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Projektowanie profilu predkosci
na modernizowanych liniach kolejowych

Parametry geometryczne istniejgcych linii kolejowych sg
bardzo zroznicowane. Roznice te wynikajq z konfiguracji
terenu, ale tez z faktu, Ze linie powstawafy w roznych
okresach historycznych, rézne tez byfo ich przeznaczenie.
Dostosowanie linii do wspotczesnych wymagan jest o tyle
trudne, ze wzdtuz linii kolejowych rozwinefa sie zabudo-
wa mieszkaniowa oraz przemyst (kolej zawsze petnifa
funkcje miastotworcze). Oznacza to, ze nie na cafej dfu-
gosci linii jest mozliwe uzyskanie zakfadanej predkosci.
Przyczynami sq parametry geometryczne istniejacych fu-
kow (promienie, dfugosci krzywych przejsciowych), a tak-
Ze zagospodarowanie terenu, ograniczajagce mozliwosc
przesuniec poprzecznych osi torow niezbednych do zwiek-
szenia promieni tukow, a wymagajacych wyjscia poza ist-
niejacy pas kolejowy.
|
Rozwigzanie typowego problemu decyzyjnego wystepujacego
w procesie analizy mozliwego zakresu modernizacji mozna spro-
wadzi¢ do udzielenia odpowiedzi na nastepujace pytanie: czy
warto podejmowa¢ modernizacje konkretnego tuku czy zespotu
tukow? Jezeli odpowiedz jest twierdzaca, pojawia sig kolejne py-
tanie: do jakiej predkosci powinny by¢ przebudowywane poszcze-
golne tuki?

Uzyskanie poprawnej odpowiedzi na te pytania wymaga prze-
analizowania ukfadu geometrycznego linii jako catosci przy Sci-
stym powigzaniu z analizg jej eksploatacji.

Praktyka modernizacji linii w Polsce
W dotychczasowej praktyce modernizacji linii mozna zauwazy¢
skutki bardzo oszczednego okreslania zakresu poszczegolinych
projektow, co skutkuje zroznicowaniem przyjetego profilem pred-
kosci. Czesto pozostawiane byty bez przebudowy tuki o niedo-
godnej charakterystyce (promienie, krzywe przejsciowe). W efek-
cie na zmodernizowanych liniach pozostajg ograniczenia
predkosci niweczgce efekty modernizacji. Charakterystyczne sg tu
przyktady [3] stacji:

B Sochaczew na linii E20, na ktdorej pozostawiono tuki oraz roz-
jazdy krzyzowe, ograniczajace predkos$¢ pociggow ze 160 do
100 km/h,

B Brzeg i Ofawa na odcinku Opole — Wroctaw linii E30, na kto-
rych pozostawiono ograniczenia predkosci do 100 km/h,

| Skierniewice, na ktorej w ramach modernizacji wbudowano
rozjazdy krzyzowe, ograniczajgce predkos¢ do 100 km/h oraz
tukow na szlakach Skierniewice Park — PtyCwia oraz Ptycwia
— Rogo6w na linii Warszawa — t0dz, na ktorych wskutek zanie-
chania (bardzo niewielkich) przesunie¢ zmniejszono predko$é
ze 140 km/h do 130 km/h.

Zauwazalne jest takze niewykorzystywanie mozliwosci stop-
niowego (schodkowego) zwigkszania predkosci, a przez to skro-
cenia odcinka o najmniejszej predkosci. Na przyktad na linii E20,

przy wyjezdzie pociggow z Warszawy, predkos¢ 70 km/h obowia-
zuje az do km 11,3, gdy tymczasem juz za tukiem na posterunku
Warszawa Wtochy (od km 8,4) mozliwe bytoby jej zwigkszenie do
100 km/h, a na dtugosci stacji Warszawa Gotabki — do 120 km/h
(rys. 1).

Na odcinku Ptochocin — Btonie, dtugosci okoto 9 km, obo-
wigzuje predkos¢ 100 km/h, podczas gdy nawet przy zachowaniu
obecnego ukfadu geometrycznego predkos¢ taka mogtaby obo-
wigzywac tylko na dtugo$ci okoto 0,5 km, to jest na tuku o pro-
mieniu 600 m w km 23,9-24,4. Na pozostatej czeSci odcinka
istnieje mozliwo$¢ zwiekszenia predkosci do 120 km/h (ze wzgle-
du na ukfad geometryczny czesciowo mozliwa bytaby predkosé
140 km/h, jednak jej wprowadzenie wymagatoby dostosowania
rozjazdow na stacji Btonie do tej predkosci).
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Rys. 1. Profil predkosci na linii Warszawa — Kunowice na odcinku od War-
szawy do Sochaczewa

Doswiadczenia zagraniczne

W Niemczech, poczynajgc od drugiej potowy lat 70. XX w., linie
magistralne przeznaczone do ruchu pociggoéw IC byty stopniowo
dostosowywane do predkosci 200 km/h. Pierwszg takg linig byfo
potgczenie Hanoweru z Hamburgiem. Wprowadzanie predkosci
200 km/h odbywato sie etapami na odcinku:

B langenhagen — Uelzen (na dtugosci 78,4 km) w latach 1978—

—1984,

W Bad Bevensen — Lineburg (na dtugosci 20,3 km) w 1983 1.,
B Liineburg — Meckelfeld (na dtugosci 32,5 km) w 1987 r.

W okresie pdzniejszym predko$¢ zostata takze zwiekszona
miedzy Uelzen a Bad Bevensen. Odcinki jazdy z predkoScig
200 km/h sg przedzielone odcinkami, na ktdrych predkos¢ jest
zmniejszona do 150 km/h (stacja Celle), 130 km/h (stacja Uel-
zen) i 110-140 km/h (rejon stacji Lineburg). Ponadto wyjazd ze
stacji Hannover Hbf odbywa sie z predkoscig 40 km/h. W tych
warunkach predkos$¢ techniczna pociggoéw ICE na odcinku Han-
nover — Hamburg Harburg (odlegtos¢ 166,6 km) wynosi
151,5 km/h przy pewnej rezerwie, uzasadnionej duzym obcigze-
niem linii ruchem, ktory ma przy tym mieszany charakter (kurso-
wanie pociaggow IGE, IC, regionalnych i towarowych).

W 1980 r. na dfugosci 58 km predkos$¢ na odcinku Hamm —
Bielefeld zostata zwigkszona do 200 km/h, stanowigcym fragment
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gtdéwnego ciggu przewozowego miedzy Zagtebiem Ruhry a Hano-
werem. Nalezy podkresli¢, ze na wyjedzie z wezta w Hamm pred-
koS¢ jest ograniczona do 80—110 km/h, a na wezle Bielefeld do
100 km/h. Obecnie pociggi ICE pokonujg odcinek Hamm — Bie-
lefeld (66,9 km) w 24 min, co daje bardzo korzystng predkos$c
techniczng wynoszacq 167,3 km/h.

Linia (Norymberga —) Firth Hbf — Wiirzburg Hbf stanowi ele-
ment gtéwnego ciggu taczacego Frankfurt nad Menem do No-
rymbergi i dalej do Wiednia oraz do Monachium. Linig tg kursujg
z duzg czestotliwoscig pociggi ICE (do 3 par pociggow na go-
dzine).
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Rys. 2. Profil predkosci na linii Firth Hbf — Wirzburg Hbf

Na poczatku lat 90. zrealizowano modernizacje tej linii z do-
stosowaniem jej srodkowego fragmentu Neustadt (Aisch) — Ipho-
fen do predkosci 200 km/h. Predko$c¢ taka obowigzuje na dtugos-
ci okoto 25 km. Niestety odcinki Firth — Neustadt oraz Iphofen
— Wirzburg charakteryzujg sie niekorzystnym uktadem geome-
trycznym (liczne tuki o matych promieniach), a predko$¢ na nich
jest lokalnie ograniczona nawet do 100 km/h. Ogétem na dtugos-
ci 94,6 km znajduje sie 26 miejsc zmiany predkosci. W rozkta-
dzie jazdy na 2009 r. najkrotszy czas przejazdu catego odcinka
Norymberga — Wirzburg, dtugo$ci 102 km, wynosi 54 min.
Predkos¢ techniczna pociggéw ICE na tym odcinku wynosi tylko
113 km/h, przy maksymalnej 200 km/h.

W Wielkiej Brytanii na wielu zmodernizowanych liniach kole-
jowych osiggana jest predko$¢ maksymalna 125 mil na godzing
(201 km/h). Dzieki dogodnej charakterystyce geometrycznej tych
linii (tagodne fuki, niewielkie pochylenia podtuzne) mozliwe jest
faktyczne wykorzystanie tej predkos$ci na znacznej czesci trasy
przejazdu. Najwieksze predkosci techniczne i handlowe sg 0sig-
gane przez pociggi Intercity na Linii Wschodniego Wybrzeza (East
Coast Main Line) tgczacej dworzec Kings Cross w Londynie
z Edynburgiem. Szczeg6lng uwage warto zwrdci¢ na odcinek
Londyn — York tej linii, ktdrego dfugo$¢ wynosi 303,2 km. Od-
chylenia od maksymalnej predkosci sg na tym odcinku bardzo
niewielkie i nawet podczas przejazdu przez duze, weztowe stacje
predko$¢ nie spada ponizej 160 km/h. Obecnie najszybszy po-
cigg pokonuje odlegtos¢ z Londynu do Yorku w 104 min, co da-
je predkos¢ techniczng 174,9 km/h.

We Francji proces zwigkszania predkosci na liniach konwen-
cjonalnych nastgpowat w latach 60. i 70. Jako przyktad moze
postuzy¢ profil predkosci z linii Paryz — Strasburg przez Nancy.
Linia powstata w latach 1849-1852 i zostata poprowadzona
wzdtuz dolin rzek Marny, Omain, Mozy, Mozeli i Meurthe, a po-
nadto miedzy stacjami Sarrebourg i Saverne przecina pasmo gor-
skie Wogezow [7]. Na linii tej typowe predkosci wynosza 150 oraz
160 km/h. Charakterystyczny jest fakt, ze pomimo dos$¢ licznych
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miejsc zmian predkosci, roznice predkosci nie sg duze i zazwy-
czaj wynoszg tylko 10 km/h. Po wyjezdzie z wezta paryskiego,
predko$¢ pociggu na odcinku do Nancy (352,4 km) nie zmniej-
sza sig nigdzie ponizej 120 km/h. W efekcie jazda pociagu tg tra-
sg jest bardzo ptynna, a przyspieszenia czy zwolnienia o 10 km/h,
praktycznie nieodczuwalne.
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Rys. 3. Profil predkosci na linii Paryz — Strasburg

Na przetomie lat 80. i 90. czas przejazdu odcinka Paryz —
Nancy dla pociggu jadacego bez zatrzymania wynosit tylko
2 godz. 34 min, co dawafo bardzo dobrg predkos¢ techniczng —
137,3 km/h. Catg trase z Paryza do Strasburga luksusowe pocig-
gi TEE Stanislas i Kleber pokonywaty w 3 godz. 50 min z jednym
postojem w Nancy. Linia Paryz — Strasburg stracita na znaczeniu
po oddaniu do eksploataciji linii duzych predkosci LGV Est Euro-
peen w czerwcu 2007 r.

W Czechach tabele predkosci dla poszczegolnych linii sg
okreslane w nastepujacym uktadzie [6] — predkosc:

B zasadnicza dla pociggéw konwencjonalnych przy niedoborze
przechytki 100 mm (przyspieszeniu niezrownowazonym
0,65 m/s?); niekiedy jest okreslana dodatkowa, mniejsza war-
tos$¢ dla lokomotyw o uktadzie osi Co’Co’;

H dla pociggow konwencjonalnych, kursujgcych przy niedoborze
przechytki 130 mm (przyspieszeniu niezrownowazonym
0,85 m/s?);

W dla pociggéw z wychylnym nadwoziem (maksymalna warto$¢
niedoboru przechytki wynosi 270 mm, co odpowiada przy-
spieszeniu 1,75 m/s?).

W praktyce tablice predkosci dla pociggéw konwencjonalnych
umieszczane sg jedna nad drugg, a tablica umieszczona wyzej
wskazuje wiekszg wartosc. Predkosci dla pociggow z wychylnym
nadwoziem sg sygnalizowane osobnymi (pionowymi) tablicami.

Przyktadem praktyki modernizacji linii kolejowych w Cze-
chach jest odcinek Ceska Trebova — Otomuniec stanowigcy frag-
ment gtéwnego ciggu przewozowego tgczacego Prage z Ostrawg
i granicg z Polskg oraz ze Stowacjg. Modernizacja tego odcinka
zakonczyta sie w pazdzierniku 2008 r. Przebiega on w trudnym,
gorzystym terenie i zakres wykonanych prac byt bardzo duzy.
Obejmowat on przebudowe wielu tukdw, a nawet przetozenie tra-
sy w kilku lokalizacjach wraz z budowg nowych tuneli. Dtugo$¢
odcinka, wynoszaca pierwotnie 86,8 km, ulegta skroceniu wsku-
tek przebudowy tukéw o okoto 1,8 km, obecnie wynosi wigc oko-
to 85 km. Mimo znacznego zakresu inwestycji nie uzyskano jed-
nolitej predkosci 160 km/h na cafej dtugosci odcinka. Dla
pociggow kursujacych przy niedoborze przechytki 130 mm wy-
stepuje az 18 zmian predkosci. Pomijajgc odcinki przyweztowe,
najmniejsza predkos¢ jest osiggana na:
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B zespole tukdw w rejonie stacji Hostejn (km 30,1-34,4)
—110-120 km/h;
B tuku przy stacji Zabreh na Morave (km 38,3-39,5) — 120 km/h.
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Rys. 4. Profil predkosci na linii Ceska Trebowa — Ofumuniec

W rozkfadzie jazdy na 2009 r. czas przejazdu odcinka Ceska
Trebova — Otomuniec najszybszych pociggow IC, obstugiwanych
taborem konwencjonalnym, wynosi 41 min, a pociggéw SC Pen-
dolino z wychylnym nadwoziem — 38 min. Predko$¢ techniczna
wynosi odpowiednio 124,4 km/h oraz 134,2 km/h, przy maksy-
malnej 160 km/h.

Przedstawione przyktady linii kolejowych z kilku réznych kra-
jow Europy wskazujg, ze predkosci pociggow sg dostosowywane
do lokalnych warunkow. Bardzo wazna jest relacja migdzy pred-
koScig handlowg i maksymalng, okreSlona przez stosunek tych
wielkosci. Najwieksze warto$ci tego stosunku dotyczg odcinkow
Paryz — Nancy oraz Londyn Kings Cross — York i wynoszg 0,86
—0,87. Sg one zgodne z warto$ciami podanymi w pracy [1]. War-
to podkresli¢, ze najlepsze efekty w postaci duzych wartosci
predkosci technicznych i handlowych uzyskano na tych odcin-
kach, na ktorych predkosci maksymalne sg na dtugich odcinkach
state lub tylko nieznacznie zréznicowane. Stad nie mogg dziwi¢
sytuacje, kiedy korzystniejsze predkosci techniczne uzyskuje sie
przy predkosci maksymalnej 160 km/h, ale na catej dfugosci od-
cinka niz przy 200 km/h tylko na jego fragmencie. Wazne jest,
czy na odcinku wystepujg miejsca wymagajace powaznego ogra-
niczenia predkosci (np. do 100 km/h). Eliminacja takich lokal-
nych ograniczen jest zdecydowanie bardziej efektywna niz frag-
mentaryczne zwigkszanie predko$ci do 200 kmy/h.

Celowosé zwigkszania predkosci do 200 km/h

Znaczenie predkosci 200 km/h wynika z faktu, ze jest ona niekie-

dy traktowana jak swego rodzaju ,bariera dzwiegku”, czyli pred-

ko$¢ graniczna dla technologii opartej na [5]:

W istniejgcych (konwencjonalnych) liniach kolejowych,

W fradycyjnych sktadach pociggow prowadzonych lokomoty-
wami.

Granice te nalezy traktowa¢ jednak bardzo umownie, 0 czym
Swiadczy fakt, ze w Niemczech, na zbudowanej w latach 40.
XIX'w. linii Berlin — Hamburg, pociagi ICE-T osiggaja predkos¢
230 km/h. We Francji natomiast, na kilku odcinkach linii kon-
wencjonalnych, pociggi TGV kursujg z predko$cig 220 km/h. Pod
wzgledem taboru wyjatkiem od reguty sg skfady wagonow Railjet
kolei austriackich, prowadzone lokomotywami elektrycznymi serii
1116 ,Taurus”. Maksymalna predkos¢ tak zestawionych pocig-
gow wynosi 230 km/h.

Z kolei w zakresie sterowania ruchem granica miedzy syste-
mem kolei konwencjonalnej a systemem kolei duzych predkosci

wypada w wiekszosci krajow juz na poziomie 160 km/h. Dla
predko$ci wigkszych niz 160 km/h wymaga sie wyposazenia linii
i pojazdoéw po nich kursujgcych w systemy bezpiecznej kontroli
jazdy (tzw. sygnalizacje kabinowg). Ponadto przy takich predkos-
ciach nie sg dopuszczalne zadne skrzyzowania w poziomie szyn.

Predkos$¢ 200 km/h ma tez istotne znaczenie formalnopraw-
ne, bowiem zgodnie z dyrektywg o interoperacyjnosci kolei kwa-
lifikuje juz dang linie i kursujacy po niej tabor do transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci [2].

Przy wprowadzaniu predkosci 200 km/h na modernizowanych
liniach w Polsce niezbedne wydaje sie rozwazenie warunkow, ja-
kie powinny zosta¢ zachowane, aby osiggng¢ zakfadane efekty
w eksploatacji, przede wszystkim by taka predkos¢ byta rzeczywi-
Scie osiggana.

Czas przejazdu 1 km linii przy predkosci 160 km/h wynosi
22,5 s, a przy 200 km/h — 18 s. Oznacza to, ze teoretyczna roz-
nica w czasie przejazdu wynosi 4,5 s/km. Przy dfuzszych odcin-
kach jazdy ze statg predkoScig sg to roznice znaczace. Na przy-
ktad na odcinku 200 km skrocenie czasu jazdy przy zwigkszeniu
predko$ci ze 160 km/h do 200 km/h wynosi 15 min.

Zasadno$¢ zwiekszania predkosci na danym odcinku uzalez-
niona jest od mozliwosci faktycznego wykorzystania mozliwosci
jazdy z t3 predkoScia.

Analiza profilu predkosci na linii Warszawa — Gdansk
W Studium Wykonalnosci modernizacji linii Warszawa — Gdarisk
rozpatrywane byty dwie opcje inwestycyjne [4]:

® 1 — dostosowanie infrastruktury do /=160 km/h dla pocig-
gow pasazerskich oraz V=120 km/h dla pociggéw towaro-
wych, a takze do wymogow przepisow AGC oraz dyrektyw UE,
przede wszystkim dyrektyw o interoperacyjnosci kolei (96/48
oraz 2001/16);

B 2 — dostosowanie infrastruktury do V=160 km/h dla pocig-
gow pasazerskich oraz V=120 km/h dla pociggéw towaro-
wych jak w opcji 1 oraz do V=200 km/h dla taboru pasazer-
skiego z wychylnym nadwoziem
Linia Warszawa — Gdansk charakteryzuje si¢ bardzo trudnym

uktadem geometrycznym. Znajduja sie na niej 272 tuki o tacznej

dtugosci prawie 111 km (34% dtugosci trasy), znaczna ich cze$¢
ma promienie rzedu 600 m, a w rejonach stacji weztowych nawet
mniej. Dlatego nie jest realistyczne ustalenie takiego zakresu mo-
dernizacji uktadu geometrycznego, przy kiérym mozliwe bytoby
osiggniecie przez pociggi 0 nadwoziach wychylnych predkosci

200 km/h na catej dtugosci trasy. Przyjety projekt uwzglednia ta-

ka predkos¢ na 10 odcinkach o tgcznej dtugosci nieco ponad

180 km. Dodatkowo na 7 odcinkach o tgcznej dtugo$ci rzedu

70 km zaprojektowano predkos¢ 160—180 km/h.

Nalezy podkreslic, ze z zatozonymi predkoSciami jest powig-
zany zakres robot modernizacyjnych wymagajgcych przesunigé
osi toru na fukach. W szczegolnoSci dotyczy on odcinka Nasielsk
— Mtawa, na ktérym po przebudowie predkos¢ 200 km/h zatozo-
no na catej dtugosci (67 km). Przebudowie bedzie podlegato 17
tukow, a przesunigcia osi toru wyniosg od kilkudziesigciu centy-
metrow do kilkudziesieciu metrow. Beda one wigksze jedynie
w km 123,5-125,9, gdzie zaproponowano wyprostowanie prze-
biegu trasy z zastgpieniem uktadu trzech istniejgcych tukow tu-
kiem pojedynczym.

Efektywnos$¢ wprowadzenia predkosci 200 km/h na 10 odcin-
kach linii Warszawa — Gdansk przeanalizowano na podstawie
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przejazdu teoretycznego, wykonanego przy nieco innych zatoze-
niach niz w Studium Wykonalnosci. Zamiast elekirycznego zespo-
tu trakcyjnego o maksymalnej predkosci 250 km/h (ETR460)
przyjeto do obliczen sktad wagonowy o masie 500 t prowadzony
lokomotywg 0 mocy 6000 kW.

200
o |
150 | =il
E 1]
Eio0
>
50
— V rzecz
0 — Vdrogowa
0 50 100 150[k ]200 250 300 350
m

Rys. 5. Profil predkosci wedfug Studium Wykonalnosci modernizacji linii
Warszawa — Gdarisk

Dla kazdego z odcinkow o predkosci 200 km/h okreslono:

B dtugosc¢ odcinka rzeczywistej jazdy z predkoscig maksymalng
200 km/h L, (tolerancja 2 km/h);

W roznice w czasie jazdy At w stosunku do przypadku jazdy
z predkos$cig 160 km/h;

B r0znice w czasie jazdy At, ale odniesiong do dfugosci odcinka
i wyrazong w [s/km] — At/l.

Tabela 1
Odcinki na linii Warszawa — Gdansk o predkosci
V=200 km/h wedtug Studium Wykonalnosci
0d km Do km Diugosé / v, v, Lymax At A
[km] [km/h]  [km/h] [km] [s]  [s/km]
12,300 22,790 10,490 120 180 2500 30,0 286
26180 38710 12530 120 150 4000 332 265
52250 60,640 8390 160 140 1250 213 254
64,170 131,840 67,670 160 140 58,000 277,3 4,10
137,000 147,380 10,380 140 120 1500 24,7 2,38
216,980 230,380 13,400 180 130 9000 521 389
232,420 240,690 8250 130 150 0500 181 219
265,713 271,770 6,057 160 150 0,000 133 220
279,880 293,820 13920 110 100 4750 36,7 264
298,320 324590 26270 120 100 16250 90,8 3,46

Whioski z analizy przejazdu teoretycznego dla V=200 km/h
Sg nastepujace:

B na wszystkich odcinkach pocigg jest w stanie osiaggna¢ pred-
ko$¢ maksymalng;

B dtugo$¢ odcinka rozpedzania skfadu pociggu do predkosci
200 km/h wynosi od 5 do 8 km i jest uzalezniona od predko-
$ci na odcinku poprzedzajgcym oraz od profilu linii;

B przy odcinkach o dtugosci 810 km predko$¢ 200 km/h jest
utrzymywana bardzo krotko (na dtugosci 1-2 km), po czym
pocigg musi hamowac przed kolejnym ograniczeniem;

B najbardziej efektywne jest wprowadzenie predkosci 200 km/h
na odcinkach najdtuzszych, zwtaszcza w km 64,170-131,480
(Nasielsk — Mfawa), dla ktdrych w poréwnaniu z jazdg z pred-
koScig 160 km/h mozna uzyskiwac skrdcenia czasu jazdy rze-
du 4 sna1kmlinii.

Z przedstawionej analizy wynika, ze modernizowanie do pred-
kosci powyzej 160 km/h krotkich, kilkukilometrowych odcinkdw
miedzy ograniczeniami jest mato efektywne. Przy charakterystyce
wiekszosci stosowanych pojazdow trakcyjnych nie ma mozliwo-
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Sci wykorzystania zwiekszonej predkosci, a ponoszone sg koszty
zwigzane z dostosowaniem do niej systemow sterowania ruchem
i likwidacji skrzyzowan w poziomie szyn.

Whioski
W artykule przeprowadzono analize prakiyki kolei europejskich,
a takze przedstawiono obliczenia wykonane dla jednej z moderni-
zowanych linii kolejowych w Polsce. Wnioski z tych rozwazan po-
zwalajg na sformutowanie ogolnych zalecen do projektowania.
W Przy projektowaniu profilu predko$ci dla modernizowanej lub
budowane;j linii kolejowej nalezy uwzgledniac takie elementy, jak
predko$¢ maksymalng pociggow pasazerskich wynikajacg z typu
linii, predkos$¢ maksymalng pociggow towarowych, predko$¢ mi-
nimalng pociggéw towarowych, profil podtuzny linii, lokalizacje
miejsc zatrzymania pociggow pasazerskich i towarowych, mozli-
wosci przesuniec osi toru w celu korekty uktadu geometrycznego
tukéw — istniejgce ograniczenia terenowe, a takze mozliwosc¢
i koszty wywtaszczen.
m Nalezy dazy¢ do zapewnienia statej predkosci jazdy na moz-
liwie najdtuzszych odcinkach.
m Nalezy dazy¢ do uzyskania predkosci zgodnej z zakfadang dla
danej linii na mozliwie najwiekszej cze$ci jej dtugosci.
m Na odcinkach przylegtych do miejsc, w ktorych konieczne
jest przyjecie predkosci mniejszej niz maksymalna na linii, do-
puszcza sie stopniowe zwiekszanie predkosci (schodkowanie).
m Nalezy unika¢ duzych (skokowych) zmian predkosci.
| Nie nalezy zwigksza¢ predkosci na krotkich odcinkach miedzy
kolejnymi ograniczeniami, jezeli przy charakterystyce planowa-
nych do zastosowania pojazdow szynowych nie jest mozliwe wy-
korzystanie zwigkszonej predkosci.
| Profil predkosci dla linii powinien zosta¢ zweryfikowany prze-
jazdami teoretycznymi wykonanymi (co najmniej) dla najszybsze-
go pociggu pasazerskiego (w obu kierunkach) oraz dla najciez-
Szego pociggu towarowego (w obu kierunkach).

a
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