się niezdolny 
do dalszego pełnienia obowiązków należy niezwłocznie przerwać pracę i udzielić pierwszej pomocy oraz wezwać pomoc medyczną i powiadomić zwierzchnika służbowego wyznaczonego rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej, a w razie konieczności dalszej pracy zażądać wymiany członka drużyny trakcyjnej.

§ 230. [bookmark: _Toc496502163][bookmark: _Toc60218767]Uszkodzenie w układach hamulcowych i urządzeniach zasilanych powietrzem

1. Jeżeli wystąpi uszkodzenie w układach hamulcowych taboru, prowadzący pojazd 
jest zobowiązany:
1) przy uszkodzeniu hamulca dodatkowego przy jeździe luzem prowadzony pojazd trakcyjny należy hamować hamulcem zespolonym,
2) w przypadku uszkodzenia w pojeździe trakcyjnym hamulców zespolonego i dodatkowego 
w czasie jazdy luzem należy pojazd trakcyjny zatrzymać hamulcem ręcznym (postojowym), 
a następnie prowadzić na hamulcu ręcznym (postojowym) z szybkością nie przekraczającą 
5 km/h, o ile nie zagraża bezpieczeństwu ruchu. W razie potrzeby zażądać pomocy.
3) W przypadku uszkodzenia na pojeździe trakcyjnym hamulca ręcznego przy odstawieniu taboru na postój, należy zabezpieczyć go przed zbiegnięciem za pomocą płóz hamulcowych.
2. Jeżeli w pojeździe trakcyjnym układ zasilający sprężonym powietrzem nie utrzymuje ciśnienia powietrza w zbiorniku głównym powyżej 0,55 MPa zabrania się dalszej jazdy.
3. W przypadku uszkodzenia syreny prowadzący pojazd obsługujący pojazd trakcyjny obowiązany jest przerwać pracę manewrową, usunąć usterkę lub zażądać lokomotywy zastępczej.
4. UWAGA: Zjeżdżając na naprawę lub wymianę lokomotywy prowadzący pojazd w razie potrzeby obowiązany jest używać trąbki sygnałowej lub gwizdawki ustnej.
§ 231. [bookmark: _Toc496502164][bookmark: _Toc60218768]Uszkodzenie części biegowych i elektrycznych pojazdu trakcyjnego

1. W przypadku wystąpienia jednego z niżej wymienionych uszkodzeń podczas pracy pojazdu, 
to jest:
1) zaklinowania zestawu kołowego,
2) uszkodzenia zestawu kołowego,
3) uszkodzenia resora,
4) grzania się łożysk,
5) uszkodzenie układu napędowego, lub gdy prowadzący pojazd stwierdzi słuchowo uderzenia pod podłogą (stuki), ma obowiązek:
· obsługiwany pojazd niezwłocznie zatrzymać,
· ocenić możliwość dalszej jazdy
2. W przypadku, gdy dalsza jazda jest niemożliwa-zażądać pomocy.

3. Uszkodzenie maszyn i urządzeń elektrycznych:
1) po dwukrotnym po sobie następującym zadziałaniu urządzeń ochronnych lub przepaleniu się bezpiecznika topikowego należy:
· zlokalizować usterkę,
· dokonać przełączeń za pomocą wyłączników, odłączników, przełączników wchodzących w skład danego obwodu elektrycznego, w którym wystąpiła usterka,
· jazdę awaryjną należy kontynuować zgodnie z dokumentacją techniczną danej serii pojazdu trakcyjnego
2) zabrania się dokonywania jakichkolwiek czynności jednoosobowo przy urządzeniach elektrycznych niebezpiecznego napięcia.
4. W przypadku stwierdzenia niewłaściwej pracy lub awaryjnego zatrzymania silnika spalinowego prowadzący pojazd obowiązany jest:
1) ustalić przyczynę,
2) ocenić, czy ponowne uruchomienie silnika spalinowego nie spowoduje jego uszkodzenia,
3) ustalić możliwości dalszej pracy.

§ 232. [bookmark: _Toc496502165][bookmark: _Toc60218769]Obsługa pojazdu kolejowego w warunkach zimowych

1. W okresie zimowym przy temperaturze poniżej 0oC, gwałtownych opadach śnieżnych 
(gdy warunki dla pracy spalinowych pojazdów trakcyjnych są niesprzyjające) prowadzący pojazd obowiązany jest:
1) Postępować zgodnie z wymaganiami określonymi w „Dokumentacji Techniczno Eksploatacyjnej” danej serii lokomotywy, w tym utrzymywać wymaganą temperaturę płynu chłodniczego oraz wykonać czynności nakazane postanowieniami „Wytycznych obsługi i utrzymania w eksploatacji hamulców taboru kolejowego na wojskowych bocznicach kolejowych”.
2) Utrzymywać wymaganą temperaturę płynu chłodniczego.
3) Nie dopuścić do zamrożenia układu sprężonego powietrza.
2. W okresie silnych opadów śniegu, zawiei i zamieci śnieżnej na przesyłanych w pociągach sprawnych pojazdach trakcyjnych musi znajdować się pracownik nadzorujący pracę urządzeń tego taboru.
3. W okresie jesiennym i zimowym rozpoczynać hamowanie pociągu odpowiednio wcześniej, unikając przy normalnych zatrzymaniach pełnego napełniania cylindrów (siłowników) hamulcowych, aby nie dopuścić do blokowania i poślizgu kół na skutek mogących znajdować się na po wierzchni tocznej szyn, liści, szronu lub lodu.

[bookmark: _Toc60218770][bookmark: _Toc496502168]WYTYCZNE DLA REWIDENTA TABORU KOLEJOWEGO PRACUJĄCEGO NA WOJSKOWYCH BOCZNICACH KOLEJOWYCH

[bookmark: _Toc60218771]WSTĘP
Dobra eksploatacja pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), przewidzianych 
do ruchu na wojskowych bocznicach kolejowych - może być zapewniona jedynie wtedy, gdy będą one stale obsługiwane, sprawdzane i utrzymywane w stanie pełnej sprawności technicznej. Wymaga to ustalenia wytycznych dla rewidenta taboru wojskowych bocznic kolejowych w zakresie utrzymania w eksploatacji pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), przewidzianych do ruchu na wojskowych bocznic kolejowych oraz stałego czuwania nad ich stanem technicznym, przeprowadzania z największą dokładnością 
ich oględzin technicznych na punktach kontrolnych punktu zdawczo - odbiorczego wojskowych bocznic kolejowych, zwanych posterunkami rewizji technicznej pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) wojskowych bocznic kolejowych. 
Dla zapewnienia prawidłowego nadzoru nad stanem technicznym taboru kolejowych 
na wojskowych bocznicach kolejowych pracuje zespół rewidentów, który prowadzi badania stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów).
W zależności od natężenia ruchu na wojskowych bocznicach kolejowych przydziela 
się do pomocy rewidentom pomocników rewidenta oraz pracowników (specjalistów, rzemieślników) 
m.in. ślusarzy, stolarzy, itp. w celu usuwania drobnych usterek technicznych przy pojazdach kolejowych
bez napędu (wagonach).  

[bookmark: _Toc496502169][bookmark: _Toc60218772]WYTYCZNE OGÓLNE DLA REWIDENTA TABORU WOJSKOWYCH BOCZNIC KOLEJOWYCH 

§ 233. [bookmark: _Toc496502170][bookmark: _Toc60218773]Obowiązki rewidenta taboru w zakresie badania stanu technicznego wagonów

1. Do obowiązków rewidenta taboru w zakresie badania stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), przewidzianych do ruchu na wojskowych bocznicach kolejowych, należy nadzór nad stanem technicznym wszystkich wagonów znajdujących się w obrębie posterunku i przybywających na wojskowe bocznice kolejowe w zestawionych składach manewrowych, przygotowanie ich do ruchu, obsługa urządzeń składów manewrowych 
oraz konserwacja i utrzymania urządzeń hamulcowych, jak również udzielanie informacji 
dla kontrolujących i nadzorujących  te działania, badanie wagonów w zestawionych składach manewrowych odchodzących z wojskowych bocznic kolejowych; przygotowanie wagonów pod załadunek; kierowanie do odpowiednich warsztatów macierzystych wagonów 
z upływającym lub przekroczonym terminem naprawy okresowej oraz do naprawy bieżącej; decydowanie o konieczności wyłączenia ze składu manewrowego wagonów z usterkami, których nie można usunąć bez wyłączenia. Ponadto rewident taboru powinien usuwać drobne usterki przy wagonach bez wyłączenia z ruchu, czuwać nad pracą pomocników rewidenta taboru oraz przydzielonych do zespołu rzemieślników, jak również dokonywać odbioru wagonów po naprawie oraz z punktów mycia i odkażania pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów).
2. Rewident taboru obowiązany jest nadzorować i koordynować pracę pomocników rewidenta taboru oraz przydzielonych do zespołu pracowników (specjalistów, rzemieślników).
3. Przy wykonywaniu czynności służbowych rewident taboru powinien ściśle przestrzegać postanowień niniejszych wytycznych oraz innych obowiązujących przepisów, wytycznych i rozkazów.
4. Rewident taboru zobowiązany jest uczestniczyć w szkoleniach okresowych.

§ 234. [bookmark: _Toc496502171][bookmark: _Toc60218774]Kwalifikacje zawodowe i wyposażenie rewidenta taboru w zakresie badania stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu

1. Kandydat na stanowisko rewidenta taboru powinien być wybierany spośród pomocników rewidenta taboru i ślusarzy o wysokich kwalifikacjach zawodowych.

2. Przygotowanie ogólne i zawodowe do pełnienia czynności dla kandydata wymienionego 
w ust. l na podstawie  Rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 
30 grudnia 2014 r. w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio związanych z prowadzeniem i bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych. (Dz. U. z 2015 poz. 46). 
3. Podczas służby rewident taboru obowiązany jest do noszenia przepisowej odzieży ochronnej, roboczej i sprzętu ochrony osobistej. 
4. Bezpośredniego przełożonego rewidenta taboru określa regulamin organizacyjny eksploatacji wojskowych bocznic kolejowych lub przeszkolony pracownik w tym zakresie, wyznaczony rozkazem dziennym przez Dowódcę Jednostki Wojskowej.
5. Przy objęciu służby rewident taboru otrzymuje z wojskowych bocznic kolejowych do użytku służbowego za pokwitowaniem:
1) po jednym egzemplarzu potrzebnych wytycznych,                      
2) narzędzia, przyrządy niezbędne do wykonywania obowiązków.
6. Posiadane wytyczne powinny być uaktualniane i utrzymane w należytym stanie.
Tak samo w należytym stanie powinny być utrzymywane (przechowywane) posiadane narzędzia, przyrządy oraz materiały.

§ 235. [bookmark: _Toc496502172][bookmark: _Toc60218775]Odpowiedzialność służbowa rewidenta taboru wojskowych bocznic kolejowych 

1. Rewident taboru odpowiedzialny jest za:
1) stan techniczny badanych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) dopuszczonych 
do ruchu na wojskowych bocznicach kolejowych,
2) całość i stan powierzonych narzędzi, przyrządów i materiałów wymaganych przy obsłudze i naprawie pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) na wojskowych bocznicach kolejowych,
3) oszczędne używanie wszelkich materiałów stosowanych przy obsłudze i naprawie pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) na wojskowych bocznicach kolejowych,
4) ścisłe przestrzeganie postanowień wytycznych i rozkazów dziennych dotyczących 
jego służby na posterunku rewizji stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) na wojskowych bocznicach kolejowych.
2. Rewident taboru jest odpowiedzialny za wykonywane wszelkie prace przez pomocników rewidenta taboru i przydzielonych pracowników (specjalistów, rzemieślników), jak również za stan dyscypliny na podporządkowanym mu posterunku rewizji stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) oraz za przestrzeganie stosowania wszelkich środków zapewniających bezpieczeństwo i higienę służby, pracy na torach wojskowych bocznic kolejowych.
3.  Rewident taboru powinien współpracować z przedstawicielami innych służb kolejowych podczas wykonywania przez nich czynności służbowych.
4. Rewident taboru w obejściu z pracownikami innych służb oraz z osobami postronnymi powinien być uprzejmy, lecz stanowczy, szczególnie wtedy, gdy chodzi o przestrzeganie obowiązujących przepisów służbowych i innych dokumentów.
5. Rewident taboru powinien interesować się uchybieniami w pracy pomocników rewidenta taboru 
i innych przydzielonych pracowników, zgłoszonymi przez pracowników innych służb kolejowych 
i spowodować niezwłoczne usunięcie zgłoszonych niedokładności, a w razie poważniejszych uchybień lub powtarzających się zawiadamiać bezpośredniego swego zwierzchnika.
6. W przypadkach stwierdzenia nieprawidłowości lub wykroczeń w postępowaniu pracowników innych służb kolejowych mających styczność z prowadzeniem ruchu składów manewrowych 
i pracą manewrową, należy bezzwłocznie zawiadomić o tym ich właściwego zwierzchnika służbowego.
[bookmark: _Toc496502173]
§ 236. [bookmark: _Toc60218776]Znajomość obowiązujących przepisów i innych dokumentów przez rewidenta taboru wojskowych bocznic kolejowych

1. Rewident taboru obowiązany jest znać szczegółowo „Wytyczne dla rewidenta taboru wojskowych bocznic kolejowych”.
2. Rewident taboru obowiązany jest znać szczegółowo następujące wytyczne, umowy, przepisy oraz warunki techniczne i inne dokumenty w częściach dotyczących jego pracy:
1) Wytyczne znakowania i numeracji wagonów towarowych normalnotorowych 
i wąskotorowych wojskowych bocznic kolejowych,
2) Wytyczne naprawy wagonów towarowych normalnotorowych na wojskowych bocznicach kolejowych,
3) Wytyczne obsługi i utrzymania w eksploatacji hamulców taboru kolejowego 
na wojskowych bocznicach kolejowych,
4) Wytyczne skreślaniu z inwentarza wagonów towarowych normalnotorowych wojskowych bocznic kolejowych,
5) Umowy i Przepisy o wzajemnym użytkowaniu wagonów towarowych w komunikacji międzynarodowej RIV, 
6) Wytyczne gospodarki wagonami towarowymi na wojskowych bocznicach kolejowych,
7) Wytyczne postępowania w sprawach wypadków i wydarzeń kolejowych na wojskowych bocznicach kolejowych,
8) Wytyczne dla drużyny manewrowej podczas wykonywania pracy manewrowej 
na wojskowych bocznicach kolejowych,
9) Wytyczne przewozu przesyłek nadzwyczajnych na wojskowych bocznicach kolejowych,
10) Instrukcja o przewozie przesyłek nadzwyczajnych (liniami kolejowymi PKP),
11) Wytyczne sygnalizacji na wojskowych bocznicach kolejowych,
12) Warunki techniczne wykonywania napraw bieżących i odbioru po naprawach bieżących wagonów towarowych.
3. Rewident taboru powinien ponadto znać:
1) Regulamin posterunku rewizji technicznej stanu technicznego pojazdów kolejowych 
bez napędu (wagonów).
2) Regulamin Pracy Bocznicy Kolejowej w części dotyczącej pracy posterunku rewizji technicznej stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów).
3) Inne przepisy i dokumenty dotyczące pracy na stanowisku rewidenta taboru.



[bookmark: _Toc496502174][bookmark: _Toc60218777]SZCZEGÓŁOWE WYTYCZNE DLA REWIDENTA TABORU WOJSKOWYCH BOCZNIC KOLEJOWYCH 

§ 237. [bookmark: _Toc496502175][bookmark: _Toc60218778]Rozpoczęcie służby rewidenta taboru

1. Rewident taboru powinien stawić się do służby w stanie trzeźwym i wypoczętym 
oraz w takim czasie, który wystarczy na przygotowanie narzędzi pracy i umożliwi rozpoczęcie służby o właściwej godzinie.
2. W razie niemożności stawienia się do służby powinien powiadomić zwierzchnika 
dla wyznaczenia zastępstwa.
3. Przy obejmowaniu służby rewident taboru powinien:
1) odnotować przyjęcie służby w książce prowadzonej do tego celu wpisując jednocześnie godzinę przyjęcia służby,
2) sprawdzić, czy wszyscy pracownicy zgłosili się do służby. W przypadku nieobecności któregoś z pracowników i w razie koniecznej potrzeby zażądać zastępstwa.
3) dowiedzieć się od przekazującego mu służbę o ilości i stanie technicznym uszkodzonych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów towarowych), znajdujących się w obrębie posterunku, 
4) Dowiedzieć się u zmiennika o kształtowaniu się sytuacji manewrowej w czasie 
jego służby.
5) dowiedzieć się u dyżurnego ruchu o wszystkich składach manewrowych mających przybyć 
na bocznicę oraz o formowaniu składów manewrowych w czasie jego służby.
6) zbadać dokładnie stan techniczny własnych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów)  wychodzących po naprawach okresowych z Zakładów Naprawczych oraz stan techniczny własnych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) nowozbudowanych wychodzących wytwórni. 
W razie stwierdzenia usterek rewident stanu technicznego pojazdów kolejowych 
bez napędu (wagonów) obowiązany jest postąpić zgodnie z obowiązującymi przepisami,
7) zapoznać się z treścią nowych zarządzeń, specjalnych dyspozycji, które zostały przekazane posterunkowi rewizji stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów)  
do wykonania na podstawie telegraficznego, telefonicznego lub ustnego polecenia. Przyjęcie do wiadomości wydanych zarządzeń rewident taboru obowiązany 
jest pokwitować w książce prowadzonej do tego celu.

§ 238. [bookmark: _Toc496502176][bookmark: _Toc60218779]Przegląd techniczny pojazdów kolejowych bez napędu 

1. Przyjmowanie składów manewrowych przychodzących na bocznicę (z drogi):
1) Podczas wjazdu składu manewrowego na bocznicę zespół rewidencki powinien znajdować się na początku toru wjazdowego i śledzić działanie urządzeń hamulcowych, stan części biegowych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) oraz stan ładunku na otwartych pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach). O ile zespół rewidencki składa się więcej aniżeli z jednej osoby badanie przyjmowania składu manewrowego winno się odbywać     
z obydwu stron składu.
2) Przekonać się czy skład manewrowy przybył w całości tzn. z wszystkimi wagonami.
3) Po zatrzymaniu się składu manewrowego niezwłocznie rozpocząć oględziny techniczne wszystkich pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) znajdujących się w składzie manewrowym zwracając szczególną uwagę:
a) czy przy pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) są wszystkie zderzaki, 
czy części zderzaków, sprzęgów śrubowych i urządzeń cięgłowych nie wykazują uszkodzeń, czy śruby mocujące zderzaki do czołownicy są należycie dokręcone i zabezpieczone przed odkręceniem, jak również czy trzony zderzakowe są należycie zabezpieczone przed wypadnięciem w czasie jazdy pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu);
b) sprawdzić czy zestawy kołowe nie wykazują obluzowań kół bosych na osiach 
lub pęknięć osi, jak również pęknięć koła bosego; czy obręcze nie są luźne, 
czy zużycie ich mieści się w granicach dopuszczalnych; czy nie ma ostrych obrzeży lub nalepów na obręczach, czy koła nie mają śladów przegrzań;
c) czy odległość pomiędzy opaską sprężyny nośnej a częściami pudła pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) lub podwozia, które mogą na niej osiadać 
nie jest mniejsza od przewidzianej przepisami, czy na opasce sprężyny nośnej 
nie ma świeżych śladów osiadania części pudła lub podwozia pojazdu kolejowego 
bez napędu (wagonu); czy główne pióro sprężyny nośnej nie jest złamane 
oraz pozostałe pióra nie wykazują złamań;
d) czy ostoja wagonu i rama wózka nie są wygięte lub popękane, czy wszystkie elementy są prawidłowo przymocowane do ostoi, czy prowadnice łożysk osiowych są właściwie umocowane, czy widły maźnicze lub zwory wideł maźniczych nie są wygięte, pęknięte lub złamane;
e) czy części przekładni hamulcowej nie są urwane lub pogięte, czy klocki hamulcowe nie są wyeksploatowane ponad ustaloną grubość zużycia lub popękane, 
czy prawidłowo są usytuowane względem powierzchni tocznej zestawów kołowych, czy skoki tłoków cylindrów hamulcowych są prawidłowe, trójkąty hamulcowe 
i przewody powietrzne odpowiednio zabezpieczone przed opadnięciem; 
czy śruby ręcznego hamulca obracają się lekko w swoich nakrętkach, czy urządzenia nastawcze hamulca są we właściwym położeniu;
f) czy pudła pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) są szczelne i mocno połączone 
z podwoziem, czy nie są uszkodzone, czy nie ma braków lub uszkodzeń luźnych części pojazdów kolejowych bez napędu (wagonowych);
g) czy drzwi, klamki, zamki, wszelkie uchwyty itp. nie mają uszkodzeń i działają sprawnie;
h) czy łożyska ślizgowe lub toczne nie wykazują jakichkolwiek uszkodzeń, w wyniku których mogłoby nastąpić grzanie się czopów osiowych zestawu kołowego itp.;
i) czy nie ma innych usterek lub uszkodzeń zagrażających pewności i bezpieczeństwu ruchu.
4) O ile do zespołu rewidentów taboru przydzieleni są rzemieślnicy, usuwanie usterek 
należy do rzemieślników wspólnie z rewidentami taboru.
5) Po usunięciu usterek przez rzemieślników rewident taboru obowiązany jest sprawdzić właściwe wykonanie naprawy.
6) Pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) z usterkami, których nie może usunąć zespół rewidencki należy okartkować odpowiednią nalepką i zażądać skierowania do naprawy. 
2. Przed przekazaniem składów manewrowych odchodzących z bocznicy (wyprawieniem 
w drogę) rewident taboru powinien:
1) przeprowadzić oględziny techniczne pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) 
w składzie manewrowym zgodnie z postanowieniami ustępu l punkt 3, 4, 5 i 6;
2) sprawdzić prawidłowe zestawienie, sprzęgnięcie oraz skręcenie składu manewrowego odchodzącego z bocznicy - przygotowanego do przekazania (wyprawienia  w drogę);
3) skontrolować równomierne rozmieszczenie w składzie manewrowym pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) z włączonymi hamulcami;
4) sprawdzić, czy w składzie manewrowym nie znajdują się pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) o ograniczonej szybkości nieodpowiadającej szybkości biegu badanego składu manewrowego; czy nie zostały wstawione pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) uprzednio już wyłączone do naprawy z powodu usterek lub pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) uszkodzone w czasie formowania składu manewrowego;
5) sprawdzić właściwe nastawienie dźwigni przestawczych hamulca;
6) dopilnować wyłączenia ze składu manewrowego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) oklejonych nalepkami wyłączającymi pojazd kolejowy bez napędu (wagon)     z ruchu;
7) skontrolować pracę rzemieślników;
8) po dokonaniu oględzin stanu technicznego składu manewrowego dokonać przewidzianą próbę hamulców zespolonych.
3. Niezależnie od czynności wymienionych w ustępach l i 2 rewident taboru podczas oględzin technicznych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) w składzie manewrowym obowiązany jest sprawdzić:
a) czy ładunki na wagonach platformach są załadowane i zabezpieczone zgodnie 
z przepisami i czy nie ma śladów niebezpiecznego przesunięcia się ładunku lub uszkodzeń zabezpieczeń;
b) czy wagony są pozamykane i zabezpieczone przed otwarciem.
Stan techniczny wyposażenia towarowych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) powinien być odnotowany w wykazie zdawczym (R-25/R-26) lub zawiadomieniu 
o wagonach gotowych do zabrania z bocznicy (R-27/R-28).
4. Podczas formowania składu manewrowego lub dokonywania przetoków z pojazdami kolejowymi bez napędu (wagonami) zabrania się rewidentowi taboru badania stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), nie mniej jednak rewident 
ten obowiązany jest w każdym przypadku o ile na to pozwalają warunki miejscowe śledzić przebieg pracy manewrowej, a szczególnie czy praca manewrowa odbywa się zgodnie z obowiązującymi przepisami.
5. Do pomocy przy dokonywaniu próby hamulców zespolonych rewident taboru ma prawo zatrudnić, o ile zajdzie konieczna potrzeba, pomocnika rewidenta taboru lub przeszkolonego 
w tym zakresie rzemieślnika z zespołu rewidenckiego.
6. Określone dla rewidenta taboru czynności w ustępach l, 2, 3 powinny być wykonywane zgodnie z obowiązującym regulaminem technicznym pracy Zakładu Pracy - Bocznicy i posterunku rewidenckiego i z takim wyliczeniem, aby nie były powodem opóźnienia pracy manewrowej związanej z przyjęciem pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) na bocznicę 
lub z ich przekazaniem z bocznicy.

§ 239. [bookmark: _Toc496502177][bookmark: _Toc60218780]Usuwanie usterek przy pojazdach kolejowych bez napędu przez rewidenta taboru 

1. Usterki stwierdzone przez rewidenta taboru podczas oględzin technicznych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) powinny być usunięte bez wyłączania pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) ze składu manewrowego lub po wyłączeniu ze składu manewrowego.
2. Na bocznicy w zależności od możliwości technicznych realizacji procesów technologicznych opracowanych dla każdego rodzaju usterki ustala się ramowe zakresy robót, które powinny 
być wykonywane przy pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) na posterunkach rewizji stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) podczas naprawy 
bez wyłączania pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) ze składu manewrowego.
3. Czynności związane z usuwaniem usterek przy pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) powinny być wykonywane zgodnie z obowiązującym regulaminem pracy posterunku rewizji stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) i ściśle według opracowanych dla każdego rodzaju usterki procesów technologicznych.
4. Pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) z uszkodzeniami, które przekraczają możliwości naprawcze pracowników posterunku rewizji stanu technicznego pojazdów kolejowych 
bez napędu (wagonów) i zagrażają bezpieczeństwu ruchu, rewident taboru obowiązany 
jest wyłączyć ze składu manewrowego, zawiadamiając jednocześnie zwierzchnika o konieczności wyłączenia pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) ze składu manewrowego. Zawiadomienie o konieczności wyłączenia uszkodzonego pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) ze składu manewrowego powinien rewident taboru przekazać na wyznaczonym druku. Każdy wyłączony ze składu manewrowego uszkodzony pojazd kolejowy bez napędu (wagon) rewident taboru zaopatruje w odpowiednie nalepki wskazując w nich rodzaj stwierdzonej usterki. Jeżeli uszkodzony pojazd kolejowy bez napędu (wagon) jest ładowny, 
a usterka nie zagraża bezpieczeństwu ruchu i ładunku, rewident taboru może dopuścić taki pojazd kolejowy bez napędu (wagon) do dalszego biegu po uprzednim naklejeniu na ten wagon odpowiednich nalepek z zaznaczeniem na nich rodzaju uszkodzenia pojazdu kolejowego 
bez napędu (wagonu) i zaznaczeniem, że po wyładunku pojazd kolejowy bez napędu (wagon) 
w stanie próżnym należy skierować do najbliższego punktu naprawczego.
5. Na stwierdzone uszkodzenia lub braki luźnych części pojazdów kolejowych bez napędu (wagonowych), urządzeń wewnętrznych lub braki w inwentarzu, rewident taboru obowiązany jest sporządzić protokół zgodnie z obowiązującymi w tym względzie osobnymi przepisami.


§ 240. [bookmark: _Toc496502178][bookmark: _Toc60218781]Sprawdzanie stanu technicznego wagonów 

1. Rewident taboru obowiązany jest sprawdzić czy pojazd kolejowy bez napędu (wagon) zaopatrzony jest w odpowiednie znaki, tj. czy ma namalowany znak RIV i MC 
oraz czy odpowiada warunkom na przewidzianej drodze przebiegu.
2. Oględziny pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) przeznaczonych pod załadunek 
za granicę rewident taboru dokonuje na żądanie zwierzchnika zgłoszone na specjalnym druku.
3. Stan techniczny towarowego pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) rewident taboru określa na podstawie warunków podanych w załączniku K przepisów RIV.
4. Przy określaniu przydatności towarowych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) 
do przewozów specjalnych, rewident taboru obowiązany jest postępować w zależności 
od przeznaczenia pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) zgodnie z przepisami o gospodarce wagonami towarowymi.
5. Rewident taboru obowiązany jest zgłosić zbadane pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) zwierzchnikowi na specjalnym do tego celu przeznaczonym druku.
6. Każdy pojazd kolejowy bez napędu (wagon) wykolejony choćby tylko jedną osią powinien 
być zbadany przez rewidenta taboru na miejscu wykolejenia dla określenia zdolności 
jego do dalszego biegu. Badanie należy przeprowadzać w każdym wypadku, 
nawet gdy ma się przeświadczenie, że wagon nie uległ żadnemu uszkodzeniu.
7. Przy badaniu wykolejonego pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) rewident taboru obowiązany jest sprawdzić:
1) czy koła bose nie przesunęły się na osi mierząc przymiarem odstęp wewnętrznych powierzchni obręczy w trzech miejscach,
2) czy oś nie uległa skrzywieniu,
3) czy maźnice zestawów kołowych nie uległy uszkodzeniu lub przekręceniu;
4) czy panewki nie przesunęły się, nie przekręciły lub nie ma innych - uszkodzeń łożysk;
5) czy usprężywanie wagonu nie uległo uszkodzeniu lub przekręceniu.
8. Przy badaniu podwozia wykolejonego pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) rewident taboru obowiązany jest sprawdzić stan ostoi, wideł maźniczych, urządzeń cięgłowych 
i zderzakowych, czy nie wystąpiły pęknięcia, złamania lub zluzowanie śrub, połączeń nitowych itp. Przy czteroosiowych pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) należy dokładnie zbadać czopy skrętów wózków pojazdów kolejowych bez napędu (wagonowych) 
i czy nie nastąpiło skrzywienie czopa skrętu.
9. Po wykonaniu czynności przewidzianych ust. 2 i 3 rewident taboru obowiązany jest pojazd kolejowy bez napędu (wagon) wyłączyć z ruchu, okleić odpowiednią nalepką z dopiskiem wykolejony i przesłać w celu dokładnego zbadania. W zależności od wstępnego badania rewident taboru określa czy ładowny pojazd kolejowy bez napędu (wagon) należy przeładować lub czy skierować ładowny pojazd kolejowy bez napędu (wagon) do badania po wyładowaniu.
10. Rewident taboru pełniący służbę obowiązany jest dopilnować wysłania wykolejonego pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) do zbadania oraz przygotować wykolejony ładowny pojazd kolejowy bez napędu (wagon) do bezpiecznej jazdy.
11. Ciężko uszkodzony pojazd kolejowy bez napędu (wagon) o ile nie można go przygotować 
do biegu na własnych kołach w celu skierowania do naprawy, rewident taboru powinien okartkować go odpowiednimi nalepkami i wydać polecenie załadowania go na inny pojazd kolejowy bez napędu (wagon).
12. Rewident taboru bierze udział w komisyjnym dokonywaniu pomiarów ładunków umieszczonych na pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) o przekroczonej skrajni.
13. W przypadku wyprawiania lub przybycia wagonu z ładunkiem z przekroczoną skrajnią ładunkową rewident taboru powinien sprawdzić umocowanie ładunku.
14. W przypadku przypuszczenia, że ładunek przesunął się, rewident taboru powinien spowodować dokonanie komisyjnego sprawdzenia wymiarów skrajni ładunku i porównania z warunkami określonymi dla przewozu tego ładunku.



§ 241. [bookmark: _Toc496502179][bookmark: _Toc60218782]Nadzór rewidenta taboru nad pracą pozostałych pracowników posterunku rewizji technicznej 
oraz prowadzenie dokumentacji

1. Rewident taboru powinien nadzorować i kierować pracą pozostałych pracowników posterunku rewizji technicznej pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), tak aby zadania ciążące 
na posterunku były właściwie i planowo wykonane.
2. Rewident taboru w wątpliwych przypadkach rozstrzyga, czy uszkodzony pojazd kolejowy 
bez napędu (wagon) ma być wyłączony ze składu manewrowego czy też naprawiony 
bez wyłączania.
3. W czasie pracy zespołu pozostałych pracowników posterunku rewizji technicznej pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), rewident taboru powinien śledzić ich pracę i o ile zajdzie potrzeba wyciągać wnioski organizacyjne zmierzające do stałego podnoszenia na wyższy poziom techniczny obsługę składów manewrowych i wyposażenie posterunku.
4. Rewident taboru powinien o ile mu na to czas pozwoli wspólnie z pracownikami usuwać usterki ujawnione podczas dokonywania technicznych oględzin pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) w składach manewrowych.
5. Rewident taboru stale czuwa nad właściwym wyposażeniem posterunków rewizji technicznej pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów). w narzędzia, materiały i części zamienne niezbędne przy usuwaniu usterek przy pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach).
6. Rewident taboru czuwa nad podnoszeniem kwalifikacji podległych mu pracowników, bezpieczeństwem pracy posterunku rewizji technicznej pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) i  należytym wypełnianiem obowiązków przez pracowników tego posterunku.
7. Rewident taboru czuwa nad prawidłowym i systematycznym rejestrowaniem stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) w odpowiednich książkach danych dotyczących zbadanych składów manewrowych, pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) wyłączonych ze składów manewrowych oraz o naprawionych pojazdach kolejowych bez napędu (wagonach) bez wyłączenia z ruchu.
8. Podczas pełnienia służby rewident taboru powinien prowadzić następujące książki:
a. zarządzeń i telefonogramów,
b. napraw pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) bez wyłączenia z ruchu,
c. okresowego smarowania łożysk osiowych towarowych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów),
d. rozchodu smaru, olejów i materiałów,
e. inne wprowadzone osobnymi zarządzeniami.
9. Rewident taboru wykonuje przewidziane osobnymi zarządzeniami zestawienia statystyczne, załatwia korespondencję wchodzącą w zakres pracy posterunku rewizji technicznej pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów). 

§ 242. [bookmark: _Toc496502180][bookmark: _Toc60218783]Zdanie służby rewidenta taboru wojskowych bocznic kolejowych

1. Rewident taboru kończący służbę obowiązany jest obejmującego służbę rewidenta taboru szczegółowo zaznajomić ze stanem technicznym pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) oraz składów manewrowych znajdujących się w obrębie posterunku rewizji technicznej pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów). oraz otrzymanymi zarządzeniami w czasie służby.
2. Wszystkie przedmioty, narzędzia i materiały nie stanowiące osobistego wyposażenia rewidenta taboru, należy przekazać obejmującemu służbę w stanie nadającym się do dalszego użytku.
3. Zdanie służby rewident taboru szczegółowo odnotowuje w książce przeznaczonej do tego celu wpisując godzinę zdania służby.
4. Rewidentowi taboru nie wolno opuszczać swego miejsca pracy do chwili przybycia 
na posterunek rewidenta taboru następnej zmiany.

§ 243. [bookmark: _Toc496502181][bookmark: _Toc60218784]Wytyczne o zachowaniu bezpieczeństwa pracy rewidenta taboru wojskowych bocznic kolejowych

1. Przy wykonywaniu czynności służbowych rewident taboru oraz wszyscy pracownicy przydzieleni, do zespołów rewidenckich powinni przestrzegać następujących środków ostrożności:
1) Tory i międzytorza w rejonach dokonywania oględzin technicznych składów manewrowych powinny być utrzymane w należytym stanie technicznym oraz w stałej czystości i porządku.
2) Na międzytorzu nie należy składać materiałów nawierzchniowych, jak żwiru, piasku, podkładów, części zamiennych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonowych) 
itp.
3) Znajdujące się na międzytorzu otwory i wgłębienia powinny być zabezpieczone pokrywami lub barierami, przy czym bariery nie. mogą być niższe niż l,1 m od powierzchni torowiska i powinny być oświetlone w porze ciemnej.
4) W okresie gołoledzi międzytorza powinny być posypane solą zmieszaną z piaskiem.
5) Przed przystąpieniem do czynności usuwania usterek bez wyłączania pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) ze składu manewrowego należy zabezpieczyć miejsca pracy zgodnie z przepisami o sygnalizacji oraz zabezpieczyć poszczególne pojazdy kolejowe bez napędu (wagony) klinami itp.
6) Tory kolejowe należy przechodzić pod kątem prostym w stosunku do osi torów, zwracając jednocześnie uwagę na obie strony toru, celem przekonania się, czy nie nadjeżdża skład manewrowy lub inny pojazd mechaniczny np. lokomotywa, tabor przetaczany itp.
7) Nie należy przechodzić przez tory, tuż przed nadjeżdżającym taborem kolejowym, 
jak również bezpośrednio za przejeżdżającym składem manewrowym lub pojazdem mechanicznym.
8) Nie przechodzić przez tory w miejscach ułożonych zwrotnic, rozjazdów, jak również 
w bezpośredniej bliskości stojącego taboru kolejowego; odległość przejścia od stojącego taboru nie powinna być mniejsza niż 20 m przestrzegając przy tym szczególnej ostrożności.
9) Nie wolno stać w otwartych i niezabezpieczonych drzwiach pojazdów kolejowych 
bez napędu (wagonów), jak również podczas ruchu pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), siadać na ścianach bocznych (burty) platform, stać na zderzakach, stopniach itp.
10) Unieruchomienia pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) należy dokonywać 
przez zahamowanie hamulcem ręcznym (jeśli pojazd kolejowy bez napędu – wagon posiada taki hamulec), przez  podklinowanie klinami drewnianymi lub przez połączenie pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) z sąsiednimi pojazdami kolejowymi bez napędu (wagonami) uprzednio zabezpieczonymi przed przesunięciem; zabronione 
jest unieruchomienie pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) przez podkładanie pod koła pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) płóz hamulcowych, kamieni, desek, 
itp. przedmiotów.
11) Nie wolno chodzić po dachu pojazdu kolejowego bez napędu (wagonu) znajdującego 
się pod przewodami prądu wysokiego napięcia.
12) Przy rozłączaniu pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) należy w pierwszej kolejności zamknąć kurki końcowe przewodów hamulcowych obu sąsiednich pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), następnie rozłączyć sprzęg; hamulcowe i założyć 
je na wsporniki, a dopiero po tym przystąpić do rozłączania sprzęgów śrubowych. Zamykanie kurków końcowych przewodu hamulcowego, rozłączanie sprzęgów hamulcowych, jak również zakładanie tych sprzęgów na wsporniki może być dokonane tylko po całkowitym zatrzymaniu się pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów).
13) Przy wykonywaniu napraw pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) należy posługiwać się właściwymi przyborami i narzędziami.
2. W celu utrzymania łączności między pracownikami dokonującymi próby hamulców w składzie manewrowym, a drużyną lokomotywową należy stosować sygnały zgodne z przepisami 
o sygnalizacji.
3. Sygnały powinny być dawane po stronie maszynisty lokomotywy, a w łuku po wewnętrznej stronie łuku, unikając zbliżania się do sąsiedniego toru, jak też wchodzenia nań.
4. Dokonując oględzin technicznych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) z ładunkiem niebezpiecznym należy sprawdzić, czy:
1) pokrywy, zawory, spusty i krany cystern są szczelne, zamknięte i zaplombowane,
2) z pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), w tym cystern nic się nie rozsypuje 
i nie wycieka i nie ulatnia.
5. Podczas oględzin technicznych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) z ładunkiem niebezpiecznym zabrania się:
1) podgrzewania zamarzniętych części urządzeń,
2) zbliżania się do pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) z odkrytym ogniem, używania zapałek, palących pochodni oraz latarek karbidowych, naftowych i innych, których płomień wytwarza ciepło.
W razie stwierdzenia usterki wagonu załadowanego materiałem niebezpiecznym należy zachować wymagane środki ostrożności i postępować zgodnie z postanowieniami Regulaminu Bocznicy Kolejowej.

§ 244. [bookmark: _Toc496502182][bookmark: _Toc60218785]Wytyczne pracy rewidenta taboru wojskowych bocznic kolejowych w okresie zimy

1. Postanowienia niniejszego rozdziału mają na celu wskazanie rewidentowi taboru obowiązków, wynikających z pracy w ciężkich warunkach zimowych i są uzupełnieniem obowiązujących postanowień niniejszego dokumentu oraz przepisów i zarządzeń dotyczących jego pracy i obowiązków.
2. W celu zabezpieczenia pomieszczeń, urządzeń i pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) 
od wpływów atmosferycznych i zamrożeń należy w okresie poprzedzającym okres zimowy zbadać wszystkie urządzenia; w razie potrzeby naprawić lub zażądać naprawy 
oraz zabezpieczyć w terminie do dnia pierwszego października każdego roku.
3. Urządzenia do ogrzewania pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów), do mycia, zaopatrywania w wodę i gaz oraz instalacje i urządzenia sieci powietrznej, służące 
do przeprowadzania prób hamulców muszą być w tym terminie poddane rewizji, a wszelkie stwierdzone usterki usunięte. Do obowiązków rewidenta taboru należy sprawdzenie wykonania w ustalonym terminie rewizji i naprawy tych urządzeń.
4. W czasie do 31 października maźnice wagonów należy zaopatrzyć w smar zimowy. Zmianę oleju odpowiedniego dla pory roku należy przeprowadzać w następujący sposób:
1) maźnice otworzyć, wyjąć aparat smarujący i sprawdzić jego stan. Przy sprawdzaniu stanu wnętrza maźnicy jak też aparatu smarującego należy unikać jakiegokolwiek zanieczyszczenia piaskiem itp.,
2) sprawdzić stan panewki w części widocznej,
3) uzupełnić poziom (ilość) oleju w maźnicy olejem przewidzianym na okres zimowy, 
a następnie założyć pokrywę.
5. Poczynając od dnia l listopada rewident taboru powinien tak zorganizować swoją pracę, 
jak również pracę podległego sobie zespołu pracowników, żeby obniżenie się temperatury 
oraz opady śnieżne nie spowodowały opóźnień składu manewrowego i pogorszenia stanu technicznego pojazdów kolejowych bez napędu (wagonów) z winy bocznicy.
6. W czasie mrozów należy dopilnować, żeby w pomieszczeniu ogrzanym znajdowały się stale odpowiednie zapasy potrzebnego materiału i części wymiennych; podgrzany olej osiowy, nasycone odpowiednim olejem poduszki smarujące, sprzęgi śrubowe, sprzęgi hamulcowe, podkładki, uszczelki, itp.
7. Należy zwracać szczególną uwagę na zawieszanie na wsporniki sprzęgów hamulcowych, 
nie dopuszczając do zanieczyszczenia ich kawałkami lodu lub śniegiem.
8. W okresie zimowym należy wzmocnić kontrolę badania obręczy zestawów kołowych pojazdów kolejowych bez napędu (wagonowych), które na skutek dużych mrozów mogą częściej. wykazywać pęknięcia.
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[bookmark: _Toc496722149][bookmark: _Toc60218787]Załącznik nr 1. Dziennik oględzin rozjazdów



Użytkownik bocznicy ......................................................
Stacja ................................................................................










DZIENNIK
oględzin rozjazdów











Założono ..............................................
Zakończono .........................................


	Uwagi
	



	13
	

	Podpis stwierdzającego wykonanie i naprawy i stwierdzającego wykonanie naprawy
	
	12
	

	Czas
Dokonania
naprawy
	godz.
i min.
	11
	

	
	Data
	10
	

	Wyszczególnienie usuniętego uszkodzenia
	
	9
	

	Czas przybycia  pracowników do naprawy
	godz.
i min.
	8
	

	
	Data
	7
	

	
	
	
	

	Podpisy osób kontrolujących
	
	6
	

	Adnotacje o żądaniu naprawy, Nr, data, godz. żądania
	
	5
	

	Swierdzone braki lub rodzaj uszkodzenia
	
	4
	

	Czas oględzin
	godz.
i min.
	3
	

	
	Data
	2
	

	Numery
rozjazdów
	
	1
	




[bookmark: _Toc60218788]Załącznik nr 2. Książka obchodu torów 



Użytkownik bocznicy ......................................................
Bocznica kolejowa ...........................................................










KSIĄŻKA
OBCHODU TORÓW











Rozpoczęto dnia ..........................................
Zakończono dnia .........................................



	Data
	Godziny 
obchodu
od-do
	Usterki stwierdzone podczas
obchodu z podaniem
lokalizacji
	Nazwisko i imię 
wykonującego obchód bocznicy
	Uwagi 

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	



[bookmark: _Toc60218789]Załącznik nr 3. Książka obchodu torów i rozjazdów 



Użytkownik bocznicy ......................................................
Bocznica kolejowa ...........................................................










KSIĄŻKA OBCHODU
TORÓW I ROZJAZDÓW











Rozpoczęto dnia ..........................................
Zakończono dnia .........................................


	
Data
	Usterki stwierdzone podczas obchodu w torze, rozjeździe,  podtorzu, przejeździe i innych obiektach 
z podaniem lokalizacji
	Nazwisko i podpis wykonującego
obchód
	Data i podpis
odpowiedzialnego za wbk

	
	
	
	

	l

	4

	5

	6


	





	




	





	









[bookmark: _Toc496722150][bookmark: _Toc60218790]Załącznik nr 4. Utrzymanie rozjazdów

Utrzymanie rozjazdów polega na usuwaniu wszelkich usterek i uszkodzeń stwierdzonych podczas oględzin
i badań technicznych oraz zauważonych podczas obserwacji zachowania się rozjazdu pod przejeżdżającym taborem. Usuwanie usterek lub uszkodzeń w rozjeździe wykonuje się przez naprawę lub wymianę uszkodzonych albo zużytych części rozjazdowych. Oprócz tego wszystkie części ruchome rozjazdu powinny być utrzymywane w czystości i systematycznie smarowane.
Warunki utrzymania zamknięć nastawczych podano w załączniku 2 do niniejszego dokumentu.
Załącznik niniejszy określa:
· dopuszczalne zużycie części rozjazdów,
· zasady wykonywania konserwacji i naprawy bieżącej rozjazdów.
· kryteria wymiany rozjazdów i ich części składowych. 
1. Dopuszczalne zużycie części rozjazdów:
1) dopuszczalne pionowe zużycie iglic, opornic, szyn skrzydłowych i dziobów krzyżownic oraz szyn łączących wynosi 12 mm.
2) w razie występowania jednocześnie bocznego zużycia części rozjazdu, dopuszczalne zużycie pionowe powinno być zmniejszone o połowę zużycia bocznego.
3) dopuszczalne zużycie boczne części rozjazdowych (iglic, opornic, krzyżownic)  kwalifikujące je do wymiany , żeby nie zostały przekroczone odchyłki dopuszczalne szerokości toru 
w rozjeździe.
[image: ]







Rys. 1

4) zużycie pionowe krzyżownic należy liczyć łącznie z miejscowym wgnieceniem materiału.
W krzyżownicach, gdzie występują większe zużycia miejscowe można stosować
regenerację w torze przez napawanie.
5) dopuszczalne boczne zużycie kierownic w krzyżownicach wynosi 4 mm. Przy większym zużyciu kierownicę należy wymienić.
6) dopuszczalne zużycie wkładek mierzy się bezpośrednio przez pomiar szerokości żłobków zgodnie z arkuszem technicznego badania rozjazdów. Jeżeli wymiary przekroczą dopuszczalne odchylenia, należy pomiędzy wytarte wkładki a szynę toczną założyć przekładki regulacyjne z blachy odpowiedniej grubości lub też zużyte wkładki wymienić na nowe.
7) do regulacji żłobków kierownic rozjazdów typu S49 stosuje się przekładki regulacyjne 
o grubości 1, 2, 3 mm. Przekładki należy stosować w przypadku poszerzenia żłobka pomiędzy szyną toczną a kierownicą powstałego w skutek zużycia szyny lub kierownicy. Przekładki należy wkładać między ściankę koziołka a kierownicę w ilości nie więcej niż po 2 sztuki. Nakrętki śrub stopowych pomiędzy szyną toczną a koziołkiem kierownicy można dokręcać kluczem widełkowym lub stopowym płaskim.
2. Konserwacja i naprawy bieżące rozjazdów.
1) o zakresie naprawy bieżącej i terminie jej wykonania decydują usterki i uszkodzenia stwierdzone 
w czasie oględzin i badań technicznych rozjazdów.
2) usterki i uszkodzenia mające wpływ na bezpieczeństwo ruchu powinny być usuwane niezwłocznie. Pozostałe usterki powinny być usuwane w ramach napraw bieżących.
3) w poniższej tablicy podano orientacyjne zakresy robót poszczególnych napraw.




3. Kryteria wymiany rozjazdów i ich części składowych
1) potrzebę wymiany rozjazdu lub jego części składowej ze względu na stopień zużycia
wnioskuje osoba posiadająca uprawnienia budowlane dokonująca rocznego przeglądu
stanu technicznego bocznicy.
2) planowa wymiana rozjazdów jest uwarunkowana następującymi czynnikami:
a) zużyciem części rozjazdowych i podrozjazdnic,
b) nie dającymi się usunąć odkształceniami trwałymi większości części rozjazdowych,
c) nadmiernie zużytymi osadami czopowymi rozjazdów z jednoczesnym znacznym 
(ponad 4mm) zużyciem końców iglic i szyn łączących.
3) krzyżownice należy wymienić w przypadku nadmiernego zużycia, pęknięcia dzioba lub szyn skrzydłowych, rozpłaszczenia dziobów i szyn skrzydłowych, rozpłaszczenia szyn, nadmiernego zniekształcenia profilu (nie dającego się wyrównać przez napawanie) 
lub trwałego odkształcenia w płaszczyźnie poziomej.
4) powodem wymiany zwrotnicy lub półzwrotnicy może być nadmierne zużycie lub uszkodzenie iglic, rozpłaszczenie opornic, pęknięcia płyt podiglicowych.

Tablica Orientacyjne zakresy robót poszczególnych napraw
3) 
	Zakresy robót
	Rodzaje naprawy

	

	Naprawa bieżąca
	Konserwacja

	Dokręcanie śrub i wkrętów
	w sposób ciągły
	tylko obluzowanych

	Poprawianie szerokości toru
	w dużym zakresie nawet dla wymiarów w górnych wartościach dopuszczalnych tolerancji
	tylko przy przekroczeniu dopuszczalnych tolerancji

	Usunięcia spływów przez szlifowanie
	według potrzeb
	według potrzeb

	Regulacja zamknięć nastawczych oraz odpełzłych iglic i opornic
	jako robota kontrolno-zapobiegawcza
	przy stwierdzeniu przekroczenia dopuszczalnych tolerancji

	Regulacja rozjazdów w planie
	w sposób ciągły
	na odcinku odkształcenia

	Podnoszenie rozjazdu z podbiciem podrozjazdnic
	w sposób ciągły
	pojedyncze podrozjazdnice obluzowane

	Wymiana pojedynczych części rozjazdu
	według potrzeb
	tylko złącz

	Naprawa krzyżownic
	regeneracja przez napawanie
	nie

	Poprawa odwodnienia rozjazdu
	tak
	nie



4. Konieczność nieplanowej wymiany rozjazdu lub jego części składowej zachodzi w przypadku uszkodzenia bądź zniszczenia rozjazdu wywołanego np. wykolejeniem taboru oraz w razie wykrycia następujących uszkodzeń i wad części składowych lub akcesorii rozjazdowych:
1) pęknięcie iglicy, opornicy lub szyny łączącej,
2) wyszczerbienie iglicy, przy którym zachodzi niebezpieczeństwo najechania obrzeża koła przez iglicę na opornicę lub mogące spowodować pęknięcie iglicy,
3) pęknięcie elementów połączenia lub spawu iglicy z szyną łączącą,
4) pęknięcie klamry, prowadnicy, drążka suwakowego lub innych elementów 
w suwakowym zamknięciu nastawczym albo pęknięcie haka, łapki iglicowej, opórki lub podpórki w hakowym zamknięciu nastawczym, brak bolca, śruby lub opórki ograniczającej przesuw suwaka w suwakowym zamknięciu nastawczym, zdarcie gwintów śrub przymocowujących prowadnice suwakowych zamknięć nastawczych 
do opornic,

5) uszkodzenie urządzeń usztywnienia iglic oraz zamknięć nastawczych niewrażliwych na pełzanie iglic,
6) pęknięcie krzyżownicy (dzioba lub szyny skrzydłowej),
7) rozerwanie śruby w krzyżownicy.















































[bookmark: _Toc496722151][bookmark: _Toc60218791]Załącznik nr 5. Tablica wymiarów w rozjazdach

		Tablica wymiarów właściwych i dopuszczalnych odchyleń w rozjazdach  normalnotorowych
	Szerokość żłobka
	w krzyżownicy
	
	I8
	
	+4
	0
	
	
	41
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	I7
	
	
	
	
	
	41
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i6
	
	
	
	
	41
	41
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i5
	
	
	
	
	41
	41
	
	
	
	45
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i3
	
	
	
	
	
	44
	
	
	50
	45
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	I2
	
	
	
	
	
	44
	
	50
	44
	45
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i1
	
	
	
	44
	44
	44
	44
	50
	50
	45
	49
	45
	45
	49
	44

	
	
	
	
	i
	
	
	
	44
	44
	44
	44
	44
	44
	45
	49
	45
	45
	49
	44

	
	
	przy kierownicy
	
	h3
	
	+4
	0
	
	41
	41
	
	
	47
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	h2
	
	
	
	
	41
	41
	
	47
	41
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	h1
	
	
	
	41
	41
	41
	41
	41
	47
	41
	41
	41
	41
	41
	41

	
	
	
	
	h
	
	
	
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	41

	
	
	w osadzie iglic
	
	g3
	
	+5
	-3
	
	77,6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	g2
	
	
	
	
	70,7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	g1
	
	
	
	77,6
	77,6
	
	78,3
	77,6
	77,6
	
	86
	254
	245
	77,5
	76,5

	
	
	
	
	g
	
	
	
	70,7
	70,7
	
	78,3
	70,7
	70,7
	
	60
	237
	238
	61,5
	60,5

	
	Odległość
	Między prowadzącymi krawędziami kierownic
	
	f5
	
	+2
	-2
	
	
	1353
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	f4
	
	
	
	
	1353
	1353
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	krawędzi prowadzącej od bliższej krawędzi  dzioba

	
	f3
	
	
	
	
	
	1394
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	f2
	
	
	
	
	
	1394
	
	1394
	1394
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	f1
	
	
	
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394

	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394

	
	
	
	
	f
	
	
	
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394

	
	Szerokość toru
	w krzyżownicy
	
	e8
	
	+6
	-2
	
	
	1435
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e7
	
	
	
	
	
	1435
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e6
	
	
	
	
	1435
	1435
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e5
	
	
	
	
	1435
	1435
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e3
	
	
	
	
	1435
	1435
	
	
	1441
	1435
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e2
	
	
	
	
	1441
	1435
	
	1441
	1435
	1435
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e1
	
	
	
	1435
	1435
	1435
	1435
	1441
	1441
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435

	
	
	
	
	e
	
	
	
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435

	
	
	w środku rozjazdu
	
	d1
	
	+8
	-3
	1441
	-
	
	1435
	1441
	1441
	
	1459
	1450
	1450
	1456 1450
	1450

	
	
	
	
	d
	
	+5
	-3
	1435
	-
	
	1435
	1435
	1435
	
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435

	
	
	w osadzie iglic
	
	c3
	
	+5
	-3
	
	1443
	
	
	
	
	1450
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	c2
	
	
	
	
	1435
	
	
	
	
	1435
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	c1
	
	
	
	1441
	1443
	
	1435
	1441
	1441
	1450
	1459
	1450
	1450
	1450
	1450

	
	
	
	
	c
	
	
	
	1435
	1435
	
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435

	
	
	w ostrzu  iglic
	
	b1
	
	+5
	-3
	
	1445
	
	1435
	
	
	1445
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435

	
	
	
	
	b
	
	
	
	1445
	1445
	
	1440
	1445
	1445
	1445
	1447
	1445
	1445
	1445
	1445

	
	
	w styku przediglicowym
	
	a
	
	+5
	-3
	1441
	-
	
	1435
	1441
	1441
	
	1441
	1440
	1442
	1439
	1439

	
	Typ, promień, skos
	S49-190-1;9
	S49-190-1;9
	S49-1;4,444
	S49-300-1,9
	S49-190-7,5
	S49-190-1:9
	S42-205-1:9
	6d-140-1:7
	S42-205-1:9
	S42-265-1:10
	8a-190-1:9
	8a-245-1:9

	
	Rodzaj
	zwyczajny
	krzyżowy
	skrzyżowanie
	zwyczajny
	podwójny
	podwójny
	krzyżowy
	zwyczajny
	Zwyczajny
	Zwyczajny
	Zwyczajny
	zwyczajny





		          Tablica wymiarów właściwych i dopuszczalnych odchyleń w rozjazdach  normalnotorowych
	Szerokość żłobka
	w krzyżownicy
	
	I8
	
	+4
	0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	I7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	I2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	i1
	
	
	
	44
	49
	49
	49
	45
	45
	50
	
	
	
	

	
	
	
	
	i
	
	
	
	44
	49
	49
	49
	45
	45
	44
	
	
	
	

	
	
	przy kierownicy
	
	h3
	
	+4
	0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	h2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	h1
	
	
	
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	47
	
	
	
	

	
	
	
	
	h
	
	
	
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	41
	
	
	
	

	
	
	w osadzie iglic
	
	g3
	
	+5
	-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	g2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	g1
	
	
	
	218
	81
	80
	76,5
	254
	254
	77,6
	
	
	
	

	
	
	
	
	g
	
	
	
	217
	65
	64
	60,5
	237
	237
	70,7
	
	
	
	

	
	Odległość
	Między prowadzącymi krawędziami kierownic
	
	f5
	
	+2
	-2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	f4
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	krawędzi prowadzącej od bliższej krawędzi  dzioba

	
	f3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	f2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	f1
	
	
	
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	
	
	
	

	
	
	
	
	f
	
	
	
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	1394
	
	
	
	

	
	Szerokość toru
	w krzyżownicy
	
	e8
	
	+6
	-2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e1
	
	
	
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1441
	
	
	
	

	
	
	
	
	e
	
	
	
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	
	
	
	

	
	
	w środku rozjazdu
	
	d1
	
	+8
	-3
	1435
	1450
	1450
	1450
	1450
	1450
	1441
	
	
	
	

	
	
	
	
	d
	
	+5
	-3
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	
	
	
	

	
	
	w osadzie iglic
	
	c3
	
	+5
	-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	c2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	c1
	
	
	
	1435
	1450
	1450
	1450
	1450
	1450
	1441
	
	
	
	

	
	
	
	
	c
	
	
	
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	1435
	
	
	
	

	
	
	w ostrzu  iglic
	
	b1
	
	+5
	-3
	1435
	1435
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	b
	
	
	
	1440
	1445
	1445
	1445
	1445
	1445
	1445
	
	
	
	

	
	
	w styku przediglicowym
	
	a
	
	+5
	-3
	1435
	1439
	1439
	1439
	1440
	1440
	1441
	
	
	
	

	
	Typ, promień, skos
	8a-300-1:9
	6d-245-1:10
	6d-190-1:9
	8a-245-1:10
	S42-190-1:7
	S42-205-1:7
	S49-190-1:7,5
	
	
	
	

	
	Rodzaj
	zwyczajny
	zwyczajny
	Zwyczajny
	Zwyczajny
	Zwyczajny
	Zwyczajny
	Zwyczajny
	
	
	
	




	
	       Tablica wymiarów właściwych i dopuszczalnych odchyleń w rozjazdach wąskotorowych                       
	Szerokość żłobka
	w krzyżownicy
	
	I8
	
	+4
	0
	
	
	
	
	
	
	
	41

	
	
	
	
	I7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	41

	
	
	
	
	i6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	41

	
	
	
	
	i5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	41

	
	
	
	
	i3
	
	
	
	
	
	41
	
	
	
	
	41

	
	
	
	
	I2
	
	
	
	
	
	41
	
	
	
	
	41

	
	
	
	
	i1
	
	
	
	35
	35
	44
	35
	35
	35
	35
	41

	
	
	
	
	i
	
	
	
	35
	35
	44
	35
	35
	35
	35
	41

	
	
	przy kierownicy
	
	h3
	
	+4
	0
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	h2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	h1
	
	
	
	33
	33
	36
	33
	33
	33
	33
	36

	
	
	
	
	h
	
	
	
	33
	33
	36
	33
	33
	33
	33
	36

	
	
	w osadzie iglic
	
	g3
	
	+5
	-3
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	g2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	g1
	
	
	
	90
	90
	
	90
	90
	90
	90
	

	
	
	
	
	g
	
	
	
	90
	90
	
	90
	90
	90
	90
	

	
	Odległość
	Między prowadzącymi krawędziami kierownic
	
	f5
	
	+2
	-2
	
	
	1394
	
	
	
	
	1394

	
	
	
	
	f4
	
	
	
	
	
	1394
	
	
	
	
	1394

	
	
	krawędzi prowadzącej od bliższej krawędzi  dzioba

	
	f3
	
	
	
	
	
	564
	
	
	
	
	564

	
	
	
	
	f2
	
	
	
	
	
	564
	
	
	
	
	564

	
	
	
	
	f1
	
	
	
	717
	967
	564
	717
	967
	717
	967
	564

	
	
	
	
	f
	
	
	
	717
	967
	564
	717
	967
	717
	967
	564

	
	Szerokość toru
	w krzyżownicy
	
	e8
	
	+6
	-2
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	e3
	
	
	
	
	
	600
	
	
	
	
	600

	
	
	
	
	e2
	
	
	
	
	
	600
	
	
	
	
	600

	
	
	
	
	e1
	
	
	
	750
	1000
	600
	750
	1000
	750
	1000
	600

	
	
	
	
	e
	
	
	
	750
	1000
	600
	750
	1000
	750
	1000
	600

	
	
	w środku rozjazdu
	
	d1
	
	+8
	-3
	760
	1010
	
	760
	1010
	760
	1010
	

	
	
	
	
	d
	
	+5
	-3
	750
	1000
	
	750
	1000
	750
	1000
	

	
	
	w osadzie iglic
	
	c3
	
	+5
	-3
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	c2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	c1
	
	
	
	760
	1010
	
	760
	1010
	760
	1010
	

	
	
	
	
	c
	
	
	
	750
	1000
	
	750
	1000
	750
	1000
	

	
	
	w ostrzu  iglic
	
	b1
	
	+5
	-3
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	b
	
	
	
	750
	1000
	
	750
	1000
	750
	1000
	

	
	
	w styku przediglicowym
	
	a
	
	+5
	-3
	750
	1000
	
	750
	1000
	750
	1000
	

	
	Typ, promień, skos
	31-100-1:7
	31-100-1:7
	S42-1:1,4-1435/600
	20-100-1:7
	20-100-1:7
	15a-100-1:7
	15a-100-1:7
	S42-1:1,5-1435/600

	
	Rodzaj
	Zwyczajny 750mm
	Zwyczajny 1000mm
	Skrzyżowanie
	Zwyczajny 750mm
	Zwyczajny 1000mm
	Zwyczajny 750mm
	Zwyczajny 1000 
	Skrzyżowanie
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[image: ]





[image: ]











[image: ]






































[image: ]



[image: ]



[image: ]





[bookmark: _Toc496722153][bookmark: _Toc60218793]Załącznik nr 7. Książka kontroli stanu toru
	.........................................
	
	
	
	
	
	

	Bocznica kolejowa
	
	
	
	Linia ..................... 
	

	
	
	
	
	
	
	km od  ........ do ..............
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Książka kontroli stanu toru

	działka Nr ........ toromistrz ...........................

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Szlak
	W granicach działki         od km            do km
	Szybkość dopuszczalna w ruchu:
	Dopuszczalny nacisk osiowy                                                    Q                                                   (t)
	

	
	
	
	
	

	
	
	pasażerska          Vmax              (km/h)
	towarowa    Vt           (km/h)
	
	

	
	
	
	
	
	

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	 
	 
	 
	pomiarów dokonał
	 
	 
	 
	

	 
	
	
	
	
	
	
	 
	

	  (daty i podpisy)
	
	
	  (daty i podpisy)
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	
	
	
	 
	
	
	 
	

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Książka zawiera stron ..........
	
	
	
	
	
	

	Książka zawiera pomiary torów      
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	 
	
	
	
	
	
	

	
	
	 
	
	
	
	
	
	

	
	
	 
	
	
	
	
	
	

	Tory bocznicowe
	 
	
	
	
	
	
	

	
	
	 
	
	
	
	
	
	

	
	
	 
	
	
	
	
	
	

	
	
	 
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	zaczęta dnia   ...........................
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	Arkusz dla organów kontrolnych nadzorczych

	Lp.
	Data
	Spostrzeżenia i polecenia
	Podpis
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Sposoby zabezpieczenia pęknięcia szyn 

	
	
	Sposób zabezpieczenia
	Warunki prowadzenia ruchu pociągów zależnie  od lokalizacji  uszkodzenia (pęknięcia)

	
	
	
	

	
[image: zał.25\rys1I.TIF]
         
[image: zał.25\rys1II.TIF]

	umocowanie stopki szyny za pomocą wkrętów lub śrub stopowych po obu stronach pęknięcia





	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

I    - 10 km/h na prostej i łukach, 
 przy obserwacji przejazdu pociągu

II   - 20 km/h na prostej i  łukach 
 o R 800 m
      - 10 km/h na łukach o R < 800m

	
[image: zał.25\rys2.TIF]


	

uzupełnienie ubytku materiału szyny częścią wykruszoną


	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

-   10 km/h na prostej i łukach 
o R800 m
-   25 km/h na łukach o R 800 m 
przy obserwacji przejazdu pociągu

	
  [image: zał.25\rys3.TIF]
	
zamocowanie przytwierdzeń, zamocowanie łubków 
z zastosowaniem imadeł; uzupełnienie ubytku materiału szyny częścią wykruszoną
	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

-   10 km/h na prostej i na łuku 
o R800 m;
     na łukach o R < 800 m przy obserwacji przejazdu pociągu

	
[image: zał.25\rys4I.TIF]

[image: zał.25\rys4II.TIF]
	umocowanie stopki szyny za pomocą wkrętów lub śrub stopowych, zabezpieczenie łubkami i imadłami





	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

I   - 30 km/h na prostej i łukach o R  800 m
     - 10 km/h na łukach o R< 800 m

II  - 50 km/h na prostej i łukach  
o R 800 m
    - 30 km/h na łukach o R < 800 m

	
[image: zał.25\rys5I.TIF]

[image: zał.25\rys5II.TIF]
	umocowanie stopki szyny za pomocą wkrętów lub śrub stopowych;
wykonanie otworów do śrub łubkowych; połączenie łubkami 
i śrubami łubkowymi
	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

I   - 50 km/h na prostej i łukach      
o R 800 m
     - 30 km/h na łukach o 
R < 800 m

II  - 60 km/h na prostej i łukach 
o R 800 m
     - 40 km/h na łukach o R < 800 m

	


[image: zał.25\rys6.TIF]
	podparcie miejsca pęknięcia podkładem dodatkowym (długości min 1m); zamocowanie przytwierdzeń typu K; 
zabezpieczenie łubkami i imadłami
	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

-  30 km/h na prostej i na łuku 
o R800 m;
-  10 km/h na łukach o 
R < 800 m przy obserwacji przejazdu pociągu

	


[image: zał.25\rys7.TIF]
	podparcie miejsca pęknięcia podkładem dodatkowym (długości min. 1 m);
wykonanie otworów do śrub łubkowych; zamocowanie przytwierdzeń typu K; założenie łubków, dokręcenie śrub łubkowych
	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

-   60 km/h na prostej i  łukach 
o R800 m;
-   30 km/h na łukach o R < 800 m 

	
[image: zał.25\rys8.TIF]
	wykonanie otworów do śrub łubkowych; założenie łubków wyprofilowanych obejmujących nadlewy spoiny; dokręcenie śrub łubkowych
	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

-   50 km/h na prostej i  łukach 
o R800 m;
-   30 km/h na łukach o 
R < 800 m 

	
 [image: A:\rys9 kopia.tif]
	wykonanie wycięcia na wbudowanie wstawki szynowej o długości  wg typu 5;
wbudowanie wstawki na śruby łubkowe; wykonanie styków szyn co najmniej  na pojedynczych podkładach; zamocowanie przytwierdzeń w stykach i na długości wstawki; złubkowanie końców szyn
	można przepuścić pociągi z prędkością nie większą niż:

I. dla toru na podkładkach klinowych:
    - 60 km/h na prostej i łukach 
o R800 m
    - 50 km/h na łukach R< 800 m

II. dla toru na podkładkach żebrowych 
 i bez podkładek (kotwy): prędkość  
 rozkładowa lecz nie większa niż  
 120 km/h
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Zakres stosowania warunków technicznych

Niniejsze warunki techniczne budowli związanych z torem, mają zastosowanie na wojskowych bocznicach kolejowych normalnotorowych i wąskotorowych.

Podział budowli związanych z torem

1. Do budowli związanych z torem (drogą szynową) zaliczamy:
1) Rampy kolejowe.
2) Magazyny kolejowe.
3) Place ładunkowe kolejowe z drogami dojazdowymi.
4) Wagi wagonowe.
5) Rampy do wprowadzania wagonów na transporter wąskotorowy.
6) Perony.
7) Obrotnice.
8) Hamulce torowe.
9) Budynki kubaturowe związane z prowadzeniem ruchu kolejowego (nastawnie, strażnice przejazdowe, lokomotywownie, wagonownie, garaże pojazdów kolejowych, wieże ciśnień, itp.).
10) Wywrotnice wagonów.
11) Inne, związane z obsługą ruchu kolejowego lub utrzymaniem infrastruktury kolejowej.
2. Niektóre z ww. budowli zlokalizowane są na wojskowych bocznicach kolejowych i zostaną ujęte w dalszej części opracowania.

Rampy kolejowe

1. Do bezpośredniego naładunku i wyładunku przesyłek z wagonów używa się ramp kolejowych.
Rampa kolejowa – budowla równoległa lub prostopadła, względnie równoległa i jednocześnie prostopadła do osi toru, wykonana z zachowaniem budowlanej skrajni kolejowej, umożliwiająca bezpośredni załadunek i wyładunek z wagonów i do wagonów 
/wg. BN 65/9310-01/.
2. Pod względem położenia w stosunku do toru ładunkowego rampy dzielą się na:
1) Boczne — równoległe do osi torów ładunkowych i przeznaczono do załadunku 
i wyładunku z boku; rampy te mogą być jednostronne (rampa mająca ścianę oporową 
od strony toru) lub dwutorowe (rampa mająca ściany oporowe z dwóch stron, równoległe do torów albo równoległe do toru x jednej strony i do drogi z drugiej strony).
2) Czołowe — prostopadłe do osi torów ładunkowych, przeznaczone do załadunku 
i wyładunku od czoła wagonów: na czas załadunku i wyładunku między rampę czołową 
a wagon oraz między wagony zakłada się stalowe pomosty, umożliwiające przejazd pojazdów.
3) Boczno-czołowe — równoległe i jednocześnie prostopadłe do osi torów umożliwiające wykonywanie czynności ładunkowych zarówno z boku jak i od czoła wagonów.
Wysokość rampy mierzona od powierzchni tocznej główki szyny powinna wynosić 1,1 m 
dla rampy bocznej oraz l ,235 m dla rampy czołowej.
[image: ]
Rampa ładunkowa boczna
[image: ]

Rys. Rampa ładunkowa boczno-czołowa

a- przekrój A-A, b- przekrój D-D, c- przekrój E-E, d- widok z góry, 1- osie zderzaków wagonów

Odległość zewnętrznej powierzchni krawędzi rampy od osi toru przyjmuje się 1,725 m. Szerokość rampy wolno stojącej jednostronnej nie powinna być mniejsza niż 8 m, a rampy zwierzęcej - niż 4 m. 
Szerokość rampy wolno stojącej dwustronnej zależy od szerokości składowiska na ładunki 
na rampie oraz od rodzaju stosowanych pojazdów drogowych przy transporcie ładunków 
oraz od szerokości koniecznych walnych przestrzeni. 
Szerokość ramp wolnostojących nie powinna być mniejsza niż 8 m, a ich długość – wielokrotnością 10 m. Natomiast długość rampy czołowej nie powinna być mniejsza niż 4,4 m dla jednego toru. 
Wjazd na rampę i wyjazd z rampy pojazdów drogowych odbywa się po pochylni o spadku 
do 12%: Wjazdy na rampę w zasadzie powinny być z obydwu stron. 
Do wejścia na rampę służą schody szerokości 1,2 m. Ścianki ramp wykonuje się przeważnie 
z elementów prefabrykowanych długości 49 cm, przy czym górne elementy tych ścianek mogą być z krawężnikiem żelbetowym lub szynowym. 
Ściankę rampy czołowej zabezpiecza się belką drewnianą, przymocowaną śrubami zakotwionymi 
w ściance. Ściankę ustawia się na odpowiednio przygotowanym podłożu, na warstwie chudego betonu grubości 15 cm.
 Nawierzchnię rampy wykonuje się z brukowca, kostki kamiennej, płyt betonowych, trylinki 
i betonu asfaltowego. W celu odwodnienia powierzchni rampy nadaje się jej spadki poprzeczne i podłużne od 2 % do  4 %.

Rampy na torach wąskich

1. Rampy kolejowe na torach wąskich  powinny zabezpieczać całość ładunku oraz szybkie 
i wygodne wykonywanie czynności ładunkowych z zastosowaniem potrzebnych środków mechanizacji. Wysokość powierzchni ramp względem główki szyny i drogi dojazdowej 
oraz odległości od osi toru przyrampowego do krawędzi rampy podano w tablicy. Rampy przeładunkowe między torami o różnej szerokości mają ścianki od obu torów.

	Dla toru szerokości
	Wysokość powierzchni rampy nad poziomem
	Odległość krawędzi ramp od osi
toru w budowlach

	
	Główki szyny toru przyrampowego w mm
	Drogi dojazdowej w budowlach
	Istniejących
	Przebudowywanych lub budowanych

	
	
	Istniejących
	Przebudowywanych lub budowanych
	
	

	1000
	800
	800-1000
	1300
	1450
	1480

	750
	720
	
	
	1350
	1430

	600
	600
	
	
	1300
	1380


2. Odległość krawędzi rampy od osi toru wąskiego, służącego do załadunku lub wyładunku wagonów normalnotorowych z transporterów wąskotorowych, należy projektować indywidulanie.
3. Powierzchnia rampy przeładunkowej powinna znosić się nad poziomem główki szyny przyległego toru o 0,72 m, a nad poziomem kołowej drogi dojazdowej o 1,30 m. W miejscu styku transportera z rampą przewidzieć amortyzatory gumowe zabezpieczające od niszczenia rampy betonowej.
4. Długość i ilość ramp uzależniona jest od zakresu wykonywanych na stacji (bocznicy) prac przeładunkowych.
5. Przy budowie, przebudowie lub modernizacji urządzeń stacyjnych na stacjach dla ruchu transporterów powinno się uwzględnić warunki wynikające z budowy i obsługi transporterów.

[image: ]
Rys.  Rampa do wprowadzania wagonów normalnotorowych na transporter w [m]

6. Rampa przestawcza do ładowania wagonów normalnotorowych na transportery powinna 
być usytuowana w osi torów ładunkowych toru wąskiego i normalnego. Układ elementów rampy przestawczej i wymogi techniczne jej powiązania z konstrukcją transportera określa powyższy rysunek.
7. Stałe rampy kolejowe powinny mieć wykonane ścianki czołowe z materiału trwałego. Ścianki czołowe ramp prowizorycznych mogą być wykonane z drewna.
8. Tor ładunkowy wąski powinien być ułożony na wzmocnionym i odwodnionym podłożu wykonanym jako płyta betonowa lub żelbetowa o długości co najmniej 9,30 m, związana 
ze ścianką czołową rampy. Poza płytą — posypkę toru ładunkowego powinno się wykonać 
z tłucznia o grubości warstwy 0,30 m na całej długości zestawianego pociągu transporterowego.
9. Dla rampy prowizorycznej wąski tor ładunkowy powinien być ułożony na warstwie tłucznia grubości 0,30 m na całej długości pociągu transporterowego.
10. Tor ładunkowy normalny położony na górnym poziomie rampy powinien być wykonany 
w ten sposób, aby różnica poziomów górnych powierzchni główek szyn obu torów wynosiła 0,41 m.
11. W wąskim torze ładunkowym oraz w torach przeznaczonych do załadunku i wyładunku towarów z wagonów normalnotorowych stojących na transporterach należy wykonać urządzenia służące do podkładania klinów pod ramy transporterów, o szerokości co najmniej 0,12 m, umocowane w odległości 0,78 m od osi toru wąskiego.
12. Połączenie transportera z torem ładunkowym przy ściance czołowej rampy powinno 
się wykonać za pomocą zamknięć hakowych zamontowanych do końców szyn toru ładunkowego normalnego położonego na górnym poziomie rampy.
13. Rampy i tory ładunkowe oraz tory, na których odbywa się praca przeładunkowa z wagonów normalnotorowych stojących na transporterach, powinny być oświetlone światłem górnym, 
a rampa i tory ładunkowe na długości zestawianego pociągu transporterowego oprócz oświetlenia górnego powinny być z obu stron oświetlone dodatkowo światłem bocznym 
do wysokości co najmniej 1 m ponad główkę szyny.
14. Przy budowie urządzeń stacyjnych powinno się przewidywać zastosowanie mechanicznych wciągarek linowych lub lokomotyw do wtaczania i staczania wagonów normalnotorowych 
na transportery. 

[bookmark: _Toc496722156]Magazyny

1. Magazyny są to pomieszczenia zamknięte, służące w zasadzie do przechowywania przesyłek drobnych, niekiedy wagonowych, przez krótki czas, tj. od chwili przyjęcia od nadawcy 
do chwili załadowania do wagonu albo od momentu przybycia i wyładowania z wagonu 
do momentu przekazania odbiorcy.
Rozmiary magazynu zależą od ilości i rodzaju przechowywanych przesyłek. Długość magazynu ustala się na podstawie liczby wagonów podstawianych jednocześnie do naładunku i wyładunku, przyjmując 9 — 10 m. na jeden wagon. Ogólna długość magazynu nie powinna przekraczać 100 m, a wysokość 4 m. Szerokość magazynów może wynosić 6—8 m 
do 9—30 m.
Najczęściej buduje się magazyny prostokątne w rzucie poziomym, z torem ładunkowym 
po jednej stronie  i dojazdami kołowymi po drugiej stronie.
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Rys. Magazyn i rampa przymagazynowa

Przy magazynie, wzdłuż jego dłuższych krawędzi, znajdują się pomosty, czyli rampy przymagazynowe. Krawędź pomostu od strony toru leży w odległości 1,65 m lub 1,725 m 
od osi toru,  zależnie od przyjętej skrajni budowli. Wysokość tego pomostu, mierzona 
od powierzchni tocznej główki szyny, powinna wynosi 1.1 m, natomiast szerokość nie mniej niż 1,5 m przy ręcznym przemieszczaniu ładunków i nie mniej niż 2,5 m. mechanicznym.

[bookmark: _Toc496722157]Place ładunkowe i drogi dojazdowe

Wojskowe bocznice kolejowe mogą być wyposażone w budowle do przyjmowania, przechowywania  i wydawania przesyłek. 
Do budowli tych zalicza się: magazyny, rampy, place ładunkowe oraz drogi dojazdowe 
do tych budowli. 
Plac ładunkowy służy do naładunku i wyładunku wagonów oraz do składowania ładunków masowych, takich jak węgiel, kruszywa, drewno i inne. Ładunki te nie wymagają ochrony 
przed wpływami atmosferycznymi.

Wzdłuż placów ładunkowych powinny być ułożone tory ładunkowe. Nawierzchnię placów ładunkowych od strony torów kolejowych należy projektować w poziomie główki szyny, przewidując spadek nawierzchni do środka placu ładunkowego wynoszący 1 – 3 %.
Odprowadzenie wód do wpustów ulicznych, za pomocą cieków powinno być podłużne (pośrodku placu), ze spadkiem co najmniej 0,3 %. Na krawędziach placów i dróg z nawierzchnią ulepszoną należy ułożyć krawężniki drogowe. Ścianka oporowa, stanowiąca w górnej części krawężnik drogowy na placach ładunkowych i składowych od strony torów kolejowych, powinna znajdować się na poziomie główki szyny lub powyżej, lecz nie mniej niż 0,1 m (rysunek poniżej). Odległość krawężnika od osi przyległego powinna wynosić 1,6 m. Szerokość placów, mierzona prostopadle do osi torów, wynosi 4 – 30 m. Plac ładunkowy powinien być wyposażony w urządzenia 
do zmechanizowania czynności ładunkowych. Plac ładunkowy może obsługiwać np. suwnica bramowa, przy czym jej tor jezdny powinien być zabezpieczony murem oporowym wysokości l m od strony placu, na którym przewiduje się wyładunek materiałów sypkich. Plac ładunkowy powinien być oświetlony i mieć punkty poboru mocy do obsługi urządzeń ładunkowych. Wielkość placów powinna umożliwiać zawracanie pojazdom kołowym.
Nawierzchnia placów ładunkowych powinna być dostosowana do przewidywanego ruchu 
i obciążenia. Przekrój poprzeczny placu ładunkowego przedstawia poniższy rysunek. 
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Rys. Przekrój poprzeczny placu ładunkowego

1 – podsypka, 2 – krawężnik drogowy 20x30x100cm, 3 – ława betonowa, 4 – asfaltobeton średnioziarnisty 3cm, 4 – asfaltobeton średnioziarnisty 4cm,  6 – żużel wielkopiecowy, 7 – piasek, 8 – grunt rodzimy.

Do magazynów, ramp i placów ładunkowych muszą być doprowadzone drogi dojazdowe. 
Drogi te powinny być krótkie i umożliwiające płynny ruch pojazdów. Szerokość drogi przy magazynach i rampach oraz pomiędzy dwoma torami ładunkowymi powinna wynosić co najmniej 
9 m. Odstęp krawędzi jezdni drogi od osi toru powinien wynosić 1,6 m. Drogi dojazdowe powinny mieć nawierzchnie utwardzone. 
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Na wojskowych bocznicach kolejowych występują wagi wagonowe o nośności 30 – 90 ton.  
Wagę umieszcza się na torze bocznym przechodnim, prostym i poziomym na długości urządzenia wagowego. Mechanizm wagi umieszcza się w omurowanym dole pod torem wagowym, 
a urządzenie odczytowe w oddzielnym budynku obok wagi. 
Długość użytkowa pomostu wagi powinna wynosić 7 – 13 m. Ładunek wagonów nie może wykraczać poza skrajnię. Skrajnię sprawdza się za pomocą skrajnika, który ustawia się przy torze wagowym. Toki szynowe toru i wagi powinny być jednakowym położeniu w planie i profilu względem siebie. Wagi wagonowe podlegają legalizacji.
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Głównym czynnikiem powodującym zużywanie się nawierzchni budowli związanych z torem 
są siły pionowe i poziome, powstające podczas ruchu pojazdów, przy czym stopień zużycia zależy 
od wielkości działających sił skupionych oraz od rodzaju ruchu, jego natężenia i prędkości. 
Niszczenie elementów budowli powodują także czynniki atmosferyczne: wody atmosferyczne 
i gruntowe, wahania temperatur (temperatura powietrza w pobliżu zera w połączeniu z wodą 
jest przyczyną wietrzenia kamienia, a wysokie temperatury nadmiernie zmiękczają nawierzchnie bitumiczne dróg, co w konsekwencji prowadzi do trwałych ich odkształceń).
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W nawierzchniach ramp, dróg dojazdowych i placów ładunkowych mogą występować pęknięcia, obłamywania narożników płyt, nierównomierne ich osiadanie oraz ścieranie górnej warstwy nawierzchni. W nawierzchniach podatnych mogą występować pęknięcia, wyboje, sfalowania, koleiny, ścieranie i przełomy. Zależnie od rodzaju i rozmiaru rozróżnia się następujące roboty zapewniające prawidłową eksploatacje ramp, dróg i placów: konserwację oraz remonty, tj. naprawy bieżące, naprawy główne. Konserwacja polega na ciągłym wykonywaniu robót zapewniających porządek, czystość i należyty stan techniczny budowli.  Podczas obchodu toru dokonuje 
się przeglądu (oględzin) stanu nawierzchni dróg, chodników, ramp,  placów ładunkowych i dróg dojazdowych widocznych z poziomu toru kolejowego. Przegląd pozostałej części wykonuje 
się oddzielnie.
Do konserwacji zalicza się  następujące czynności:
· usuwanie z jezdni dróg i placów lodu, śniegu i błota,
· poprawianie odpływu wody z urządzeń drogowych,
· oczyszczanie placów, ładunkowych, ramp, chodników i dróg dojazdowych,
· odnowienie znaków drogowych i urządzeń ostrzegawczo-zabezpieczających,
· niezwłoczne naprawianie stwierdzonych w czasie przeglądu drobnych uszkodzeń, 
aby zapobiec dalszemu ich powiększaniu,
· usuwania zanieczyszczeń jezdni, zwalczania kurzu na nawierzchniach tłuczniowych 
i brukowcowych,
· wypełnienia szczelin w nawierzchniach betonowych,
· usuwanie niewielkich uszkodzeń, pęknięć, zniekształceń i wykruszeń konstrukcyjnych budowli.
Jesienne roboty konserwacyjne polegają na przygotowaniu dróg i placów do pracy w zimie. 
Wszystkie uszkodzenia powstałe w lecie powinny być dokładnie naprawione. W szczególności należy zapewnić należyte odwodnienie podłoża dróg i placów oraz oczyścić wszystkie cieki odprowadzające wodę z urządzeń drogowych. Oprócz tego trzeba przygotować niezbędne środki do usuwania śniegu z dróg i placów oraz do zwalczania na nich gołoledzi.
Konieczność i zakres przeprowadzenia remontu budowli związanych z torem wynika z ich stanu technicznego, określonego z przeglądów lub kontroli okresowych.
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Przykład Protokołu kontroli rocznej

	
PROTOKÓŁ Nr ………
z okresowej – rocznej kontroli stanu sprawności technicznej poszczególnych elementów drogi kolejowej 


	ZARZĄDCA –                             ( Nazwa i adres )                                                                                                    .  

	ADMINISTRATOR –                  ( Nazwa i adres )                                                                                              .     .                           

	Nr wojskowej bocznicy kolejowe / miejscowość
	    .............. / ............................................

	Podstawa prawna:   art. 62 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 roku - Prawo budowlane 
(tekst jedn. Dz. U. z 2016 roku,  poz. 290)


	Data kontroli:
	…………….………………………………….
	Data sporządzenia protokołu:
	 …………………………………………………….

	Skład zespołu przeprowadzającego kontrolę:
	imię, nazwisko,
nr uprawnień technicznych w budownictwie, specjalność przynależność do OIIB, 
/transport kolejowy/
	………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

	
	
	………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..……

	
	
	………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

	Przy  udziale przedstawiciela
Administratora i Użytkownika
	…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

	I. Sprawdzenie wykonania zaleceń z poprzedniej kontroli :

	Przed rozpoczęciem kontroli zapoznano się z:
1. Protokołami z poprzednich kontroli: ………………………………………………………………………………….
……………………………… z dnia   …….…..……… przeprowadzonej przez: ………………………………….
………………………………..................................................................................................................................................................................................................................................
….........................................................................................................................................................................................................................................................................................
2. Innymi dokumentami mającymi znaczenie dla oceny stanu technicznego: ……………………………………………………………………………….………………………
………………………………………………………………………………………………………………….…………


	II. Ustalenia oraz wnioski po sprawdzeniu stanu technicznego:

	 W trakcie kontroli ustalono:

	Element, urządzenie, 
	Materiał, mocowania, 
opis uszkodzenia


	TORY 

	1. Tor nr ….
	

	2. 
	

	3. 
	

	4. 
	

	5. 
	

	
	

	Zalecenia:
1……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….…………………..

	ROZJAZDY

	1. Rozjazd nr ….
	

	2. 
	

	3. 
	

	4. 
	

	5. 
	

	Zalecenia:
1…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..………………………………………..

	PODTORZE  

	1. 
	

	2. 
	

	Zalecenia:
1…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..

	PRZEJAZDY KOLEJOWE

	1. 
	

	2. 
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….………………………………..

	SYGNAŁY I WSKAŹNIKI

	1. 
	

	2. 
	

	Zalecenia:
1……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..……………………………………..

	KOZŁY OPOROWE

	1. 
	

	2. 
	

	Zalecenia:
1…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..

	OBIEKTY WPÓŁPRACUJĄCE Z TOREM – 

	1. rampa ładunkowa
	

	2. 
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..

	OBIEKTY INŻYNIERYJNE

	1. 
	

	2. 
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..…………………………..

	URZĄDZENIA ZABEZPIECZENIA I SRK

	1. 
	
	

	Zalecenia:
1…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….……………………..

	III. WNIOSKI KOŃCOWE: 

	1) ..
2) …
3) …
Stan techniczny elementów drogi kolejowej zapewnia / nie zapewnia* dalsze, bezpieczne jej użytkowanie.
Stan techniczny kontrolowanej bocznicy kolejowej nie zagraża bezpieczeństwu ruchu pojazdów kolejowych.


	W celu usunięcia zagrożenia dla ludzi lub mienia należy niezwłocznie wykonać:

	
……………………………………………………………………………………………………………………..................………………………………………………………………………………………..


	IV. Data następnej kontroli:…………………………………………….

	Uprawnienia budowlane – specjalność inżynieryjna kolejowa w zakresie kolejowych obiektów budowlanych.

………………………………………………………………………..

……………………………………………………………………….
Imię i Nazwisko oraz nr uprawnień
	




..........................................................................
(podpis oraz pieczątka)

	w zakresie …………………………

………………………………………………………………………..

………………………………………………………………………..
Imię i Nazwisko oraz nr uprawnień
	



..........................................................................
(podpis oraz pieczątka)

	V. Załączniki do protokołu 

	np. Arkusze badania technicznego rozjazdów” itp.

	1
	

	2
	

	3
	

	4
	




PRZEDSTAWICIEL ADMINISTRATORA		KONTROLI I ANALIZY 
OBECNY PRZY KONTROLI 				POMIARÓW DOKONAŁ


………………………………….				……………………………...
                          /czytelny podpis/						/czytelny podpis/



PRZEDSTAWICIEL WKTr. *



………………………………….
                          /czytelny podpis/


* niepotrzebne skreślić lub usunąć. 


Protokół wykonano w … egz. …..

1. .……………………..
2. ……………………..
3. ……………………..
4. …………………….
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Przykład Protokołu kontroli pięcioletniej

P R O T O K Ó Ł
z okresowej – pięcioletniej kontroli
	
PROTOKÓŁ Nr ………
z okresowej – pięcioletniej kontroli stanu sprawności technicznej i wartości użytkowej poszczególnych elementów drogi kolejowej


	ZARZĄDCA– ( Nazwa i adres).

	ADMINISTRATOR– ( Nazwa i adres)..  

	Nr wojskowej bocznicy kolejowej / miejscowość
	.............. / ............................................

	Podstawa prawna: art. 62 ust. 1 pkt 2ustawy z dnia 7 lipca 1994 roku - Prawo budowlane 
(tekst jedn. Dz.U. z 2016 roku,  poz. 290)


	Data kontroli:
	…………….………………………………….
	Data sporządzenia protokołu:
	…………………………………………………….

	Skład zespołu przeprowadzającego kontrolę:
	imię, nazwisko,
nr uprawnień technicznych w budownictwie, specjalność, przynależność do OIIB, 
/transport kolejowy/
	………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

	
	
	………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

	
	
	………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

	Przy  udziale przedstawiciela
Administratora i Użytkownika
	…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

	I. Sprawdzenie wykonania zaleceń z poprzedniej kontroli :

	Przed rozpoczęciem kontroli zapoznano się z:
1. Protokołami z poprzednich kontroli: ………………………………………………………………………………….
……………………………… z dnia   …….…..……… przeprowadzonej przez: ………………………………….
………………………………..................................................................................................................................................................................................................................................
…........................................................................................................................................................................................................................................................................................
2. Innymi dokumentami mającymi znaczenie dla oceny stanu technicznego: ……………………………………………………………………………….………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………….…………………………………………………………………………………………………………………………….…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….…………
………………………………………………………………………………………………………………….……………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..….…………
………………………………………………………………………………………………………………….……………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………...…………



	II. Ustalenia oraz wnioski po sprawdzeniu stanu technicznego:

	W trakcie kontroli ustalono:

	Element, urządzenie, 
	Materiał, mocowania, 
opis uszkodzenia
	zużycie
	Uwagi

	TORY 

	1. Tor nr ….
	
	
	

	2. Szyny
	
	
	

	3. Podkłady
	
	
	

	4. Podsypka
	
	
	

	5. Degradacja
	
	
	

	
	
	
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….………..




	ROZJAZDY

	1. Rozjazd nr ….
	
	
	

	2. Podrozjazdnice
	
	
	

	3. Szyny
	
	
	

	4. Podsypka
	
	
	

	5. Degradacja
	
	
	

	Zalecenia:
1…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….……………..

	PODTORZE 

	1. 
	
	
	

	2. 
	
	
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….………………..

	PRZEJAZDY KOLEJOWE

	1.
	
	
	

	2.
	
	
	

	Zalecenia:
1……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….…………………………..

	SYGNAŁY I WSKAŹNIKI

	1.
	
	
	

	2.
	
	
	

	Zalecenia:
1……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….…………………………..

	KOZŁY OPOROWE

	1.
	
	
	

	2.
	
	
	

	Zalecenia:
1……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..…………………..

	OBIEKTY WPÓŁPRACUJĄCE Z TOREM 

	1.rampa ładunkowa
	
	
	

	2.
	
	
	

	3.
	
	
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..

	OBIEKTY INŻYNIERYJNE

	1. 
	
	
	

	2.
	
	
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..

	URZĄDZENIA ZABEZPIECZENIA I SRK

	1. 
	
	
	
	

	Zalecenia:
1………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..


	III. PODSUMOWANIE

1. Wartość użytkowa obiektu - …………………………….
2. Średnia degradacja nawierzchni bocznicy kolejowej - ………….
3. Zużycie techniczne nawierzchni bocznicy kolejowej - ……………
4. Wartość użytkowa nawierzchni bocznicy kolejowej - …………….
5. Ogólna ocena stanu infrastruktury kolejowej na bocznicy- ……..

	IV. WNIOSKI KOŃCOWE:

	1) …………………………………………………………….
2) ………………………………………………………….…
3) ……………………………………………………….....…
Stan techniczny elementów drogi kolejowej zapewnia / nie zapewnia * dalsze, bezpieczne jej użytkowanie.
Stan techniczny kontrolowanej bocznicy kolejowej nie zagraża bezpieczeństwu ruchu pojazdów kolejowych.

	W celu usunięcia zagrożenia dla ludzi lub mienia należy niezwłocznie wykonać:

	
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………...................

……………………………………………………………………………………………………………………........................................................................................................................................



	V. Data następnej kontroli: ………………………………………..

	Uprawnienia budowlane – specjalność inżynieryjna kolejowa w zakresie kolejowych obiektów budowlanych.

………………………………………………………………………..

……………………………………………………………………….
Imię i Nazwisko oraz nr uprawnień
	




..........................................................................
(podpis oraz pieczątka)

	w zakresie ………………………….

………………………………………………………………………..

………………………………………………………………………..
Imię i Nazwisko oraz nr uprawnień
	




..........................................................................
(podpis oraz pieczątka)

	VI. Załączniki do protokołu 

	np. „Arkusze badania technicznego rozjazdów, pomiary zużycia szyn, obliczenia ogólnej i średniej degradacji nawierzchni torów i rozjazdów”

	1
	

	2
	



PRZEDSTAWICIEL ADMINISTRATORA		KONTROLI I ANALIZY 
OBECNY PRZY KONTROLI 				POMIARÓW DOKONAŁ

………………………………….				……………………………...
                          /czytelny podpis/						/czytelny podpis/


PRZEDSTAWICIEL WKTr. *
………………………………….
/czytelny podpis/
* niepotrzebne skreślić lub usunąć. 




Protokół wykonano w … egz. …..

1. .……………………..
2. ……………………..
3. ……………………..
4. ……………………..
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P R O T O K Ó Ł
z okresowej – pięcioletniej kontroli


TORY 

Tor nr 201 –  tor o długości budowlanej 241,5 m z szyn typu S49, podkłady drewniane, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – zużycie maksymalne z p=3mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,15
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni toru G=0,45
Zalecenia:
Dokonać wymiany podkładów w ilości – 20 szt. w km 2,15 – 2,25
Odchwaścić tor.

Tor nr 202 – tor o długości budowlanej 151,0 m. z szyn typu S42, podkłady drewniane, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – zużycie maksymalne z p=1mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,05
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni toru G=0,42
Zalecenia:
Dokonać wymiany podkładów w ilości – 10 szt. 
Poprawić wartość przechyłki, określoną w książce kontroli stanu toru.
Odchwaścić tor.

Tor nr 203 – tor o długości budowlanej 241,5 m z szyn typu S42, podkłady drewniane, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – zużycie maksymalne z p=4mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,21
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,47
Zalecenia:
Dokonać wymiany podkładów w ilości – 30 szt. 
Poprawić wartość przechyłki, określoną w książce kontroli stanu toru.
Odchwaścić tor.

Tor nr 204 – tor o długości budowlanej 60,15 m z szyn typu S42, podkłady drewniane, przytwierdzeniem bezpośrednie, klasyczny, podsypka – tłuczeń.(tor ochronny – żeberko ochronne). 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=1mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,05
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,42
Zalecenia:
Odchwaścić tor.

Tor nr 205 – tor o długości budowlanej 224,9 m z szyn typu S42, podkłady drewniane, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – zużycie maksymalne z p=1mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,05
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,42

Zalecenia:
Dokonać wymiany podkładów w ilości – 14 szt. 
Odchwaścić tor.

Tor nr 300 – tor o długości budowlanej 501,7 m z szyn typu S42, podkłady drewniane, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – zużycie maksymalne z p=5mm, z b=2mm, degradacja Gp= 0,26
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,52
Zalecenia:
Dokonać wymiany podkładów w ilości – 80 szt. 
Odchwaścić tor.
Dokonać robót konserwacyjnych w złączach szynowych.
 
Tor nr 301 – tor o długości budowlanej 181,6 m z szyn typu S42, podkłady betonowe, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – zużycie  maksymalne z p=3mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,16
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6, betonowe INBK 3, INBK7 degradacja Gp= 0,1
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,37
Zalecenia:
Odchwaścić tor.

Tor nr 302 – tor o długości budowlanej 181,6 m z szyn typu S42, podkłady betonowe, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – użycie maksymalne z p=3mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,16
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6, betonowe INBK 3, INBK7 degradacja Gp= 0,1
· Podsypka – duże zanieczyszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,37
Zalecenia:
Odchwaścić tor.

Tor nr 303 – tor o długości budowlanej 256,1 m z szyn typu S42, podkłady betonowe, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny S42- maksymalne z p=1mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,05
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6, betonowe INBK 3, INBK7 degradacja Gp= 0,1
· Podsypka – duże zachwaszczenie – stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,33
Zalecenia:
Odchwaścić tor.

Tor nr 305 – tor o długości budowlanej 256,1 m z szyn typu S42, podkłady drewniane, przytwierdzeniem pośrednie sztywne typu „K”, klasyczny, podsypka – tłuczeń.
· Szyny – zużycie maksymalne z p=1mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,05
· Podkłady – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – przeciętny, degradacja Gp= 0,6, 
· Podsypka – duże zachwaszczenie –stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni  G=0,42
Zalecenia:
Dokonać wymiany podkładów w ilości – 20 szt. 
Odchwaścić tor.


Średnia degradacja nawierzchni torów  Gśr = 0,419
Zużycie techniczne torów = 41,9%
Wartość użytkowa torów =  58,1%

ROZJAZDY 

Rozjazd nr 201–  rozjazd typu S42 krzyżowy podwójny, skos 1:9, promień R=205 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=4mm, degradacja Gp= 0,21
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,5
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic (rodzaj, długość i ilość) w osadach i krzyżownicach w ilości – 
24 szt. 
Odchwaścić rozjazd.

Rozjazd nr 202 – rozjazd typu S42 zwyczajny lewy, skos 1:9, promień R=205, odmiana II 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=5mm, degradacja Gp= 0,26
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,52
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w zwrotnicy, osadzie i krzyżownicy w ilości – 20 szt. 
Odchwaścić rozjazd.

Rozjazd nr 203 – rozjazd typu S42 zwyczajny lewy, skos 1:9, promień R=205, odmiana II 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=6mm, degradacja Gp= 0,32
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,54
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w zwrotnicy, osadzie i krzyżownicy w ilości – 20 szt. 
Odchwaścić rozjazd.

Rozjazd nr 204 – rozjazd typu S42 krzyżowy podwójny, skos 1:9, promień R=205 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=4mm, degradacja Gp= 0,21
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,5
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w osadach i krzyżownicach w ilości – 24 szt. 
Odchwaścić rozjazd.

Rozjazd nr 205 – rozjazd typu S42 zwyczajny prawy, skos 1:9, promień R=205, odmiana II 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=6mm, degradacja Gp= 0,32
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,54
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w zwrotnicy, osadzie i krzyżownicy w ilości – 20 szt.
Odchwaścić rozjazd.

Skrzyżowanie torów typu S42, skos 1:4,444
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=1mm, degradacja Gp= 0,1
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni skrzyżowania  G=0,47
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w krzyżownicach w ilości – 12 szt.
Dokręcić wkręty.
Odchwaścić rozjazd.

Rozjazd nr 206 – rozjazd typu S42 zwyczajny prawy, skos 1:9, promień R=205, odmiana II 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=5mm, degradacja Gp= 0,26
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,52
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w zwrotnicy, osadzie i krzyżownicy w ilości – 16 szt. 
Dokręcić wkręty w zwrotnicy i krzyżownicy rozjazdu.
Odchwaścić rozjazd.

Rozjazd nr 301 – rozjazd typu S42 zwyczajny prawy, skos 1:9, promień R=205, odmiana II 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=6mm, degradacja Gp= 0,32
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,54
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w zwrotnicy, osadzie i krzyżownicy w ilości – 12 szt.
Odchwaścić rozjazd.
 
Rozjazd nr 302 – rozjazd typu S42 zwyczajny prawy, skos 1:9, promień R=205, odmiana II 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=6mm, degradacja Gp= 0,32
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,54
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w zwrotnicy, osadzie i krzyżownicy w ilości – 20 szt.
Odchwaścić rozjazd. 

Rozjazd nr 303 – rozjazd typu S42 zwyczajny lewy, skos 1:9, promień R=205, odmiana II 
· Szyny – zużycie maksymalne z p=2mm, z b=6mm, degradacja Gp= 0,32
· Podrozjazdnice – drewniane rotacyjnie wymieniane stan zużycia – duży, ślady murszu degradacja Gp= 0,7
· Podsypka – duże zachwaszczenie, stan zły degradacja Gt= 0,6
· Degradacja ogólna nawierzchni rozjazdu  G=0,54
Zalecenia:
Dokonać wymiany podrozjezdnic w zwrotnicy, osadzie i krzyżownicy w ilości – 20 szt. 
Poprawić przyleganie lewej iglicy do opornicy.
Odchwaścić rozjazd.

Średnia degradacja nawierzchni rozjazdowej Gśr = 0,521
Zużycie techniczne rozjazdów = 52,1%
Wartość użytkowa rozjazdów =  47,9%
PODTORZE

Podtorze w dobrym stanie, bez śladów wychlapek i odkształceń.

PRZEJAZDY

Bocznica bez przejazdów.

SYGNAŁY I WSKAŹNIKI

Ustawić sygnał Z1 „Stój” przed szynowym kozłem oporowym obok toru nr 204.

KOZŁY OPOROWE

Bez usterek.

OBIEKTY WSPÓŁPRACUJĄCE Z TOREM

Bez usterek.

OBIEKTY INŻYNIERYJNE

Bocznica bez obiektów inżynieryjnych.

URZĄDZENIA ZABEZPIECZENIA I SRK

Bez usterek.

PODSUMOWANIE
Wartość użytkowa obiektu 
(nawierzchnia torowa i rozjazdowa) 
Wiek nawierzchni bocznicy kolejowej – 26 lat
Średnia degradacja nawierzchni bocznicy kolejowej   Gśr= 0,47
Zużycie techniczne nawierzchni bocznicy kolejowej – 47% 
Wartość użytkowa nawierzchni bocznicy kolejowej –  53%
Ogólna ocena stanu infrastruktury kolejowej na bocznicy – dobra

Wnioski:

1. Dokonana analizę wyników pomiarów torów i rozjazdów, wykazała przekroczone 
w torach (nr 202 i 203) wartości przechyłki, które to wartości ponadnormatywne podkreślono na czerwono „Książce kontroli stanu torów”. W lokalizacjach tych należy wdrożyć natychmiastową naprawę.

2. Na bocznicy należy dokonać wymiany 174 szt. podkładów drewnianych w torach oraz 188 szt. podrozjazdnic w rozjazdach. Wymianą podkładów w torach należy realizować sukcesywnie stosując wymianę rotacyjna (co 4 podkład). Wymianę podrozjazdnic 
w rozjazdach należy realizować kompleksowo (dokonywać pojedynczej wymiany zużytych podrozjazdnic w całym rozjeździe).

3. Stwierdza się że tory i rozjazdy zlokalizowane na bocznicy kolejowej są bardzo zachwaszczone. Wymagane jest w b.r. ich chemiczne odchwaszczenie.

4. Ogólny stan techniczny nawierzchni torów i rozjazdów, nadaje się do bezpiecznej eksploatacji, z prędkościami określonymi w regulaminie pracy bocznicy kolejowej, 
tj. 20 km/h. Obecnie nie zachodzi potrzeba wprowadzania obostrzeń eksploatacyjnych 
w tym zakresie, pod warunkiem usunięcia nieprawidłowości wyszczególnionych 
w pkt. 1 i 2 protokółu.

5. Stwierdzam, że obecny stan techniczny kontrolowanej bocznicy kolejowej, 
nie zagraża bezpieczeństwu ruchu pojazdów kolejowych. 

Do protokołu załączam:
1) „Książkę kontroli stanu toru”.
2) „Arkusze badania technicznego rozjazdów”.
3) Pomiary zużycia szyn.
4) Obliczenia ogólnej i średniej degradacji nawierzchni torów i rozjazdów.




     PRZEDSTAWICIEL BOCZNICY                           	                     KONTROLI I ANALIZY WYNIKÓW  OBECNY PRZY KONTROLI                                          POMIARÓW DOKONAŁ
  



                     .........................................................                                                                             ........................................... 



[bookmark: _Toc496502185][bookmark: _Toc536690132][bookmark: _Toc60218797][bookmark: _Toc496502186]Załącznik nr 11. Oznaczenie systemu hamulca samoczynnego wg UIC


	Rodzaj hamulca
	Oznaczenie
	System hamulca
	Uwagi

	Hamulce umożliwiające stopniowe luzowanie
(odhamowanie)
	„O”
	Oerlikon
	



Tablica 1.1
	Nastawienie hamulca
	Oznaczenie nastawień 
	Sposób działania

	
	na kolejach polskich
	na wojskowej bocznicy kolejowej
	

	1
	2
	3
	

	
Towarowy

	„G”, „T”

	„T”

	wolnodziałający

	
Osobowy

	„P”, „O”

	„O”

	szybkodziałający

	

	Próżny
	Próż.

	Ładowny
	Ład.


Oznaczenia położeń rękojeści ustalające odpowiednie nastawienie hamulca.



[bookmark: _Toc496502187][bookmark: _Toc536690133][bookmark: _Toc60218798][bookmark: _Toc496502188]Załącznik nr 12. Przykłady typowych tablic i położeń dźwigni nastawczych

Uwaga: wartości masy hamującej i masy przestawczej występujące w tablicach 
w załączniku 10 podano tylko przykładowo.

[bookmark: _Toc536690134]Część 1. Tablice i kurki wyłączenia hamulca

Tablica 2.1

	
Tablica wyłączenia hamulca


	położenie dźwigni
	stan hamulca

	[image: ]

	włączony

	[image: ]
	wyłączony

(uwaga: dźwignia może być również skierowana  w prawo)





















[bookmark: _Toc536690135]Część 2. Tablice przestawcze umożliwiające wybór przebiegu hamowania (hamulec wolno- i szybkodziałający)

Tablica 2.2

	Kurki wyłączenia hamulca

	 położenie uchwytu kurka
	 stan hamulca

	[image: ]

                
	[image: ]
	włączony

(uchwyt pionowo)

	         [image: ]
	      [image: ] 
	wyłączony

(uchwyt poziomo)


























Tablica 2.3

	Tablica  „T - O”  („G - P”)  

	położenie dźwigni
	nastawienie

	[image: ]
	„towarowy”

	[image: ]
	„osobowy”






















[bookmark: _Toc536690136]Część 3. Tablice przestawcze umożliwiające dopasowanie siły hamowania 
do obciążenia wagonu
Tablica 2.4

	
Tablica „próżny - ładowny”


	położenie dźwigni
	nastawienie

	[image: ]


	„próżny”

	                                                                   
	

	[image: ]
	„ładowny”


[bookmark: _Toc496502189]






[bookmark: _Toc536690137][bookmark: _Toc60218799][bookmark: _Toc496502190]Załącznik nr 13. Karta próby hamulca i urządzeń pneumatycznych pociągu


	Strona 1


	
[image: ]







	Strona 2
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[bookmark: _Toc496502191][bookmark: _Toc536690138][bookmark: _Toc60218800][bookmark: _Toc496502192]Załącznik nr 14. Procent wymaganej masy hamującej dla drogi hamowania 
400 lub 500 m

I. Hamulce zespolone szybko działające  
II. Hamulce zespolone wolno działające  

	Pochyle-nie w ‰
	Sposób hamowania
	Prędkość w km/h
Prędkość w km/h

	
	
	15
	20
	25
	30
	35
	40

	
	
	procent wymaganej masy hamującej wynosi:

	0
	I
	6
	6
	6
	8
	11
	16

	
	II
	6
	6
	6
	8
	12
	18

	1
	I
	6
	6
	6
	9
	12
	17

	
	II
	6
	6
	6
	9
	12
	19

	2
	I
	6
	6
	7
	10
	13
	18

	
	II
	6
	6
	7
	10
	15
	21

	3
	I
	6
	6
	8
	11
	14
	19

	
	II
	6
	6
	8
	11
	16
	22

	4
	I
	6
	6
	9
	12
	16
	20

	
	II
	6
	6
	9
	12
	17
	24

	5
	I
	6
	7
	10
	13
	17
	22

	
	II
	6
	7
	10
	14
	18
	25

	6
	I
	7
	8
	11
	14
	18
	23

	
	II
	7
	8
	11
	15
	20
	26

	7
	I
	8
	9
	12
	15
	19
	24

	
	II
	7
	9
	12
	16
	21
	28

	8
	I
	9
	10
	13
	16
	20
	25

	
	II
	8
	10
	13
	17
	22
	29

	10
	I
	11
	13
	15
	19
	23
	28

	
	II
	10
	12
	15
	19
	25
	32

	12
	I
	13
	15
	17
	21
	25
	30

	
	II
	12
	14
	18
	22
	28
	35

	14
	I
	15
	17
	20
	23
	28
	33

	
	II
	14
	17
	20
	24
	30
	38

	16
	I
	17
	19
	22
	25
	30
	36

	
	II
	17
	19
	22
	27
	33
	41

	18
	I
	19
	21
	24
	28
	33
	38

	
	II
	19
	21
	25
	30
	36
	44

	20
	I
	21
	23
	26
	30
	35
	41

	
	II
	21
	23
	27
	32
	39
	47











[bookmark: _Toc496502193][bookmark: _Toc536690139][bookmark: _Toc60218801][bookmark: _Toc496502194] Załącznik nr 15. Oznaczenia położeń rękojeści głównych zaworów maszynisty

 Zawory maszynisty w lokomotywach

	 Zawór FV4a  (system Oerlikon)

	I
	odcięcie, podwójna trakcja

	II
	napełnianie uderzeniowe

	III
	jazda

	IV
	I stopień hamowania

	V
	hamowanie pełne

	VI
	hamowanie uzupełniające

	VII
	hamowanie nagłe

	

	Zawór 394   (tylko w lokomotywach TEM-2 (SM48))

	I
	napełnianie,  luzowanie

	II
	jazda  (z samoczynną likwidacją  przeładowania przewodu głównego)

	III
	odcięcie (bez zasilania przewodu  głównego)

	IV
	ustalenie stopnia hamowania

	IVa
	jak IV, z dalszym obniżeniem ciśnienia w przewodzie głównym

	V
	hamowanie służbowe

	VI
	hamowanie nagłe





[bookmark: _Toc496502197][bookmark: _Toc536690140][bookmark: _Toc60218802][bookmark: _Toc496502198]Załącznik nr 16. Wykaz usterek eliminujących przyjęcie pojazdu trakcyjnego do pracy przez drużynę trakcyjną na wojskowych bocznicach kolejowych.

1. Usterki i uszkodzenia w zestawach kołowych:
1) obluzowanie obręczy na kole bosym lub osi w piaście koła,
2) poprzeczne pęknięcie osi,
3) powstanie więcej niż dwóch rys (skaz) o długości do 25 mm na osi zestawu kołowego,
4) powstanie rysy (skazy) dłuższej niż 25 mm na osi zestawu kołowego,
5) wytarcie miejscowe na osi z ostrymi krawędziami głębsze niż 2,5 mm,
6) pęknięcie obręczy lub piasty koła,
7) pęknięcie wieńca koła lub pęknięcie tarczy koła jednolitego,
8) przekroczenie dopuszczalnych wymiarów geometrycznych zestawów kołowych określonych w „Wytycznych pomiarów geometrycznych zestawów kołowych pojazdów trakcyjnych”.

2. Usterki i uszkodzenia dotyczące innych części pojazdów spalinowych:
1) uszkodzony sygnał dźwiękowy,
2) nienależycie działające osygnalizowanie,
3) nieprawidłowo działająca sprężarka,
4) niedostateczna szczelność układu powietrznego,
5) nieprawidłowo działający którykolwiek z hamulców lub przekroczona dopuszczalna grubość wstawek (klocków) hamulcowych,
6) nieprawidłowo działająca lub nie zaopatrzona w piasek piasecznica,
7) pęknięcie opaski, wieszaka lub jednego z głównych piór sprężyny nośnej (resoru) 
albo sprężyny,
8) pęknięty kadłub maźnicy, pęknięcie ostoi pojazdu oraz pęknięcie ramy wózka,
9) uszkodzony lub wadliwie działający układ napędowy (sprzęgło, skrzynia biegów, urządzenie zmiany kierunku jazdy, wały napędowe, przekładnia główna, silnik trakcyjny, przetwornik hydrauliczny, prądnica główna),
10) obluzowane śruby w połączeniach ostoi, części podwozia lub silników,
11) brak zabezpieczających urządzeń dźwigniowej przekładni hamulca,
12) uszkodzone elementy układu cięgłowo- zderznego,
13) nieprawidłowo działające urządzenie czuwakowe,
14) niesprawne baterie akumulatorów,
15) nieprawidłowo działające mierniki pomiarowe prądu i napięcia,
16) nieszczelność przekładni zębatej powodująca wyciekanie smaru,
17) nieprawidłowo działające urządzenia chłodzenia silników trakcyjnych,
18) uszkodzone lub nieprawidłowo działające manometry i zawory bezpieczeństwa układów powietrznych,
19) niesprawny układ sygnalizacji pożaru,
20) niesprawne wycieraczki szyb i spryskiwacze,
21) nieprawidłowo działający układ sterowania i rozrządu,
22) uszkodzona szyba w kabinie maszynisty, układ ogrzewania szyb,
23) niesprawny układ rozruchu, smarowania, chłodzenia, paliwa i wydechu spalin silnika spalinowego,
24) wytopienie lub uszkodzenie głównego lub korbowego łożyska wału silnika spalinowego.
[bookmark: _Toc496502199]			



[bookmark: _Toc536690141][bookmark: _Toc60218803][bookmark: _Toc496502200]Załącznik nr 17. Zakres czynności podczas oględzin technicznych wagonów i urządzeń hamulcowych w składach manewrowych.

1. Postanowienia ogólne:
Wstępnych oględzin technicznych wagonów i urządzeń hamulcowych w składach manewrowych może dokonać drużyna trakcyjna.

2. Obowiązki drużyny trakcyjnej podczas wstępnych oględzin technicznych wagonów i urządzeń hamulcowych w składzie manewrowym:
1) Szczegółowe obowiązki drużyny trakcyjnej podczas wstępnych oględzin technicznych wagonów i urządzeń hamulcowych w składzie manewrowym określają postanowienia „Wytycznych obsługi i utrzymania w eksploatacji hamulców taboru kolejowego 
na wojskowych bocznicach kolejowych”.
2) Po dokonaniu wstępnych oględzin technicznych wagonów i urządzeń hamulcowych należy dokonać w razie potrzeby szczegółowej próby hamulców zespolonych.
3) Próbę hamulca zespolonego może przeprowadzić rewident taboru, pomocnik maszynisty, ustawiacz, manewrowy przy współpracy z maszynistą.
4) Ostateczną decyzję w przypadku zgłoszenia zastrzeżeń do stanu technicznego wagonów 
lub pracy urządzeń hamulcowych podejmuje prowadzący pojazd.
5) Kartę próby hamulca podpisują: prowadzący pojazd i uprawniony pracownik, 
który wykonywał próbę hamulca.

















[bookmark: _Toc496249882][bookmark: _Toc496608076][bookmark: _Toc60218804][bookmark: _Toc479500448]Załącznik nr 18. Powiadomienie o poważnym wypadku / wypadku / incydencie
	

 (dane jednostki organizacyjnej) 				data wysłania …………………….

…………………………………… 			
              do ………………………………
nr ………………………………… 
tel. ……………………………… 


[bookmark: _Toc496248691][bookmark: _Toc496249883][bookmark: _Toc496608077]ZAWIADOMIENIE O POWAŻNYM WYPADKU / WYPADKU / INCYDENCIE1)

Kategoria zdarzenia2): …………………………………………………………………………………

Miejsce zdarzenia3………………………………………………………………………………………

Data i godzina zdarzenia: ………………………………………………………………………………

Zwięzły opis zdarzenia4): ……………………………………………………………………………….

Prawdopodobna bezpośrednia przyczyna zdarzenia: 
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………

Inne prawdopodobne przyczyny zdarzenia:
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………

Przebieg akcji ratowniczej:
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………

Wstępne określenie skutków zdarzenia:
……………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………

Otrzymują:
1. ...........................................................
2. ........................................................... 		


							…………………………………………….
      (stanowisko i podpis zawiadamiającego)





1) Niepotrzebne skreślić.
2) Przez zdarzenie należy rozumieć poważny wypadek, wypadek lub incydent.
3) W zależności od miejsca należy podać: nazwę bocznicy, kilometraż, numer toru.
4) Należy podać również europejski numer pojazdu (EVN) kolejowego uczestniczącego w zdarzeniu.
[bookmark: _Toc496249884][bookmark: _Toc496608078]
[bookmark: _Toc60218805]Załącznik nr 19. Protokół ustalenia stanu hamulców 
[bookmark: _Toc496248693][bookmark: _Toc496249885][bookmark: _Toc496608079]
PROTOKÓŁ USTALENIA STANU HAMULCÓW W POCIĄGU NR …………………………./SKŁADZIE MANEWROWYM ¹⁾

		1. Dane o pociągu lub składzie manewrowym

	Liczba wagonów
	Długość
w metrach
	Liczba osi
	Masa brutto
(ton)
	Masa hamująca
	Uwagi

	ogółem
	próżnych
	ładownych
	
	
	
	wymagana
	rzeczywista
	

	
	
	
	
	
	
	%
	ton
	Ton
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	




	

Sporządzony dnia………………… o godz. ……………… na stacji, km szlaku ¹⁾ ………..…. z powodu niezatrzymania się przed sygnałem „ STÓJ” lub w innym miejscu ………………..  i przejechania na odległość …….…. m poza wymagane miejsce zatrzymania.



		
1. Stan hamulców badanego pojazdu o godz.  …………………….

	Seria i numer pojazdu z napędem        (i innego)
	Ciśnienie powietrza w przewodzie głównym i hamulcowym wg wskazań manometru
	Stan elementów hamujących    (np. wstawek hamulcowych – gorące, letnie, zimne)
	Hamulec ręczny (sprawny, niesprawny)
	Czy ręczny hamulec był użyty
(tak, nie)
	Uwagi

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	
	
	
	
	
	




	



		
1. Stan hamulców badanych wagonów o godz.  ……………………….

	Kolejny wagon od pojazdu z napędem
	Seria
	Numer
	Ładowny
czy
próżny
	Hamulec wyłączony
(tak, nie)
	Wagon oklejony nalepką
„hamulec niezdatny do użytku”
(tak, nie)
	Masa hamująca wagonu w tonach
	Hamulec ustawiony na przebieg hamowania
	Stan elementów hamujących (np. wstawek hamulcowych- gorące, letnie, zimne)
	Uwagi

	
	
	
	
	
	
	
	próżny
	P,R,G,
R+MG
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	ładowny
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	






¹⁾ Niepotrzebne skreślić.
	
Prędkość pociągu
(składu manewrowego)
	
rozkładowa ……….. km/godz.,
rzeczywista ……….. km/godz.,
	z jaką przejechał obok sygnału  „ STÓJ” lub  innego odpowiadającego mu miejsca



	Protokół sporządził przedstawiciel przewoźnika
	



	Treść protokołu
Parafuje
	przedstawiciel użytkownik bocznicy kolejowej
	

	
	członek komisji kolejowej
	



	Zastrzeżenia do protokołu (treść, nazwisko, stanowisko, podpis ):

	……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..


















[bookmark: _Toc496249886][bookmark: _Toc496608080][bookmark: _Toc60218806]Załącznik nr 20. Protokół oględzin miejsca wypadku / incydentu kolejowego
[bookmark: _Toc495516269][bookmark: _Toc496248695][bookmark: _Toc496249887][bookmark: _Toc496608081]
PROTOKÓŁ OGLĘDZIN MIEJSCA
[bookmark: _Toc496248696][bookmark: _Toc496249888][bookmark: _Toc496608082]WYPADKU/ INCYDENTU1)KOLEJOWEGO2)
[bookmark: _Toc496249889][bookmark: _Toc496608083]
sporządzony dnia …………………………………… w ……………………………………….. w związku 
z wypadkiem/incydentem1)…………………………………………………………………………….zaistniałym w dniu …………………….. o godz. ………….. na bocznicy ………………………………………………….
w torze …………………… km ……………….. linii ……………. przez komisję w składzie:
	Lp.
	Imię i nazwisko
	Funkcja
	Jednostka organizacyjna
	Stanowisko

	1.
	
	Przewodniczący
	
	

	2.
	
	Członek
	
	

	3.
	
	Członek
	
	

	4.
	
	Członek
	
	


I. 	Opis miejsca wypadku lub incydentu - usytuowanie, stan urządzeń oraz opis dokumentacji dostępnej na miejscu zdarzenia
1.Torów, rozjazdów, budowli inżynieryjnych:
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................
2.Pojazdów kolejowych i ich urządzeń:
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................
3.Urządzeń elektroenergetycznych, łączności:............................................
.....................................................................................................................
4.Zapisy w dokumentacji mającej związek ze zdarzeniem (techniczno-ruchowa, pojazdowa itp.):
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................
II. 	Warunki pogodowe:
pora dnia ………..Zachmurzenie …………………………………………
opady ……………. temperatura ………………………………………….
Widoczność …….słyszalność ……………………………………………
inne zjawiska ……………………………………………………………...
III. 	Okoliczności powstania zdarzenia(miejsce, czas, mechanizm zdarzenia, uczestnicy zdarzenia, dane o pociągu, taborze manewrującym, wagonach, obsłudze):
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................
IV. 	Skutki:
1.Poszkodowani w zdarzeniu:
	
	Kategoria       poszkodowanego
	Ogółem
	Zabitych
	Ciężko
rannych
	Rannych

	a)
	Pracownicy łącznie z pracownikami podwykonawców
	
	
	
	

	b)
	Osoby nieupoważnione do przebywania na obszarze kolejowym
	
	
	
	

	c)
	Inni
	
	
	
	

	d)
	Informacje o poszkodowanych:

	
	



	
	


2.Określenie strat i szacunkowej wartości strat z tytułu zdarzenia:
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................
3.Ograniczenia w ruchu pociągów:
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................
V. 	Przeprowadzone badania:
1.Wyniki badań trzeźwości lub na obecność środków odurzających uczestników zdarzenia:
......................................................................................................................
2. Ocena wyników badań i pomiarów (wyniki badań w załączeniu)
......................................................................................................................
VI. 	Działania ratownicze: rozpoczęte dnia ................. od godz. ...........
do godz. ............. dnia ...................
z udziałem:
1.zespołu ratownictwa medycznego ............................................................
2.pogotowia ratownictwa technicznego ......................................................
3.pogotowia technicznego ...........................................................................
4.pogotowia drogowego ..............................................................................
5.jednostek ochrony przeciwpożarowej .......................................................
VII. 	Wstępne ustalenia komisji kolejowej:
1.Przyczyna bezpośrednia wypadku / incydentu1):
......................................................................................................................
kategoria ......................................................................................................
2.Przyczyna pierwotna wypadku / incydentu1):
......................................................................................................................
3.Przyczyny pośrednie wypadku / incydentu1):
......................................................................................................................
4.Przyczyny systemowe wypadku / incydentu1):
......................................................................................................................
VIII. 	Zalecenia komisji kolejowej wymagające podjęcia natychmiastowych działań:
.....................................................................................................................
IX. 	Ustalenia dotyczące dalszej pracy komisji kolejowej:
1.Dalsze postępowanie będzie prowadzone przez komisję kolejową w składzie:
- ...................................................................................................................
- ...................................................................................................................
- ...................................................................................................................
pod przewodnictwem ..................................................................................
2. Informacja o materiałach przekazanych komisji i terminie ich przekazania:
......................................................................................................................
......................................................................................................................
X. 	Praca komisji: od godz. .............dnia .............. do godz. ............dnia .............
XI. 	Pozostali pracownicy stron wypadku / incydentu1) obecni na jego miejscu:
1. .................................................................................................................. 
2. .................................................................................................................. 
3. .........................................................…………………………………….
4. ..................................................................................................................
5. .................................................................................................................. 
XII. Wykaz załączników:
1. .................................................................................................................
2. .................................................................................................................
3. .................................................................................................................
4. .................................................................................................................
5. .................................................................................................................
XIII. Adresaci otrzymujący zawiadomienie pisemne o wypadku / incydencie1):
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................

XIV. Podpisy członków komisji kolejowej:

1. ……………………………………… - przewodniczący 
2. ……………………………………… - członek
3. ……………………………………… - członek
XV. Zastrzeżenia do protokołu (treść, nazwisko, stanowisko, podpis):
.....................................................................................................................
.....................................................................................................................






































_______________________________
1)Niepotrzebne skreślić.
2)Poszczególne rubryki protokołu wypełnia się w przypadku związku przyczynowego z badanym wypadkiem lub incydentem, w pozostałych  
  przypadkach należy je przekreślić.


[bookmark: _Toc60218807]Załącznik nr 21. Protokół oględzin miejsca wypadku / incydentu na przejeździe kolejowo-drogowym lub przejściu

……………….., dnia ……………

[bookmark: _Toc496248698][bookmark: _Toc496249890][bookmark: _Toc496608084]PROTOKÓŁ OGLĘDZIN MIEJSCA WYPADKU / INCYDENTU
[bookmark: _Toc496248699][bookmark: _Toc496249891][bookmark: _Toc496608085]NA PRZEJEŹDZIE KOLEJOWO-DROGOWYM LUB PRZEJŚCIU1)

sporządzony dnia ………..w ……………..w związku z wypadkiem / incydentem1) na przejeździe kolejowo-drogowym / przejściu kategorii …. zaistniałym w dniu ………..o godz. ……..na  wojskowej bocznicy kolejowej ………,  tor ……km …… przez komisję kolejową w składzie:
	Lp.
	Imię i nazwisko
	Funkcja
	Jednostka organizacyjna
	Stanowisko

	1.
	
	przewodniczący
	
	

	2.
	
	członek
	
	

	3.
	
	członek
	
	


I. Okoliczności wypadku / incydentu1):(w tym dane o rodzaju i składzie pociągu lub pojazdu kolejowego, stan pomostu oraz dojazdu, położenie toru w planie, prędkość regulaminowa 
i rzeczywista pociągu)
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
II. Warunki pogodowe:
	pora dnia
	……….
	opady
	……………..

	temperatura
	………°C
	widoczność
	………….

	zachmurzenie
	………….
	słyszalność
	………..

	inne zjawiska
	……….
	
	


III. Skutki:
1. Poszkodowani:
	
	Kategoria poszkodowanych
	Ogółem
	Zabitych
	Ciężko rannych
	Rannych

	a)
	Pracownicy łącznie z pracownikami podwykonawców
	
	
	
	

	b)
	Użytkownicy przejazdu kolejowo-drogowego lub przejścia
	
	
	
	

	c)
	Inni
	
	
	
	

	d)
	Informacje o poszkodowanych:
	
	
	
	

	
	



2. Uszkodzenia pojazdów drogowych i kolejowych:
Uszkodzenia pojazdów drogowych:……………………
Uszkodzenia pojazdów kolejowych:…………………..
3. Ograniczenia w ruchu pociągów: ……………………..
IV. Dane o przejeździe kolejowo-drogowym lub przejściu:
	1.
	Kąt skrzyżowania:
	……………………

	2.
	Oznakowanie i osygnalizowanie od strony toru:
	…………….……….

	3.
	Oznakowanie i osygnalizowanie od strony drogi:
	.............................

	4.
	Rodzaj nawierzchni na przejeździe:
	…………………….

	5.
	Rodzaj nawierzchni drogi dojazdowej:
	…………..……..

	
	
	

	6.
	Widoczność:                            z 5 m
	wymagana
	…………
	rzeczywista
	………..

	
	z 10 m
	wymagana
	……….
	rzeczywista
	……….

	
	z 20 m
	wymagana
	………..
	rzeczywista
	………

	7.
	Pochylenie toru:
	………….

	8.
	Pochylenie drogi:
	……..…..

	9.
	Stan oświetlenia przejazdu:
	………….

	10.
	Data ostatniego badania przejazdu i wydane zalecenia:
	…………



V. Wyniki badań trzeźwości lub obecności środków odurzających osób uczestniczących 
w wypadku / incydencie1):
1. Kierowcy pojazdu drogowego: 
…………………….
2. Kierującego pojazdem kolejowym: 
…………………….
VI. Szacunkowa wartość strat:   ………………….
VII. Akcja ratownicza: trwała od godz. …………… dnia ……………, 
do godz. ……………dnia ……………, z udziałem…………… .

VIII. Wstępne ustalenia komisji kolejowej:
1. Przyczyna bezpośrednia wypadku / incydentu1):
…………………………………………………………………..
kategoria……………………….
2. Przyczyna pierwotna  wypadku / incydentu1):………………..
3. Przyczyny pośrednie wypadku / incydentu1):………………….
4. Przyczyny systemowe wypadku / incydentu1):…………………
IX. Zalecenia komisji kolejowej wymagające podjęcia natychmiastowych działań:
	………………………………………………..
X. Ustalenia odnośnie do dalszej pracy komisji kolejowej:
1. Dalsze postępowanie będzie prowadzone przez komisje kolejową w składzie:
· ……………………….
· ………………………
· ……………………..
pod przewodnictwem………………..
2. Informacja o materiałach przekazywanych komisji i terminie ich przekazania:
· ………………………………………..
· ………………………………………..
· ……………………………………….
XI. Pozostali pracownicy stron wypadku / incydentu1) obecni na jego miejscu:
…………………………
XII. Adresaci  otrzymujący zawiadomienie pisemne o wypadku / incydencie:
Przewodniczący Państwowej Komisji Badań Wypadków Kolejowych
Prezes Urzędu Transportu Kolejowego
Oddział Terenowy Urzędu Transportu Kolejowego w Poznaniu
XIII. Podpisy członków komisji kolejowej:
1. ……………………………………… - przewodniczący 
2. ……………………………………… - członek
3. ……………………………………… - członek
XIV. Zastrzeżenia do protokołu (treść, nazwisko, stanowisko, podpis):
………………………….





1) Niepotrzebne skreślić

[bookmark: _Toc496249892][bookmark: _Toc496608086][bookmark: _Toc60218808][bookmark: _Toc496211456][bookmark: _Toc496248701][bookmark: _Toc496249893][bookmark: _Toc496608087]Załącznik nr 22. Kwalifikacja bezpośredniej przyczyny zdarzenia oraz jej kategorie
I. Kwalifikacja bezpośredniej przyczyny poważnego wypadku/wypadku oraz jej kategorie
	Lp.
	Kwalifikacja przyczyny bezpośredniej
	Kategoria

	1
	2
	3

	1
	Inne niż poniżej wymienione przyczyny lub nałożenie się kilku przyczyn jednocześnie, tworząc równoważne przyczyny
	*00

	2
	Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajęty, zamknięty albo przeciwny 
do zasadniczego lub w kierunku niewłaściwym
	*01

	3
	Przyjęcie pojazdu kolejowego na stację na tor zamknięty lub zajęty
	*02

	4
	Wyprawienie, przyjęcie lub jazda pojazdu kolejowego po niewłaściwie ułożonej niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewłaściwa obsługa urządzeń sterowania ruchem kolejowym
	*03

	5
	Niezatrzymanie się pojazdu kolejowego przed sygnałem „Stój” lub w miejscu, w którym powinien się zatrzymać, albo uruchomienie pojazdu kolejowego 
bez wymaganego zezwolenia
	*04

	6
	Niezachowanie ostrożności po minięciu przez pojazd kolejowy samoczynnego semafora odstępowego wskazującego sygnał „Stój” lub sygnał wątpliwy po uprzednim zatrzymaniu się przed tymi sygnałami
	*05

	7
	Przekroczenie największej dozwolonej prędkości jazdy
	*06

	8
	Wykonanie manewru stwarzającego zagrożenie bezpieczeństwa ruchu pociągów
	*07

	9
	Zbiegnięcie pojazdu kolejowego
	*08

	10
	Uszkodzenie lub złe utrzymanie budowli, np. nawierzchni, mostu 
lub wiaduktu, w tym również niewłaściwe wykonywanie robót, 
np. nieprawidłowy rozładunek materiałów, nawierzchni, pozostawienie materiałów i sprzętu
(w tym maszyn drogowych) na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego 
lub najechanie pojazdu kolejowego na elementy budowli
	*09

	11
	Uszkodzenie lub zły stan techniczny pojazdu kolejowego z napędem, pojazdu kolejowego specjalnego przeznaczenia (w tym również najechanie 
na przedmiot stanowiący część konstrukcyjną pojazdu kolejowego 
z napędem, pojazdu kolejowego specjalnego przeznaczenia) oraz uszkodzenie lub nieprawidłowe działanie części pokładowej urządzeń umożliwiających kontrolę prowadzenia pojazdu kolejowego (ERTMS)
	*10

	12
	Uszkodzenie lub zły stan techniczny wagonu (w tym także najechanie 
na część konstrukcyjną wagonu)
	*11

	13
	Uszkodzenie lub nieprawidłowe zadziałanie urządzeń sterowania ruchem kolejowym
	*12

	14
	Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inną przeszkodę 
(np. płozę hamulcową, wózek bagażowy, pocztowy)
	*13

	15
	Zamach zbrodniczy
	*14



Dla zakwalifikowania poważnego wypadku lub wypadku do określonej kategorii zależnej 
od ustalonej przyczyny bezpośredniej jego powstania należy odpowiednio:
1) dokonać wyboru grupy w zależności od powagi skutków zdarzenia oraz określić oznaczenie literowe odpowiadające tej grupie następująco: A – poważny wypadek, 
B – wypadek;
2) dokonać wyboru kwalifikacji przyczyny bezpośredniej oraz określić odpowiadającą tej przyczynie kategorię liczbową;
3) zakwalifikować zdarzenie poprzez wstawienie w miejsce oznaczenia 
* liczby odnoszącej się do kategorii określonej wyżej przyczyny bezpośredniej.
Przykład:
1) dla poważnego wypadku spowodowanego w wyniku przyjęcia pojazdów kolejowych (pociągu) na stację na tor zajęty – kategoria poważnego wypadku – A02;
2) dla wypadku – najechania pojazdu kolejowego na inny pojazd kolejowy stojący 
na torze zajętym, z przyczyny jak w pkt 1 – kategoria wypadku – B02.

II. Kwalifikacja bezpośredniej przyczyny incydentu oraz jej kategorie:
	Lp.
	Kwalifikacja przyczyny bezpośredniej
	Kategoria

	1
	2
	3

	1
	Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajęty, zamknięty albo przeciwny do zasadniczego lub w kierunku niewłaściwym
	C41

	2
	Przyjęcie pojazdu kolejowego na stację na tor zamknięty lub zajęty
	C42

	3
	Wyprawienie, przyjęcie lub jazda pojazdu kolejowego po niewłaściwie ułożonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewłaściwa obsługa lub brak obsługi urządzeń sterowania ruchem kolejowym
	C43

	4
	Niezatrzymanie się pojazdu kolejowego przed sygnałem „Stój” 
lub w miejscu, w którym powinien się zatrzymać, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia
	C44

	5
	Przekroczenie największej dozwolonej prędkości jazdy
	C45

	6
	Wykonanie manewru stwarzającego zagrożenie bezpieczeństwa ruchu pociągów
	C46

	7
	Zbiegnięcie pojazdu kolejowego
	C47

	8
	Przedwczesne rozwiązanie drogi przebiegu lub uchylenie zamknięcia 
i przełożenie zwrotnicy pod pojazdem kolejowym
	C48

	9
	Niewłaściwe zestawienie pociągu
	C49

	10
	Niewłaściwe załadowanie, rozładowanie, nieprawidłowości w zabezpieczeniu ładunku lub inne nieprawidłowości w czynnościach ładunkowych
	C50

	11
	Uszkodzenie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, sieci trakcyjnej, również niewłaściwe wykonywanie robót, np. nieprawidłowy rozładunek materiałów, pozostawienie materiałów i sprzętu (w tym maszyn drogowych) na torze 
lub w skrajni pojazdu kolejowego
	C51

	12
	Nieprawidłowe zadziałanie urządzeń sterowania ruchem kolejowym powodujące:
· nieosłonięcie sygnałem „Stój” odstępu blokady liniowej, zajętego przez pojazd kolejowy,
· nastawienie sygnału zezwalającego na semaforze przy nieprawidłowo ułożonej drodze przebiegu, nieprawidłowej pracy urządzeń niezajętości torów lub rozjazdów, niewłaściwym działaniu urządzeń blokady stacyjnej lub liniowej,
· nieostrzeganie i niezabezpieczenie użytkowników drogi przed pociągiem zbliżającym się do przejazdu kolejowo-drogowego lub przejścia wyposażonego w system przejazdowy
	C52

	13
	Uszkodzenie lub zły stan techniczny pojazdu kolejowego z napędem, pojazdu kolejowego specjalnego przeznaczenia powodujące konieczność 
jego wyłączenia z ruchu na skutek wskazań przez urządzenia detekcji stanu awaryjnego taboru, potwierdzonych w warunkach warsztatowych (gorące maźnice, gorący hamulec skutkujący przesuniętą obręczą), a także innych usterek w pojazdach kolejowych będących w ruchu zauważonych 
przez personel obsługi (np. pęknięty resor)
	C53

	14
	Uszkodzenie lub zły stan techniczny wagonu powodujące konieczność jego wyłączenia z ruchu na skutek wskazań przez urządzenia detekcji stanu awaryjnego taboru, potwierdzonych w warunkach warsztatowych (gorące maźnice, gorący hamulec skutkujący przesuniętą obręczą), a także innych usterek w pojazdach kolejowych będących w ruchu zauważonych przez personel obsługi
	C54

	15
	Pożar w pociągu lub w pojeździe kolejowym niepowodujący negatywnych skutków dla mienia lub środowiska, bez poszkodowanych
	C55

	16
	Pożar obiektu budowlanego i roślinności w bezpośrednim sąsiedztwie torów kolejowych, po których odbywa się normalny ruch kolejowy
	C57

	17
	Niekontrolowane uwolnienie się towaru niebezpiecznego z wagonu 
lub opakowania wymagające interwencji władz lub zastosowania środków 
do likwidacji zagrożenia pożarowego, chemicznego, biologicznego na stacji lub na szlaku
	C59

	18
	Najechanie pojazdu kolejowego na przeszkodę (np. płozę hamulcową, wózek bagażowy, pocztowy itp.) bez wykolejenia lub poszkodowanych
	C60

	19
	Zamach zbrodniczy
	C61

	20
	Klęski żywiołowe (np. powódź, zaspy śnieżne, zatory lodowe, huragany, osunięcia się ziemi)
	C62

	21
	Katastrofy budowlane w bezpośrednim sąsiedztwie torów kolejowych, 
po których odbywa się normalny ruch pociągów
	C63

	22
	Złośliwe, chuligańskie lub lekkomyślne występki (np. obrzucenie pociągu kamieniami, kradzież ładunku z pociągu lub składu manewrowego będącego w ruchu, ułożenie przeszkody na torze, dewastacja urządzeń energetycznych, łączności, sterowania ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja 
w te urządzenia), bez poszkodowanych lub negatywnych konsekwencji 
dla mienia lub środowiska, stanowiące zagrożenie dla pasażerów 
lub pracowników pociągu
	C64

	23
	Zdarzenia z osobami związane z ruchem pojazdu kolejowego (przechodzenie przez tory na przejazdach kolejowo-drogowych i przejściach lub poza nimi, wskakiwanie, wypadnięcie z pociągu lub pojazdu kolejowego, potrącenie przez tabor w ruchu, silny dojazd lub gwałtowne hamowanie pojazdu kolejowego), bez poszkodowanych lub negatywnych konsekwencji 
dla mienia lub środowiska
	C65

	24
	Niezatrzymanie się pojazdu drogowego przed zamkniętą rogatką (półrogatką) i uszkodzenie jej lub sygnalizatorów drogowych, na których załączone 
były sygnały ostrzegające o nadjeżdżającym pociągu, bez kolizji z pojazdem kolejowym
	C66

	25
	Nieprawidłowe działanie urządzeń przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego lub pojazdów kolejowych spowodowane kradzieżą
	C67

	26
	Rozerwanie się pociągu lub składu manewrowego, które nie spowodowało zbiegnięcia wagonów
	C68

	27
	Inne niż powyżej wymienione przyczyny lub nałożenie się kilku przyczyn jednocześnie, tworząc równoważne przyczyny
	C69


	
Dla zakwalifikowania incydentu do określonej kategorii zależnej od ustalonej przyczyny bezpośredniej jego powstania należy dokonać kwalifikacji przyczyny oraz określić odpowiadającą 
tj przyczynie kategorię literowo-liczbową.
Przykład:
Dla incydentu kolejowego spowodowanego w wyniku chuligańskiego obrzucenia pociągu kamieniami bez negatywnych konsekwencji – kategoria incydentu – C64.
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[bookmark: _Toc496248703][bookmark: _Toc496249895][bookmark: _Toc496608089]PROTOKÓŁ USTALEŃ KOŃCOWYCH1)
sporządzony dnia ..................... w .............................................................................w związku 
z wypadkiem / incydentem2).........................................................................................kategorii  .............zaistniałym w dniu .................. o godz. ...............na stacji / bocznicy2)  ..............................................w torze/ rozjeździe2) .............na obszarze użytkownika wojskowej  bocznicy kolejowej …………., jednostka organizacyjna użytkownika bocznicy kolejowej właściwa dla miejsca zdarzenia: .......................
przez komisję kolejową w składzie:
	Lp.
	Imię i nazwisko
	Funkcja
	Jednostka organizacyjna
	Stanowisko

	1.
	
	przewodniczący
	
	

	2.
	
	członek
	
	

	3.
	
	członek
	
	


Przewodniczący komisji kolejowej powołany decyzją ................................ nr. ................. z dnia ........................... .
Zmiany w składzie komisji w czasie prowadzonego postępowania: ............................................
.............................................
...............................................
1. ZEBRANY MATERIAŁ DOWODOWY:
1.1.  ...........................................................................................
1.2.  ............................................................................................
	1.3. ............................................................................................
1.4.  ............................................................................................
1.5. ............................................................................................
2. ANALIZA ZEBRANEGO MATERIAŁU DOWODOWEGO:
1. 
2. 
2.1. Opis przeprowadzonych wysłuchań osób związanych ze zdarzeniem:
1. 
2. 
2.1. 
2.1.1. pracowników kolejowych łącznie z podwykonawcami: ……………………………………………………………………………………………. .................................................................................................................................
2.1.2. świadków:...............................................................................................................................................................................................................................................................
2.2. Analiza stanu technicznego elementów infrastruktury i taboru:
2.2.1. system sygnalizacji, sterowania ruchem i zabezpieczeń: .................................................................................................................................
2.2.2. tory i rozjazdy na odcinku 50 metrów przed miejscem powstania zdarzenia 
aż do miejsca zdarzenia:.................................................................................................
2.2.3. urządzenia łączności:……………………………………………………………….....
2.2.4. pozostałe elementy infrastruktury:…………………………….………………………
2.2.5. pojazdy kolejowe: ……………………………………..………………………………
2.3. Analiza zapisów z automatycznych rejestratorów danych (z pojazdów kolejowych, rejestratorów rozmów, rejestratorów danych z posterunków ruchu): .................................................................................................................................................
2.4. Analiza dokumentacji prowadzenia ruchu kolejowego w tym:
2.4.1. środki podjęte przez pracowników kolejowych dla kontroli ruchu i sygnalizacji:
………..........................................................................................................................
2.4.2. wymiana komunikatów ustnych w związku ze zdarzeniem, łącznie z dokumentacją 
z rejestrów:  ...................................................................................................................
2.4.3. środki podjęte w celu ochrony i zabezpieczenia miejsca zdarzenia:
......................................................................................................................................
2.5. Analiza organizacji pracy w miejscu i czasie zdarzenia, z uwzględnieniem:
2.5.1. czasu pracy pracowników kolejowych biorących udział 
w zdarzeniu:……………………………………………………………………………
2.5.2. stanu psychofizycznego pracowników kolejowych mających wpływ na zaistnienie zdarzenia: …….……....................................................................................................
2.5.3.	warunków środowiskowych i ergonomicznych stanowisk pracy pracowników kolejowych mających związek przyczynowy ze zdarzeniem:……………………….. …………………………………………......................................................................
2.5.4.	przestrzegania przepisów bezpieczeństwa i higieny pracy:…………………….……. ………………………………………………………………………………………….. ....................................................................................................................................
2.6. Odniesienie do systemu zarządzania bezpieczeństwem lub utrzymaniem ewentualne spostrzeżenia dotyczące efektywności przepisów prawnych regulujących obszar związany z zaistniałym zdarzeniem:
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..
3. USTALENIA KOMISJI KOLEJOWEJ:
3. 
3.1. Odniesienie do wcześniejszych wypadków / incydentów2) zaistniałych w podobnych okolicznościach: ................................................................................................................................................
................................................................................................................................................
3.2. Opis przebiegu wypadku / incydentu2)  (opis dynamiki wypadku / incydentu2), 
z uwzględnieniem wzajemnego oddziaływania na siebie poszczególnych elementów infrastruktury, taboru kolejowego oraz wpływ czynnika ludzkiego na przebieg i skutki wypadku / incydentu2):
...................................................................................................................................................................................................................................................................................................
3.3. Przyczyny wypadku / incydentu2):
3.3.1. Bezpośrednia: ………………………………………………………………………… ……………..................................................................................................................
3.3.2. Pierwotna:……………………………………………………………………………. ….................................................................................................................................
3.3.3. Pośrednia:…………………………………………………………………………….….................................................................................................................................
3.3.4. Systemowa:……………………………………………………………….........................................................................................................................................................
3.4. Kategoria wypadku / incydentu2):
...............................................................................................................................................
3.5. Inne nieprawidłowości ujawnione w trakcie postępowania nie mające znaczenia 
dla przyczyn wypadku / incydentu2) lub wniosków zapobiegawczych. 
....................................................................................................................................................................................................................................................................................................
4. WNIOSKI ZAPOBIEGAWCZE: 
4. 
4.1.  ...............................................................................................................................................
4.2.  ...............................................................................................................................................
5. PODPISY CZŁONKÓW KOMISJI KOLEJOWEJ:
	

	Imię i nazwisko

	Data

	Podpis


	Przewodniczący:
	
	
	

	   Członkowie:

	1.
	
	
	

	2.
	
	
	













______________________________
1)Poszczególne rubryki protokołu wypełnia się w przypadku związku przyczynowego z badanym wypadkiem lub incydentem, w pozostałych 
  przypadkach należy je przekreślić.
2)Niepotrzebne skreślić.
 


[bookmark: _Toc496249896][bookmark: _Toc496608090][bookmark: _Toc60218810]Załącznik nr 24. Protokół wysłuchania

[bookmark: _Toc496248705][bookmark: _Toc496249897][bookmark: _Toc496608091]PROTOKÓŁ WYSŁUCHANIA
Sporządzony dnia ...................................................... w .......................................................................... 
Protokół sporządził:( Nazwisko i Imię)..................................................................................................... 
Stanowisko: ....................................................................................................................... ………………
Miejsce zatrudnienia: ........................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................
Osoby obecne przy wysłuchaniu: ........................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................ 
Wyjaśnienia złożył ( Nazwisko i imię): .................................................................................................... 
Data i miejsce urodzenia: ........................................................................................................... ………..
Stanowisko: ............................................................................................................................................... 
Miejsce zatrudnienia: ......................................................................................................................................................... ……..
w sprawie: .................................................................................................................................................................................................................................................................................................................. …………….
Treść wyjaśnień: .................................................................................................................................................................... ....................................................................................................................................................................
Pytania dodatkowo zadawane w sprawie i odpowiedzi wysłuchiwanego: ........................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................

Wysłuchanie powyższe po zapoznaniu się z treścią podpisuję. Do sposobu wysłuchania zastrzeżeń nie wnoszę. 
 .................................... 				.............................................................. 
(podpis protokołującego) 			(data i podpis czytelny osoby wysłuchanej)

....................................................................... 
(podpisy osób obecnych przy wysłuchaniu)


[bookmark: _Toc60218811]PODSTAWOWE AKTY PRAWNE

USTAWY:
1) Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz.U. z 2019 r. 
poz. 710).
2) Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2016 r. poz. 1923).
3) Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towarów niebezpiecznych (tekst jednolity: 
Dz.U. 2018 poz. 169).

Powiązane ustawy:
1) Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postępowania administracyjnego (tekst jednolity: Dz.U. 2018 poz. 2096).
2) Ustawa z dnia 7 kwietnia 2017 r. o zmianie ustawy - Kodeks postępowania administracyjnego oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2017 r., poz. 935).
3) Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (tekst jednolity: 
Dz.U. 2018 poz. 2016).
4) Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (tekst jednolity: Dz.U. 2017 poz. 1983).
5) Ustawa z dnia 6 marca 2018 r. - Prawo przedsiębiorców (Dz.U. z 2018 r. poz. 646).
6) Ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodności (tekst jednolity: Dz. U. z 2017 r. poz. 1226).
7) Ustawa z dnia 16 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodności i nadzoru rynku (tekst jednolity: Dz. U. z 2017 r., poz. 1398).
8) Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamówień publicznych (tekst jednolity: 
Dz.U. 2018 poz. 1986).
9) Ustawa z dnia 22 czerwca 2016 r. o zmianie ustawy – Prawo zamówień publicznych 
oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2016 r. poz. 1020).
10) Ustawa z dnia 6 września 2001 r. o dostępie do informacji publicznej (tekst jednolity: 
Dz.U. z 2018 r. poz. 1330).
11) Ustawa z dnia 21 listopada 2008 r. o służbie cywilnej (tekst jednolity: Dz.U. 2018 poz. 1559).
12) Ustawa z dnia 16 września 1982 r. o pracownikach urzędów państwowych (tekst jednolity: Dz.U. 2018 poz. 1915).
13) Ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. Prawo o postępowaniu przed sądami administracyjnymi 
(tekst jednolity: Dz.U. z 2018 r. poz. 1302).
14) Ustawa z dnia 8 czerwca 2017 r. o zmianie ustawy – Prawo o postępowaniu przed sądami administracyjnymi (tekst jednolity: Dz.U. 2018 poz. 1302).
15) Ustawa z dnia 21 kwietnia 2017 r. o zmianie ustawy - Kodeks postępowania cywilnego oraz ustawy - Prawo o postępowaniu przed sądami administracyjnymi (Dz. U. z 2017 r., poz. 1136).
16) Ustawa z dnia 17 czerwca 1966 r. o postępowaniu egzekucyjnym w administracji (tekst jednolity: Dz.U. z 2018 r. poz. 1314).
17) Ustawa z dnia 17 listopada 1964 r. - Kodeks postępowania cywilnego (tekst jednolity: 
Dz.U. 2018 poz. 1360).
18) Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. - Ordynacja podatkowa (tekst jednolity: Dz.U. z 2018 r. 
poz. 800).
19) Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (tekst jednolity: Dz.U. z 2017 r. 
poz. 2077).
20) Ustawa z 16 listopada 2006 r. o opłacie skarbowej (tekst jednolity: Dz.U. 2018 poz. 1044).
21) Ustawa z dnia 29 września 1994 r. o rachunkowości (tekst jednolity: Dz.U. z 2018 r. poz. 395).
22) Ustawa z dnia 9 maja 2014 r. o ułatwieniu dostępu do wykonywania niektórych zawodów regulowanych (tekst jednolity: Dz. U. z 2014 r. poz. 768).

23) Ustawa z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentów (tekst jednolity: 
Dz.U. z 2018 r. poz. 798).
24) Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. Kodeks pracy (tekst jednolity: Dz.U. z 2018 r. poz. 917.).

ROZPORZĄDZENIA:
1) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 lipca 2011 r. w sprawie zakresu i trybu udzielania przez zarządcę infrastruktury niezbędnych informacji organizatorowi publicznego transportu kolejowego (Dz. U. z 2011 r., nr 150, poz. 893).
2) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostępnienia infrastruktury kolejowej (Dz. U. z 2017 r., poz. 755).
3) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogólnych warunków prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz.U. z 2015 r. poz. 360, ze zm).
4) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 22 września 2015 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie ogólnych warunków prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. z 2015 r. poz. 1476).
5) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 8 listopada 2016 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie ogólnych warunków prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. z 2016 r. poz. 1849).
6) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspólnych wskaźników bezpieczeństwa (CSI) (Dz. U. z 2015 r. poz. 1061).
7) Rozporządzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarządzania bezpieczeństwem w transporcie kolejowym (Dz.U. z 2016 r. poz. 328 t.j.).
8) Rozporządzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu uzyskania certyfikatu bezpieczeństwa (Dz. U. z 2006 r., nr 230, poz. 1682).
9) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 6 lutego 2015 r. zmieniającego rozporządzenie w sprawie sposobu uzyskania certyfikatu bezpieczeństwa (Dz.U. z 2015 r. 
poz. 232).
10) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 25 września 2015 r. w sprawie warunków oraz trybu wydawania, przedłużania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczeństwa, certyfikatów bezpieczeństwa i świadectw bezpieczeństwa (Dz. U. z 2015 r. poz. 1548).
11) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 października 2005 r. w sprawie  ogólnych warunków technicznych eksploatacji pojazdów kolejowych (Dz. U. z 2016 r. poz. 226 t.j.).
12) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji określonych rodzajów budowli, urządzeń i pojazdów kolejowych (Dz.U. z 2014 r. poz. 720).
13) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 lutego 2005 r. w sprawie świadectw sprawności technicznej pojazdów kolejowych (Dz. U. 2005 r., nr 37, poz. 330).
14) Rozporządzenie Ministra Transportu z dnia 2 listopada 2006 r. w sprawie dokumentów, 
które powinny znajdować się w pojeździe kolejowym (Dz. U. z 2007 r., nr 9, poz. 63).
15) Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 stycznia 2013 r. w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdów kolejowych (Dz. U. z 2013 r. poz. 211).
16) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 25 kwietnia 2017 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdów kolejowych (Dz. U. z 2017 r., poz. 925).
17) Rozporządzenie Ministra Transportu z dnia 19 lutego 2007 r. w sprawie zawartości raportu 
z postępowania w sprawie poważnego wypadku, wypadku lub incydentu kolejowego 
(Dz. U. 2007 r., nr 41, poz. 268 ze zm.).
18) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 12 kwietnia 2016 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie zawartości raportu z postępowania w sprawie poważnego wypadku, wypadku lub incydentu kolejowego (Dz. U. z 2016 r. poz. 560).
19) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie poważnych wypadków, wypadków i incydentów w transporcie kolejowym (Dz. U. z 2016 r. 
poz. 369).
20) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2008 r. w sprawie wymagań w zakresie odległości i warunków dopuszczających usytuowanie drzew i krzewów, elementów ochrony akustycznej i wykonywania robót ziemnych w sąsiedztwie linii kolejowej, a także sposobu urządzania i utrzymywania zasłon odśnieżnych oraz pasów przeciwpożarowych 
(Dz. U. z 2014 r., poz. 1227).
21) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 20 kwietnia 2016 r. w sprawie zmiany rozporządzenia zmieniającego rozporządzenie w sprawie wymagań w zakresie odległości i warunków dopuszczających usytuowanie drzew i krzewów, elementów ochrony akustycznej i wykonywania robót ziemnych w sąsiedztwie linii kolejowej, a także sposobu urządzania i utrzymywania zasłon odśnieżnych oraz pasów przeciwpożarowych (Dz. U. z 2016 r. poz. 563).
22) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 października 2015 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. z 2015 r. poz. 1744).
23) Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 września 1998 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budowle kolejowe 
i ich usytuowanie (Dz. U. z 1998 r., Nr 151, poz. 987, ze zm.).
24) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 r. zmieniającego rozporządzenie w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U. z 2014 r. poz. 867).
25) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio związanych z prowadzeniem 
i bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych (Dz.U. z 2015 r. poz. 46).

Powiązane rozporządzenia:
1) Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu państwowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 569).
2) Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 7 kwietnia 2017 r. zmieniające rozporządzenie 
w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu państwowym (Dz. U. z 2017 r., poz. 824).
3) Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 27 grudnia 2017 r. w sprawie trybu wykonywania kontroli przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego (Dz.U. 2017 poz. 2488).
4) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 19 kwietnia 2017 r. w sprawie czynności wykonywanych przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego, za które pobierane 
są opłaty, oraz wysokości tych opłat i trybu ich pobierania (Dz. U. z 2017 r. poz. 901).
5) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji określonych rodzajów budowli, urządzeń i pojazdów kolejowych 
(Dz. U. z dnia 30 maja 2014 r.).
6) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie licencji maszynisty (Dz. U. z 2014 r. poz. 211 ze zm.).
7) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 sierpnia 2015 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie licencji maszynisty (Dz. U. z 2015 r. poz. 1432).
8) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 23 października 2014 r. w sprawie ośrodków szkolenia i egzaminowania maszynistów oraz kandydatów na maszynistów  
(Dz.U. z 2014 r. poz. 1566).
9) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 17 października 2014 r. w sprawie listy podmiotów uprawnionych do przeprowadzania badań lekarskich i psychologicznych oraz orzekania w celu sprawdzenia spełnienia wymagań zdrowotnych, fizycznych i psychicznych, niezbędnych do uzyskania licencji maszynisty oraz świadectwa maszynisty, a także zachowania ich ważności (Dz.U. z 2014 r. poz. 1534).
10) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie świadectwa maszynisty (Dz.U. z 2014 r. poz. 212 ze zm.).
11) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 sierpnia 2015 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie świadectwa maszynisty (Dz. U. z 2015, poz. 1410).
12) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 8 listopada 2016 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie świadectwa maszynisty (Dz. U. z 2016 r. poz. 1848).
13) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 kwietnia 2015 r. w sprawie wymagań zdrowotnych, badań lekarskich i psychologicznych oraz oceny zdolności fizycznej i psychicznej osób ubiegających się o świadectwo maszynisty albo o zachowanie jego ważności 
(Dz. U. z 2015 r. poz. 522 ze zm.).
14) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 19 sierpnia 2015 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie wymagań zdrowotnych, badań lekarskich i psychologicznych 
oraz oceny zdolności fizycznej i psychicznej osób ubiegających się o świadectwo maszynisty albo o zachowanie jego ważności (Dz. U.z 2015 r. poz. 1349).
15) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 28 lutego 2014 r. w sprawie krajowego rejestru infrastruktury kolejowej (Dz. U. z 2016 r. poz. 63).
16) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie interoperacyjności systemu kolei (Dz. U. z 2017 r., poz. 934).
17) Rozporządzenie Ministra transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 27 grudnia 2012 r. w sprawie wykazu właściwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentów normalizacyjnych, których zastosowanie umożliwia spełnienie zasadniczych wymagań dotyczących interoperacyjności systemu kolei (Dz. U. z 2013 r. poz. 43).
18) Obwieszczenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2017 r. w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie świadectwa dopuszczenia pojazdu ADR.

INSTRUKCJE:
1) Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociągów Ir-1 (R-1).
2) Instrukcja dla pracowników posterunków nastawczych Ir-2 (R-7).
3) Instrukcja obsługi przejazdów kolejowo-drogowych i przejść Ir-7.
4) Instrukcja o postępowaniu w sprawach poważnych wypadków, wypadków i incydentów 
w transporcie kolejowym Ir-8.
5) Instrukcja o technice wykonywania manewrów Ir-9.
6) Instrukcja dla dyspozytora zarządcy infrastruktury kolejowej Ir-13 (R-23).
7) Instrukcja o kolejowym ratownictwie technicznym Ir-15.
8) Instrukcja o postępowaniu przy przewozie koleją towarów niebezpiecznych Ir-16.
9) Instrukcja o zapewnieniu sprawności kolei w zimie Ir-17.
10) Zasady organizacji i udzielania zamknięć torowych Ir-19.
11) Instrukcja sygnalizacji Ie-1 (E-1).
12) Instrukcja konserwacji, przeglądów oraz napraw bieżących urządzeń sterowania ruchem kolejowym Ie-12 (E-24).
13) Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych Id-1 (D-1).
14) Warunki techniczne dla kolejowych obiektów inżynieryjnych Id-2 (D-2).
15) Warunki utrzymania podtorza kolejowego Id-3.
16) Instrukcja o oględzinach, badaniach technicznych i utrzymaniu rozjazdów Id-4.
17) Diagnostyka nawierzchni instrukcja Id-8. 
18) Instrukcja dla toromistrza Id-9 (D15).
19) Instrukcja o sporządzaniu i aktualizacji planów schematycznych Ig-10 /D27/.
20) Warunki  i zasady odbioru robót budowlanych na liniach kolejowych  Załącznik do Uchwały 
Nr 938/2017 Zarządu PKP Polskie Linie Kolejowe S. A. z dnia 2 września 2017 r.
21) Obwieszczenie Prezesa UTK z dnia 10 lutego 2010 r.  – w sprawie wytycznych do opracowania regulaminu pracy bocznicy kolejowej, sporządzanego przez użytkownika  (Dz. U. MI z dnia 
26 luty 2010 r.).
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Bocznica ..............................................                       Str nr............ 



Pomiary

Dane pozostałe dla odcinka, którego sytuacja w 

planie i profilu umieszczone są na tej stronicy.

Data ...........................Data ...........................Data ...........................

Proste i 

łuki Typ 

nawie-

rzchni 

pochylenia

Nr ogniw*)

prześwit + -
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Sytuacja i profil 
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Wymiary 
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luzy

prześwit + -
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luzy
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Data ...........................

Data badania ........................................                                             

SZYNY         rodzaj toru [ TB ] [ TK ]   typ [ 

.................]                    producent 

[................................]  rok produkcji ............ 

hartowane [ tak ] [ nie ]      długość przęseł ............ m. 

spoiny [tak ] [ nie ]   .................................................                                                          

zgrzeiny [ tak ] [ nie ]  ..............................................             

zbicie końców szyn..........mm  

...............................................................................

.... ZŁĄCZKI PRZYTWIERDZENIA  typ 

[................................]   stan [DB] [DST] [ZŁY]  

zalecenia .................................... 

...............................................................................

........                      PODKŁADY  typ [ 

.............../................../.................]                               

rozstaw ...........mm  rok produkcji ...........       ocena             

zalecenia 

.....................................................................  

...............................................................................

.... PODSYPKA   rodzaj [.........................]  grubość 

........m                                    ocena [.....................]   

zalecenia ................................ 

...............................................................................

....  

wstawki [ tak sztuk ........] [ nie ]                                             

zużycie pionowe ..........mm  zużycie boczne .......mm                                

pełzanie .........mm zalecenia 

........................................ 

...............................................................................

........... ZŁĄCZKI POŁĄCZEŃ typ [.........] stan [DB] 

[DST] [ZŁY] zalecenia 

.................................................................... 

prześwit + -
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KARTA PROBY HAMULCA | URZADZEN PNEUMATYCZNYCH POCIAGU

Miejsce wystawienia karty

Nazwa stagi

imig, nazwisko | podpis WysIawiajgcego
3 4

Préba

Rodzaj proby”

Numer pociggu

Miejsce wykonania proby

Data i godzina
2zakoriczenia proby

pociggowe-
g«:e z  pojazdu|go
g & rakeyineg innego

o § z urzgdzenia stacjoname-

ogdina
sktady | Mos | [

masa

> ogona | o | 1
pociggu | 7O

el

o hamu- -?;"a

Hi <

& [procent | wyma-

masy |ganej Pw | %]

hamu- | rzeczy- P, %]

jace) | wistej R

Cisnienie

powiotiza  |hamulca | MPa

W przewodzie sprozonego | 1o

gtownym: | powietrza

hamulec_elektrodynamicz-
ny

uktad sterowania hamul-
cem el.-pneum. ) ¢

uktad znm!ﬁ(ania drzwi
wejsciowych™ )

inne urzgdzenia

Sprawne:

3)6)

za 1

loko- 20
motywa

2
od 2

Numery ~ dwéch
pojazdow:

korica 21
sktadu 1

Numer pojazdu 2z nieczynnym |

hamulcem na koricu sktadu

7 Wpisaé S - dla proby szczegétowej, U - dla proby uproszczonej.

2 Podaé numer inwentarzowy pojazdu trakcyjnego albo numer stanowiska.

¥ Whpisac stowo ,tak” lub .nie”".

4 Obowigzuje dla pojazdéw wyposazonych w hamulec elektropneumatyczny (el.-pneum.).

9 Obowigzuje dla pojazdéw wyposazonych co najmniej w urzadzenia do zdalnego zamykania drzwi wejciowych lub
uktad uzalezniajgcy otwarcie drzwi wejsciowych od zatrzymania si¢ pociggu.

9 Dotyczy pojazdéw wyposazonych w urzadzenia do wspomagania otwierania i zamykania drzwi przej$¢ migdzywago-
nowych, drzwi przedziatéw, urzgdzeri zamknigtego WC, urzgdzers wytadowczych i innych.
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Informacie o uktadzie hamulcowym w sktadzie pociagu
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