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MASZYNY 
I URZĄDZENIA 

DO TRANSPORTU 
SZYNOWEGO 

KOPALŃ 
ODKRYW 
KOWYCH

1 WSTĘP

1 1 Przedmiot normy Przedm iotem  norm y są 
główne w ym agania techniczne dla urządzeń za
bezpieczenia ruchu  kolejowego w kopalniach od
kryw kow ych w ęgla brunatnego

1 2 Zakres stosowania normy Norm ę należy 
stosować przy projektow aniu, budowie, eksplo
atacji i rem ontach urządzeń zabezpieczenia ruchu 
kolejowego na torach  stałych i przesuwnych, no r
m alnych (1435 mm) i w ąskich (900 mm)

1 3 Określema

13  1 Urządzenia zabezpieczenia ruchu kolejo
wego (w skrócie zrk) — urządzenia służące do 
prowadzenia ruchu kolejowego i zapew nienia jego 
bezpieczeństwa oraz spraw nej organizacji

Rozrozma się urządzenia zrk

a) stacyjne
— elektryczne,
— mechaniczne,
— kluczowe (ręczne),
b) liniowe (blokada liniowa)

13 2 Sygnalizacja kolejowa służy do przekazy
w ania personelowi pojazdów kolejowych inform a
cji dotyczących sposobu prowadzenia jazdy Do 
sygnalizacji służą sem afory i tarcze zwarte sygna
lizatoram i oraz wskaźnikam i Rozrozma się sygna
lizatory św ietlne i kształtow e Symbol graficz

ny sygnalizatora J

Inne symbole graficzne — wg przepisów sygna
lizacji PKP-E1

13  3 Droga przebiegu — droga, po której od
bywa się wjazd lub wyjazd pociągu w obrębie 
posterunku ruchu (stacja, m ijanka, posterunek od- 
gałęzny ltp  ) Do drogi przebiegu zalicza się rów 
nież drogę ochronną dla w jazdu pociągu oraz 
zwrotnice i inne urządzenia ochronne dla w jazdu 
lub w yjazdu pociągu

13 4 Przebiegi sprzeczne — przebiegi na poste
runku ruchu, które nie mogą odbywać się równo
cześnie

13  5 Droga ochronna —  odcinek to ru  położony 
za sem aforem  wyjazdowym, drogowskazowym lub 
za tarczą zaporową, na k tóry  w jechałby pociąg w 
przypadku m inięcia sygnalizatora na „stó j”

13 6 Odcinek torowy izolowany — odcmek to
ru, w którym  toki szyn są odizolowane od siebie 
i stanow ią częsc elektryczną obwodu torowego, 
m ającego zasilanie i odbior

Izolowane odcinki torow e służą do kontroli za- 
jętosci torow i rozjazdów, do samoczynnego zwal
niania przebiegów i ustaw iania semaforów na syg
nał „stó j”, uniem ożliwiają przestaw ienie zwrotnic 
pod taborem  oraz przyjęcie pociągu na to r zajęty 
(na sygnał „wolna droga” na semaforze)

13 7 Przycisk szynowy — urządzenie przym o
cowane do stopki szyny, które reaguje na zmiany 
stanu obwodu elektrycznego w trakcie przejazdu 
zestawu kołowego

Przyciski szynowe mogą współpracować z k ró t
kimi odcinkami izolowanymi torow lub rozjazdów

Przyciski szynowe służą, podobnie jak izolowane 
odcinki torow e w odpowiednim zestawieniu, do 
autom atycznego zwolnienia przebiegów, ustaw ia
nia semaforów na „stó j”, kontroli zajętosci torow, 
uniem ożliw iają przyjęcie pociągu na tor zajęty i 
przestaw ienie zwrotnic pod taborem

13  8 Nastawnia — budynek, w  którym  znajdu
ją się pomieszczenia dla w ew nętrznych urządzeń 
zrk, ich obsługi i u trzym ania oraz dla innych urzą
dzeń technicznych potrzebnych do prowadzenia 
ruchu  pociągów

Rozrozma się nastaw nie
a) stałe,
b) przenośne,
c) prowizoryczne

13 9 Blokada kolejowa — urządzenie zrk słu 
żące do uzależnienia i zam ykania na odległość
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2 BN-73/0455-06

1 4 Normy i dokumenty związane
BN-73/0455-05 Górnictwo odkrywkowe Transport 

kolejowy Główne w ym agania techniczne 
Zarządzenie n r  4 M inistra G órnictw a i Energetyki 

z dnia 31 stycznia 1969 r (znak EM-3/Da/68) w 
spraw ie wprow adzenia „Przepisów Sygnalizacji 
na Polskich K olejach Państw ow ych — E l” do 
stosowania na norm alnotorow ych kolejach gór
niczych i piaskowych reso rtu  górnictw a i e n e r 
getyki”

W ytyczne Projektow ania Budynków Nastawni 
Przenośnikowych E38

Zarządzenie M inistra  K om unikacji n r 180 z dnia 
16 listopada 1968 r  Dz Bud n r 3 poz 11 

Przepisy Projektow ania urządzeń bezpieczeństwa 
ruchu kolejowego n r  RIO

2 WYMAGANIA

2 1 Zasady i kryteria stosowania urządzeń sta
cyjnych

2 11 Urządzenia elektryczne przekaźnikowe
zrk należy stosować na posterunkach ruchu (sta
cjach) linii rzędu I i II zgodnie z BN-73/0455-0.3 
oraz w uzasadnionych przypadkach na lim ach rzę
du III

2 12  Urządzenia mechaniczne Nie zaleca się 
stosowania urządzeń m echanicznych ze względu na 
ich ograniczony zasięg i trudne w arunki u trzy 
m ania tych  urządzeń

2 13  Urządzenia kluczowe zrk należy stoso
wać na posterunkach (stacjach) linii rzędu III 
zgodnie z BN-73/0455-05 oraz jako urządzenia pro
wizoryczne

2 2 Zasady i kryteria stosowania urządzeń syg
nalizacyjnych Należy stosować przepisy sygna
lizacji E l (PKP) obowiązujące od dnia 1 stycz
nia 1966 r  (Zarządzenie M inistra Kom uni
kacji n r  CZŁ 3g-32/12/64 oraz wykaz zmian za
w arty  w  „Przepisach sygnalizacji na  PK P-E1 dla 
potrzeb norm alnotorow ych kolei górniczych i pias
kowych resortu  górnictw a i energetyki”)

Na kolejach norm alnotorow ych i wąskotorowych

należy stosować sygnalizację św ietlną W uzasad
nionych przypadkach dopuszcza się stosowanie syg
nalizacji kształtow ej oraz tarcz zaporowych do 
sygnalizacji wyjazdów i wjazdów na tory  eksplo
atacyjne

Sygnały drogowe używane do osłony pociągów 
i sygnalizowania m iejsc w których pociąg powi
nien zwolnic bieg lub zatrzym ać się, należy sto 
sować zgodnie z przepisam i P K P  n r E l z tym, ze 
ze względu na stosowanie strzelania na w yrobis
kach me należy stosować sygnału „stó j” daw a
nego za pomocą spłonek

2 3 Zasady ustawiania sygnałów — układy to
rów i rozjazdów z punktu widzenia zabezpieczenia 
ruchu kolejowego

a) W celu zabezpieczenia pociągów w jeżdżają
cych i w yjeżdżających od najechania z boku przez 
inne pociągi albo przez tabor przetaczany lub w a
gony zbiegłe, należy stosować zwrotnice ochronne 
a w przypadku braku  zwrotnic ochronnych wy- 
kolejm ce

b) Żeberko ochronne dla pociągów powinno byc 
zakończone kozłem oporowym i zasypane przy 
końcu piaskiem  na długości co najm niej 15 m, a 
w arstw a piasku nad główką szyny powinna mieć 
m inim um  10 cm Jeżeli to r ochronny prowadzi w 
kierunku rzeki, urw iska lub innej przeszkody, to 
odległość kozła oporowego od tej przeszkody po
winna wynosić co najm niej 50 m Dopuszcza sie 
zmniejszenie tej odległości do 30 m (jeżeli w arun 
ki terenow e tego wym agają) pod warunkiem , ze 
teren  poza kozłem oporowym zostanie zasypany 
w arstw ą żw iru o grubości co najm niej 50 cm i 
długości m e m niejszej mz 15 m

c) Tor ochronny dla pociągów m e może byc 
używany do postoju taboru

d) Tor boczny powinien byc odgrodzony od po
zostałej części to ru  w ykoiejm cą w celu zabezpie
czenia przed zbiegnięciem z mego wagonow

e) Długość żeberka ochronnego dla pociągów za 
semaforem  wjazdowym  liczona od ukresu rozjaz
du powinna wynosić me mniej mz 30 m (rys 1), 
a odległość od sem afora do kozła oporowego po
winna wynosić nie m niej mz 150 m

R ys l
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f) Długość to ru  ochronnego dla pociągów m ie
rzona od sem afora powinna byc m e m niejsza mz 
150 m (rys 2)

g) Długość żeberka ochronnego dla pociągów za 
sem aforem  wyjazdowym  powinna byc taka, aby 
odległość od sem afora do kozła oporowego wyno
siła co najm niej 50 m

Długość to ru  ochronnego m ierzona od semafora 
powinna wynosić co najm niej 50 m (rys 3)

h) Na torach stałych, gdzie zachodzi niebezpie
czeństwo zbiegnięcia taboru  pociągu w ypraw ione
go na wzniesienie powyżej 10° zaleca się urządzić 
od strony wzniesienia tor ochronny lub inne urzą
dzenia dla staczającego się taboru

Długość to ru  ochronnego powinna wynosić nie 
m niej mz 50 m (licząc od ukresu), przy czym tor

powinien byc zasypany piaskiem na długości co 
najm niej 30 m, a początek zasypania piaskiem me 
może byc bliżej mz 20 m od ukresu rozjazdu Tor 
ten me może służyć do postoju taboru (rys 4)

2 4 Semafory, tarcze i wskaźniki

2 4 1 Zasady ustawiania

a) Sem afory i tarcze ostrzegawcze należy tak 
ustawiać, aby następow ały po sobie, w danym  kie
runku jazdy, m e częściej mz co 150 m

b) Sem afory, tarcze i wskaźniki należy ustawiać 
w skrajni budowli z praw ej strony dla właściwe
go k ierunku jazdy

c) W przypadku konieczności ustaw ienia sem a
fora lub tarczy z lewej strony to ru  należy stoso
wać przepisy PK P E10 i E l

min

min 50

O
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A t-O

min 50

Rys 3

R ys 4
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2 4 2 Semafory wjazdowe należy ustaw iać przed 
m iejscem  niebezpiecznym  w odległości co n a j
m niej 100 m, a przy szybkościach pociągu me 
przekraczających 40 km /h —  w odległości 60 m 
(rys 5)

Za m iejsce niebezpieczne należy przyjąć począ
tek rozjazdu lub pierw szy ukres przy torze głów
nym  zasadniczym Jeżeli na torze głównym zasad
niczym odbywa się stałe przetaczanie poza taki 
punkt, to jako m iejsce niebezpieczne należy uw a
żać granicę przetaczania oznaczoną wskaźnikiem  
W5 (rys 5)

Odległość sem afora wjazdowego od m iejsca n ie
bezpiecznego należy powiększyć w następujących 
przypadkach

a) jeżeli przed sem aforem  wjazdowym  na stacji 
średni spadek to ru  w k ierunku  do sem afora (ob
liczony z różnicy rzędnych toru  między semafo
rem  wjazdowym  a punktem  lezącym  w odległości

1 km) na długości większej niz 1 km  jest większy 
niz 5°/0o, to odległość od m iejsca niebezpiecznego 
należy powiększyć co najm niej do 150 m, a dla 
szybkości me większych niz 40 km /h — odległość 
ta może wynosić 100 m (rys 6)

b) jeżeli na stacji przejechanie sem afora wjaz 
dowego wskazującego sygnał „stój” zagraza w jaz
dom pociągów z innych linii kolejowych lub w y
jazdom pociągów ze stacji, to odległość semafora 
wjazdowego od miejsca przecięcia lub połączenia 
dróg przebiegu należy powiększyć co najm niej do 
150 m, a dla szybkości 40 km /h odległość ta po

winna wynosić 100 m (rys 7)
c) na posterunku odgałęznym i osłonnym od

ległości wymienione w b) należy zwiększyć do 
200 m, a dla szybkości do 40 km /h odległość ta 

powinna wynosić co najm niej 150 m (rys 8, 9, 
10, 11),

1) Odlegtosci przy szybkościach jazdy pociągów powyżej 40km/h 1
2) Odległości przy szybkościach jazdy poc/agów do 40 km/h j ~ dotyczy rys 5,6 789/01 17

Rys 5

R ys 7
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Rys 9
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R ys 11
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d) jeżeli przypadki wym ienione w a) i ta) za
chodzą równocześnie, to  odległość sem afora od 
miejsca niebezpiecznego należy powiększyć co n a j
mniej do 200 m  przy  szybkości większej mz 
40 km /h i do 150 m przy szybkości m niejszej mz 

40 km /h

W szczególnych przypadkach, gdy m e można 
zwiększyć odległości lub gdy w arunki miejscowe 
tego w ym agają, dopuszcza się me odsuwać sem a
forów wjazdowych tylko zastosować urządzenia 

wg a),

e) jeżeli przypadki wym ienione w a) i c) za
chodzą równocześnie lub jeżeli nie można zasto
sować powiększonej odległości, to należy wykonać 
żeberka ochronne za sem aforam i w jazdowym i lub 

zamknięcia blokowe sem aforów wyjazdowych albo 
semaforów odstępowych poprzedniego posterunku 
ruchu, bądź tez m ne urządzenia ochronne,

f) jeżeli w przypadkach w ym ienionych w b) i c) 

przed sem aforem  wjazdowym  znajduje się wznie
sienie powyżej 5°/nn na długości większej mz 

1 km, dopuszcza się zredukow anie podanych w b) 
i d) odległości dla stacji do 100 m, a dla posterun 

ków odgałęznych i osłonnych do 150 m

2 4 3 Semafory wyjazdowe Przy każdym  torze, 
z ktorego wyjeżdżają pociągi, należy ustawie 
osobny semafor wyjazdowy (rys 2)

Sem afory drogowskazowe należy stosować dla 
określenia przebiegu pociągu, jeżeli sem afory 
wjazdowe i wyjazdowe są niew ystarczające w da
nych w arunkach ruchu (rys 12)

2 4 4 Semafory odstępowe Sem afor odstępowy 
należy tak  ustaw ie (rys 13 i 14), aby po zatrzym a
niu pociągu przed semaforem, obsługa pociągu 
mogła łatw o porozumiewać się z blokowym

2 4 5 Tarcze ostrzegawcze Tarcze ostrzegawcze 
należy ustawiać przed sem aforam i wjazdowymi 
i odstępowymi

Tarcze ostrzegawcze należy ustaw iać przed se
m aforem  wjazdowym  w odległości (wg BN-73/ 
0455-05) nie m niejszej mz

250 m — przy szybkości do 40 km/h,
500 m — przy szybkości do 60 km /h 

przy ciężarze ham ow anym  m inim um  50%  i spad
ku 25%

Przy  ustaw ieniu tarczy ostrzegawczej na wznie
sieniu powyżej 5%o wzniesienie toru  przed sem a
forem należy uwzględnić tylko wtedy, gdy d łu 
gość wzniesienia jest rów na co najm niej 700 m 
Jeżeli na tej długości zachodzi zmiana pochylenia

ToA *-0

O-iBL

A *~0 f

O—i f

o *-o

O—i H 0 -\m

Rys 12

O—i D 0-\ToD

ł-O A ł-O 1  , f — i/:  h o /
ToA 77Budynek nastawni 1 /

R ys 14
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to do wyznaczenia odległości tarczy ostrzegaw 
czej od sem afora należy przyjąć wzniesienie śred 
nie, wyliczone z rozm cy rzędnych to ru  przy se
m aforze i w punkcie na szlaku odległym o 700 m 
od sem afora (rys 15 i 16) Nie należy ustaw iać 
tarczy ostrzegawczej w odległości skróconej przy 
wzniesieniu, k tóre rozpoczyna się przed sem afo

rem  w odległości m niejszej mz 500 m  i wzniesie
nie to następuje po poziomej lub spadku o d łu 
gości większej mz 700 m (rys 17) Przykład obli
czenia średniego pochylenia i, w  % #, na długości 
700 m przed sem aforem  (rys 18) podano niżej

(250 0 007 +  380 0,004 +  70 0) 1000
i = ----------------------------------------------------------- =  4,67

250 - f  380 +  70

Rys 15

Rys 16

Rys 17

R ys 18
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N ajm niejsza odległość tarczy ostrzegawczej od 
sem afora powinna wynosić 150 m i można ją s to 
sować pod w arunkiem , ze

— ciężar ham ow any gw aran tu je  zatrzym anie 
pociągu na zmniejszonej odległości (droga ham o
wania) przy danym  profilu  linii i szybkości po
ciągów,

— jazda pociągu do semafora, m ającego tarczę 
ostrzegawczą w zmniejszonej odległości, jest za
bezpieczona poza sem aforem  drogą ochronną

Największa odległość tarczy  ostrzegawczej od 
sem afora m e może przekraczać 700 m

2 4 6. Tarcze manewrowe i zapoiowe należy 
ustawiać w odległości co najm niej 15 m od m iej
sca niebezpiecznego

2 4 7 Widoczność sygnałów powinna wynosić
co najm niej 300 m  —  dla sem aforów wjazdo

wych,
co najm niej 200 m — dla semaforów wjazdo

wych przy szybkości do 40 km/h,
co najm niej 150 m — dla sem aforów w yjazdo

wych przy torach głównych, zasadniczych, sem a
forów drogowskazowych, odstępowych oraz tarcz 
ostrzegawczych

2 5 Przebiegi sprzeczne Przy  ustalan iu  przebie
gów sprzecznych należy stosować przepisy PK P 
E10 § 17, uw zględniając zm niejszenie odległości 
do 60ft/o przy m aksym alnej prędkości 40 km /h 
obowiązującej dla danej linii oraz zmiany doty 
czące odległości, widoczności (150 m zamiast 
300 m) oraz me stosowanie tarcz ostrzegawczych 
dla sem aforów w \jazdow ych

2 6 Zalecane schematy połączeń opartych na 
działaniu przycisków szynowych, stosowanych na 
torach kopalń odkrywkowych Działanie zaleca
nych rozwiązań zwolnienia samoczynnego prze
biegów pociągowych oraz kontrola zajętosci to- 
row  za pomocą samych przycisków szynowych i 
w spółpracujących z odcinkam i izolowanymi

zwrotnic (w przypadku stosowania izolacji zw rot
nic)

zwolnienie przebiegu np A x następuje po na
jechaniu pociągu pierwszą osią na przycisk szy
nowy a i po zjechaniu ostatnią osią z izolacji 
zwrotnicowej 1 (rys 19) Rozwiązanie to rozm 
się od norm alnie stosowanego na PK P tym , ze 
rolę izolacji torowej (toru 1) spełnia usytuow any 
tuz za ukresem  zw rotnicy 1 przycisk szynowy a

K ontrola zajętosci torow polega na
a) zajętosci toru — zapaleniu się odpowiedniej 

czerwonej smugi na pulpicie nastaw nym
W chwili najechania pierwszą osią pociągu na 

przycisk szynowy usytuow any na początku toru 
przekaźnik w spółpracujący z przyciskiem  szyno
wym przeryw a obwod stale przyciągniętego prze
kaźnika zajętosci to ru  zt

b) zwolnienie toru  — (wygaszenie czerwonei 
smugi świetlnej na pulpicie — ponowne przyciąg
nięcie przekaźnika zt) następuje po zwolnieniu 
samoczynnym  przebiegu (wyjazdu) z tego toru

Przykłady zalecanych rozwiązań podano na rys 
19 — 25

— plan schem atyczny torow — rys 19,
— obwod przekaźników współpracujących z 

przyciskam i szynowymi — rys 20,
— obwod przekaźników kontroli zajętosci to 

ru  la  — rys 22a,
— obwod przekaźników kontroli zajętosci toru 

1 —  rys 22b,
— obwod przekaźnika sygnałowego SA  — 

rys 23,
— obwod utw ierdzania i zwolnienia przebiegu 

pociągu — rys 24,
—  obwod przekaźnika pomocniczego w spółpra

cującego przy półsamoczynnym zwalnianiu ,,za- 
jętosci to ru” po odbyciu się przebiegu m anew ro
wego — rys 21,

— m ny sposob zwolnienia przebiegu po naje 
chaniu pociągu pierwszą osią na przycisk szy
nowy b — rys 25

m m  dług poc

£m K >

2 Cm  Tm2
-Lu.

CH f Cm ToF

?e[f] hD

3) Kontakt szynowy usytuowany w takim miejscu aby zwolnienie 
przebiegu nastąpiło po nojechamu pociągu pierwsza os/ą 
na ten kontakt

R ys 19
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2 7 Uproszczony układ blokady liniowej półsa
moczynnej (dwutorowej) Przy  założeniu, ze każ
da z obu stacji A  i B (rys 26) dysponuje torem  
szlakowym, na k tó ry  w ypraw ia pociągi, rozw ią
zanie takie zastępuje typową blokadę dwutorową 
W ypraw ienie pociągu na właściwy to r szlakowy 
powoduje rozpoczęcie działania urządzeń kontroli 
zajetosci to ru  na obu stacjach (na tor dwuszla- 
kowy zajęty)

„Zajętosc to ru” szlakowego (rys 26, 27, 28, 29) 

trw a od czasu najechania pociągu na przycisk 

szynowy do czasu podania na „wolną drogę” i 

ustaw ienia na „stó j” sem afora wyjazdowego A  i 

użycia przez dyżurnego ruchu przycisku końcowe

go K oA  (rys 27) Przez użycie przycisku końco

wego dyżurny ruchu stw ierdza przybycie pociągu 

z sygnałem  końcowym

n

R ys 23
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2 8 Odcinki torowe izolowane Na torach z tra k 
cją elektryczną prądu stałego należy stosować izo
lowane odcinki torow e wyłącznie zam knięte, na 
prąd zm ienny zasilane w sposob ciągły

Na stacjach, na k tórych  p ro jek tu je  się u rzą
dzenia zrk typu  E należy izolować

— wszystkie zw rotnice zcentralizow ane,
— to ry  główne i kom unikacyjne, jeżeli me 

przew iduje się kontroli zajętosci torow  opartej na 
działaniu kontaktów  szynowych

2 9 Przyciski szynowe (rys 19—29) Do celów 
autom atycznego zw alniania przebiegów pociągo
wych i kontroli zajętosci torow  zaleca się stoso
wać przyciski szynowe same lub w spółpracujące 
z odcinkam i izolowanym i zwrotnic, gdy spełnio
ne są następujące w arunki

— wszystkie kursu jące bez w y ją tku  składy po
ciągów zaopatrzone są w ham ulce zespolone (za
pewniona jest ciągła kontrola „końca pociągu” do
konyw ana zarowno przez dyżurnego ruchu, jak  
i m aszynistę prowadzącego pociąg),

— każdorazowo po odbyciu się m anew ru jest 
zapewniona możliwość optycznego (bezpośrednie
go) stw ierdzenia stanu  to ru  przez dyżurnego ru 
chu lub pracow nika upraw nionego

2 10 Zasilanie urządzeń zrk
2 10 1 Sieci i źródła zasilania zasadniczego oraz 

rezerwowego Dopuszcza się stosowanie następu 
jących źródeł prądu  zmiennego do zasilania urzą
dzeń zrk

— przyłącze (siec) p rądu  zmiennego tró jfazo
wego z przewodem  zerowym  380/220 V (50 Hz),

— przyłącze (siec) p rądu  zmiennego jednofazo
wego 220 V, 50 Hz,

— zespół spalinow o-elektryczny na prąd zm ien
ny trójfazow y 400/227 V (50 Hz), jednofazowy — 
220 V (50 Hz)

Żrodło p rądu  stałego zasilania urządzeń zrk  po
winno mieć baterie  akum ulatorów  24 V lub 12 V 
pracujące w układach buforow ych z prostow ni
kami

2 10 2 Sposoby zasilania urządzeń zrk Zasadni
czym źródłem  zasilania urządzeń zrk powinna byc 
siec p rądu  zmiennego trójfazowego z przewodem  
zerowym  380/220 V (50 Hz)

Przekaźnikow e urządzenia zrk pow inny byc za
silane zasadniczo z 2 niezależnych źródeł prądu

zmiennego z 2 niezależnych sieci, z rożnych pod
stacji energetycznych, lub z niezależnej sieci i z 
zespołu spalinowo-elektrycznego

Przełączenie źródła zasadniczego na rezerwowe 
może odbywać się samoczynnie lub ręcznie

Do zasilania odbiorników na prąd  stały  we 
wszystkich stosowanych rodzajach urządzeń na
leży stosować baterie zasadowe akum ulatorów

Do zasilania aw aryjnego św iateł czerwonych 
semaforów wjazdowych oraz św iateł pom arańczo
wych tarcz ostrzegawczych należy stosować prze
tw ornice sygnałowe Przetw ornice należy stoso
wać również do zasilania sygnałów zastępczych, 
gdy m e m a rezerwowego źródła zasilania

2 11 Kryteria zasilania urządzeń zrk powinny 
byc zgodne z wym aganiam i dla odbiorcow kate 
gorii I (100% rezerw y zasilania) Rezerw y w zasi
laniu m e należy uwzględniać dla urządzeń zrk na 
posterunkach ruchu, na bocznicach i torach eks
ploatacyjnych

2 12 Blokada liniowa Urządzenia półsamoczyn
ne blokady liniowej należy stosować w uzasadnio
nych względami ruchow ym i przypadkach Przy 
niewielkim  natężeniu ruchu  pociągów na szla
kach dopuszcza się stosowanie zapowiadania te le 
fonicznego pociągów

Urządzenie blokady liniowej samoczynnej n a 
leży stosować na długich szlakach, gdzie istnieje 
możliwość podziału na odstępy blokowe oraz gdzie 
duże nasilenie ruchu pociągów wymaga zwiększe
nia przepustowości szlaku

2 13 Nastawnie przenośne powinny byc budo
wane w form ie pudła wagonowego lub ze specjal
nych prefabrykatów , um ożliwiających k ilkakro t
ne w ykorzystanie takiego budynku po demontażu 
i ponownym  m ontażu w nowym  m iejscu

Nastaw nie przenośne powinny byc dostosowane 
do funkcjonalnych potrzeb związanych z techno
logią pracy urządzeń zrk

2 14 Nastawnie stałe Przy  projektow aniu sta 
łych budynków  nastaw ni przekaźnikowych należy 
przestrzegać W ytycznych projektow ania budyn
ków nastaw ni przekaźnikow ych WP-E38, Zarżą-
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dzenia M inistra K om unikacji n r  180 z dnia 16 li
stopada 1968 r  (Dz Bud n r  3 poz 11)

Na torach przesuw nych kopalń należy budować 
nastaw nie przenośne, w  których powinna byc co 
najm niej nastaw m cow m a oraz przekaznikow nia 
z rozdzielnią

2 15 Wymagania dodatkowe Dla każdego obiek
tu  wyposażonego w urządzenia zrk powinien byc

opracowany regulam in technicznej obsługi, okreś
lający wym agania szczegółowe w rożnych sy tu 
acjach ruchow ych

3 POSTANOWIENIA PRZEJŚCIOWE

Do czasu zuzycia się istniejących urządzeń zrk 
dopuszcza się stosowanie dotychczasowych urzą
dzeń zrk

K O N I E C

INFORM ACJE DODATKOWE do BN-73/0455-06

Akty prawne dotyczące projektowania i budowy urzą
dzeń zrk

1) Dziennik B udow nictw a n r  2 z dnia 28 stycznia 
1963 r

a) Zarządzenie n r  158 M inistra K om unikacji z dnia 
30 lipca 1962 r  w  spraw ie pro jek tow an ia urządzeń zabez
pieczenia ru ch u  kolejowego typu  E,

b) Zarządzenie n r  190 M inistra K om um kcji z dnia 
3 sierpnia 1962 r  w  spraw ie projektow ania, zasilania 
stacyjnych urządzeń przekaźnikow ych zabezpieczenia r u 
chu kolejowego

2) Dziennik Budow nictw a n r  10 z dnia 5 sierpnia 
1969 r  — Zarządzenie n r  63 M inistra K om unikacji z dnia 
5 m aja  1969 r  w  spraw ie w arunków  technicznych jakim  
powinny odpow iadać obiekty budow lane budow nictw a 
specjalnego w  zakresie kom unikacji, zaliczone do obiek 
tów zabezpieczenia ruchu  kolejowego na kolejach n o r
m alnotorow ych

3) Załącznik do Zarządzenia MGiE z dnia 20 kw ietn ia 
1960 r  w  spraw ie przepisów  o budowie urządzeń elek 
trycznych (Mon Pol n r 38 poz 198) oraz do Z arządze
nia n r 73 MGiE o porozum ieniu z przewodniczącym  K o
m itetu Budow nictw a U rbanistyki i A rch itek tu ry  z dnia 
22 m aja  1962 r  w  spraw ie zm iany przepisów  o budowie 
urządzeń elektrycznych (Dz Bud KBUiA n r 6 poz 37)

4) Załącznik do Zarządzenia nr 172 M inistra K om uni
kacji z dnia 30 października 1968 r  (Dz Bud n r  3, poz 
10) w  spraw ie w prow adzenia w  życie w ytycznych tech 
nicznego projek tow ania W P-E-37 p t „Urządzenia zabez
pieczenia ruchu  kolejowego na kolejach norm alnotoro 
wych użytku niepublicznego”

5) Załącznik do Zarządzenia N r 180 M inistra K om uni
kacji z dnia 16 listopada 1968 r  (Dz Bud n r 3, poz 11) 
w  spraw ie w prow adzenia w  życie w ytycznych technicz
nego pro jektow ania W P-E-38 p t „Budynki nastaw ni 
przekaźnikow ych”


