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Problemy projektowe modernizagji

linii kolejowych na przyktadzie linii nr 311 na odcinku
Jelenia Gora — Szklarska Poreba

Stawomir Adamczyk Damian Kosicki

Artykut przedstawia najczesciej spotykane problemy projektowe w procesie modernizadji linii kolejowych w Polsce, w ostatnich kilku latach. Autorzy
wprowadzajq klasyfikacje problemdw projektowych w oparciu o Zrédto problemu. Podano przyktady problemdw dla modernizadiji linii kolejowej nr 311
na odcinku Jelenia Géra - Szklarska Poreba Gérna. Zwrécono uwage na wplyw obowiqzujqcych przepiséw na efektywnos¢ modernizacji linii kolejowych.
Zauwazono takze, ze ograniczenia kontraktowe mogq prowadzi¢ do koniecznosci wprowadzenia niekorzystnych zmian uktadu torowego.
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Wstep

Modernizacja linii kolejowych pod wzgle-
dem technicznym czesto jest zadaniem
trudniejszym od budowy od podstaw no-
wej linii. Liczba elementéw ograniczajacych
swobode projektanta w dazeniu do realizacji
zatozonych celéw modernizacji jest bardzo
duza. W niniejszym artykule, na podstawie
doswiadczen autoréw przy realizacji kilku
projektéw modernizacyjnych prowadzo-
nych w ostatnich lata na sieci PKP PLK S.A,
podjeto prébe sklasyfikowania problemow,
7 jakimi spotyka sie projektant podczas mo-
dernizacji linii kolejowej. Podano przyktady
problemoéw projektowych przy moderniza-
cji linii kolejowej nr 311 na odcinku Jelenia
Gora — Szklarska Poreba Gorna.

Klasyfikacja probleméw projektowych
Zadania Projektanta w procesie moderni-
zadji linii kolejowych najczesciej obejmuja:

- opracowanie dokumentacji projektowej,
- uzyskanie kompletu decyzji administra-
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cyjnych, niezbednych do prowadzenia
robot,

- prowadzenie nadzoru autorskiego,

- przygotowanie dokumentacji powyko-
nawczej.

Autorzy zauwazajg, ze cho¢ kazdy kon-
trakt modernizacyjny charakteryzuje sie
swojg specyfika, to jednak w ramach roz-
nych zadan spotyka sie podobne proble-
my, ktére mozna zaklasyfikowac¢ do jednej
7 trzech grup:

- problemy formalno-prawne,
- problemy kontraktowe,
- problemy techniczne.

W pierwszej grupie zawiera sie muin.
szerokie spektrum zagadnien zwigzanych
z administracyjng sciezka prowadzenia in-
westycji  (problemy podczas uzyskiwania
decyzji srodowiskowej, lokalizacyjnej, po-
zwolenia na budowe, nieuregulowany stan
prawny nieruchomosci). Ten etap inwesty-
cji jest niezwykle istotny i czesto decyduje
o terminowosci realizacji kontraktu. Sg to
jednak zagadnienia z pogranicza inzynier-
sko — prawnego i w dalszej czesci artykutu
zdecydowano sie ich szerzej nie omawiac.
Do pierwszej grupy zaliczono takze proble-
my wynikajace z niezgodnosci pomiedzy
niektérymi zapisami obowiazujacych pro-
jektanta aktow prawnych, instrukgji i innych
przepisow.

Do probleméw drugiej kategorii zali-
czono wszystkie zagadnienia wynikajace
z warunkow kontraktu, postawionych przez
Zamawiajacego. W tej grupie najczestszym
problemem jest niemoznos¢ zrealizowania
celéw modernizacji, z uwagi na zbyt waski
zakres robot przewidziany do wykonania
przez Zamawiajacego. Na etapie przedpro-
jektowym bardzo trudno jest bowiem roz-
poznac w sposéb szczegdtowy i ostateczny
niezbedny zakres robét do realizacji zatozo-
nych celéw inwestycji.

Wreszcie w trzeciej grupie znajdujg sie
problemy zwigzane $cisle ze sztukg budow-
lang. Podczas modernizagji linii kolejowych

dotyczg one najczesciej: projektowania
uktadu geometrycznego w planie i profilu,
projektowania wzmocnienia i odwodnienia
podtorza (whasciwe rozpoznanie stanu pod-
torza, przyczyn ztego stanu podtorza i pod-
jecie odpowiednich $rodkéw zaradczych),
a takze projektowania przebudowy urza-
dzen towarzyszacych (urzadzenia srk, sie¢
trakcyjna) tam, gdzie ingeruje sie w istnieja-
ce systemy, bez ich kompleksowej wymiany.

Przyktady probleméw formalno-prawnych

Projektant branzy linii, stacji i weztow ko-
lejowych podczas przygotowywania doku-
mentacji projektowej powinien kierowac sie
m.in. nastepujacymi dokumentami:

- krajowe akty prawne w randze rozporza-
dzenia,

+ unijne akty prawne,

- instrukcje wewnetrzne przedsiebiorstwa
PKP PLKS.A,

- standardy techniczne obowiazujace na
sieci PKP PLK S.A.

Powyzsze dokumenty w niektérych
aspektach réznig sie miedzy sobg, a réznice
te mogg miec istotny wptyw na zakres i kosz-
ty robot modernizacyjnych. | tak na przyktad
szerokos¢ fawy torowiska dla linii znaczenia
miejscowego powinna wynosic:

+ wg rozporzadzenia [6]: 0,60 m,

« wg instrukgjiId-1 [8]: 0,25 m,

+ wg instrukcji 1d-3 [9]: 0,60 m dla podtorza
modernizowanego i 0,35 m dla podtorza
eksploatowanego (dla predkosciv <80
km/h).

Jezeli w stanie istniejacym szerokos¢ fawy
torowiska jest zbyt mata, to konieczne moze
okazac sie poszerzenie istniejacych nasypow
i przekopdw. Powyzsze rozwigzanie moze
mie¢ zastosowanie dla linii potozonych
w terenach nizinnych, jednak dla linii typo-
wo gorskich, jak linia 311, poszerzanie nasy-
pow wysokosci nawet kilkunastu metrow,
czy réwnie gtebokich przekopow, wykutych
w gruntach skalistych, bytoby rozwigzaniem
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Tluczer zsypujacy sie po
skarpie nasypu, wskutek
braku fawy torowiska.

3 b 4

Brak mozliwosci
przesuniecia osi toru
wskutek koniecznosci
zachowania skrajni do

niewymienianych

\ konstrukcji wsporczych sieci
trakcyjnej

. Linia kolejowanr 311, zlak Piechowice - Szklarska Poeba Gdrna - brak mozliwosci poszerzenia

tawy torowiska bez poszerzenia nasypu

nie tylko bardzo trudnym technicznie, ale
watpliwym ekonomicznie. W niektérych
przekrojach pewng mozliwos¢ poszerzenia
tawy torowiska moze dac¢ przesuniecie osi
toru, jednak takie rozwiazanie w przypadku
linii 311 réwniez nie mogto by¢ zastosowane
Z uwagi na pozostawienie istniejacych kon-
strukcji wsporczych sieci trakcyjnej (rys. 1).
Ponadto w przekrojach przekopowych pro-
ba poszerzenia fawy torowiska, potaczona
7 uksztattowaniem rowu bocznego na rzed-
nych wynikajacych z grubosci projektowanej
warstwy ochronnej (zazwyczaj: pogtebienie
rowu bocznego) grozi niebezpieczenstwem
utraty statecznosci skarpy przekopu. Osta-

przekrdj na nasypie ‘

tecznie w projekcie wykonawczym [4] przy-
jeto minimalng szerokos¢ tawy torowiska
rowng 0,25 m, zgodng z zapisami instrukdji
Id-1. Przyktadowy przekréj poprzeczny na
szlaku Piechowice — Szklarska Poreba Gorna,
obrazujacy konsekwencje przyjecia réznych
szerokos$ci tawy torowiska przedstawiono na
rysunku 2.

Odpowiedzig m. in. na powyzszy problem
jest projekt rozporzadzenia zmieniajace-
go rozporzadzenie w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac
budowle kolejowe i ich usytuowanie [5].
Projekt ten przewiduje, ze ustawodawca
w ogole nie bedzie okreslat przekrojow nor-

przekrdj w przekopie

chodkowanie istniejacej
skarpy nasypu

pogtebienie
rowu bocznego

2. Przyktadowe przekroje poprzeczne linii nr 311 na szlaku Piechowice - Szklarska Poreba Gérna,
wraz z konsekwencjami przyjecia ré6znych szerokosci tawy torowiska. Kolorem czerwonym zazna-
czono zakres robét modernizacyjnych
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malnych linii kolejowej, poniewaz ,wymaga-
nia co do przekroju toru powinny wynikac
zawsze z warunkoéw terenowych”[5].

Uchwalenie powyzszego projektu rozpo-
rzadzenia rozwiaze réwniez problemy zwia-
zane z niezgodnoscig przepisow polskich
7 przepisami europejskimi, a takze moze
wptynac realnie na efektywnos¢ moderniza-
¢ji linii kolejowych. Na przyktad przepisy pol-
skie [6,8] dopuszczaja maksymalng predkosc
podnoszenia kota na rampie przechytkowej
réwna 35 mm/s, podczas gdy Techniczna
Specyfikacja Interoperacyjnosci podsyste-
mu ,Infrastruktura” dla systemu kolei kon-
wencjonalnych [1], a takze norma europej-
ska [2] dopuszczajg wartosc¢ az dwukrotnie
wiekszg (70 mm/s). Projekt rozporzadzenia
[5] przewiduje ostroznie wprowadzenie
wartosci dopuszczalnej réwnej 50 mm/s.
Podobnie inne wartosci parametréw do-
puszczalnych zostaty przyjete z pewnym
marginesem bezpieczenstwa w stosunku
do zapisow normy europejskiej [2].

Dla modernizowanego odcinka linii nr
311 przeprowadzono obliczenia maksymal-
nej predkosci w zaleznosci od przyjetych
dopuszczalnych wartosci parametréw kine-
matycznych i dopuszczalnego pochylenia
rampy przechytkowej (wartosci przyjete wg
[2], [5] oraz [6]). Warto zwrdci¢ uwage, ze dla
niskich predkosci (v < 50 km/h) obliczenia
wg wszystkich trzech aktéw prawnych dajg
niemal identyczne wyniki, poniewaz o pred-
kosci maksymalnej decyduje warto$¢ prze-
chytki ograniczona dopuszczalnym pochyle-
niem rampy przechytkowej (projekt zmiany
rozporzadzenia [5] daje nawet gorsze wyniki
w stosunku do aktualnie obowiazujgcych
przepisow [6], wskutek obnizenia dopuszczal-
nej wartosci pochylenia rampy przechytkowej
7 2,5%0 do 2,0%o, niezaleznie od predkosci).

Warto zwroci¢ uwage, ze dla v > 50
km/h dopiero zastosowanie doktadnie war-
tosci z normy europejskiej [2] pozwolitoby
uzyskac zwiekszenie predkosci maksymalnej
w stosunku do obowigzujgcych przepiséw
w kazdym analizowanym przedziale. Wsku-
tek przyjetego marginesu bezpieczeristwa
w [5], nie zawsze zmiana przepisbw umoz-
liwi zwiekszenie predkosci.

Linia kolejowa nr 311 charakteryzuje
sie znacznymi pochyleniami podtuznymi.
Na odcinku pomiedzy stacjg Piechowice
a Szklarska Porebg Gorng dla pokonania
roznicy rzednych okoto 315 m zastosowa-
ne zostaly rozwiniecia trasy w serpentyne
i w dolinach bocznych, dajace wspodtczynnik
rozwiniecia trasy réwny okoto 2,8 (rys. 4).
Oznacza to, ze linia kolejowa na tym odcin-
ku jest niemal trzykrotnie dtuzsza, niz gdy-
by taczyta linig prosta oba punkty. Pomimo
tego maksymalne pochylenia miarodajne
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siegajg 28%o, co znacznie przekracza war-
tos¢ dopuszczalng dla linii znaczenia miej-
scowego, rowng 20%o [6]. Dostosowanie
profilu podtuznego do wymagarn obowia-
zujgcych przepisdéw w ramach modernizacji
byto oczywiscie niemozliwe, oznaczatoby
to koniecznos¢ budowy praktycznie nowej
linii kolejowej. Nalezy wyrézni¢ zrozumienie
tego problemu w Technicznej Specyfikacji
Interoperacyjnosci [1], ktéra nie podaje zad-
nych wartosci pochyler maksymalnych dla
linii - modernizowanych, ,gdyz pochylenia
wymuszone s oryginalna konstrukcja roz-
patrywanej linii" [1].

Przyktady probleméw kontraktowych

Charakterystycznym problemem  wyni-
kajacym z warunkéw kontraktu jest brak
mozliwosci dostosowania stanu istniejace-
go do obowiazujacych przepisdw ze wzgle-
déw na ograniczony zakres robdt zleconych
w kontrakcie. Najczesciej wystepujace na
modernizowanych liniach kolejowych nie-
zgodnosci stanu istniejgcego z aktualnie
obowiazujacymi przepisami przedstawiono
w tabeli 1. Podano réwniez niezbedny do
wykonania zakres robdt dodatkowych dla
spetnienia wymagan przepiséw, bez zmiany
uktadu geometrycznego linii kolejowe).

Jezeli nie ma mozliwosci zwiekszenia za-
kresu inwestycji o roboty wymienione w ko-
lumnie 2, to niezbedne jest takie zaprojek-
towanie uktadu geometrycznego w planie
i profilu, aby speti¢ wymagania istniejgcych
przepisdw. Na przyktad jezeli scianka pero-
nowa nie podlegajaca wymianie znajduje sie
w obrysie skrajni budowli, to konieczne jest
odsuniecie osi toru. W skrajnie niekorzystnym
przypadku, jezeli peron zlokalizowany jest na
prostej, wigze sie to z koniecznoscig zapro-
jektowania uktadu dwodch tukéw odwrot-
nych z kazdej strony peronu. Nalezy zwrécic
w tym miejscu uwage, ze to uktad torowy
jest elementem nadrzednym, a obiekty takie
jak perony, stupy sieci trakcyjnej, czy sygnali-
zatory sg elementami podrzednymi, petnia-
cymi niejako funkcje stuzebng w stosunku do
ukfadu torowego. Dlatego tez dostosowy-
wanie elementu nadrzednego do obiektow
podrzednych powinno byc¢ stosowane tylko
w wyjatkowych przypadkach i tylko jako roz-
wiazanie tymczasowe, do momentu przebu-
dowy elementéw towarzyszacych.

Przyktady probleméw technicznych

Czestymi problemami technicznymi, z ja-
kimi spotyka sie projektant podczas moder-
nizadji linii kolejowych, sa zagadnienia zwia-
zane z podtorzem kolejowym. Wiasciwe
rozpoznanie stanu podtorza i koniecznosci
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3. Wartosci dopuszczalne parametréw kinematycznych i pochylenia rampy przechytkowej a
predkos¢ maksymalna na linii 311. Kolorem niebieskim (1) zaznaczono wyniki obliczeri dla roz-
porzqgdzenia [6], kolorem zielonym (2) - z uwzglednieniem projektu zmiany rozporzqdzenia [5], a

kolorem czerwonym (3) - wg normy europejskiej [2], za wyjqtkiem dopuszczalnego niezréwnowa-

zonego przyspieszenia bocznego, ktérego wartos¢ przyjeto jak w [5]

4. Rozwiniecia trasy kolejowej na odcinku Piechowice - Szklarska Poreba Gdrna

Tabela 1. Przyktady probleméw kontraktowych

Niezgodnos¢ stanu istniejacego
z obowigzujacymi przepisami

Odlegtos¢ od osi toru szlakowego
lub gtdwnego zasadniczego do
przytorowej krawedzi stupa sieci
trakcyjnej lub sygnalizatora mniejsza
niz2,50m [6].

Brak skrajni na/w istniejacych
obiektach inzynieryjnych.

Niewtasciwa wysokos¢i odlegtos¢
istniejacej krawedzi peronowej od
osi toru.

Brak odpowiedniego pochylenia
podtuznego drogi na dojezdzie do
przejazdu kolejowego i/lub w obrebie

przejazdu (dotyczy linii dwutorowych).

Zakres robdt dodatkowych,
niezbednych dla spetnienia
wymagan przepisow, bez
zmiany uktadu geometrycznego
linii kolejowej
Wymiana konstrukgji wsporczych
sieci trakcyjnej i/lub sygnalizatorow.
W przypadku matych miedzytorzy
koniecznos¢ budowy bramek
trakcyjnych lub semaforowych.

Koniecznos¢ przebudowy obiektu.

Koniecznos¢ przebudowy $cianki
peronowej.

Koniecznos¢ przebudowy uktadu
drogowego.

Komentarz

Problem wystepuje najczesciej na duzych stacjach, na
analizowanym odcinku linii wystepowat sporadycznie.
Zdaniem autoréw przepisy powinny dopuszczac
pozostawienie niewymienianych stupow sieci trakcyjnej
i semafordw, o ile nie znajduja sie one blizej toru niz
2,20 m + ew. poszerzenie skrajni, a korekta uktadu
geometrycznego nie pogarsza stanu istniejacego.

Problem wystapit w tunelu przed p.o. Szklarska Poreba
Dolna, zlokalizowanym na tuku o promieniu ok. 230 m.
Ze wzgledu na duze trudnosci ewentualnej przebudowy
obiektu, zachowanie skrajni uzyskano poprzez dobdr
odpowiedniej wartosci przechytki (rys. 5).
Problem wystapit na p.o. Gorzyniec. Poniewaz przystanek
o0sobowy zlokalizowany jest na dtugosci tuku, odpowiedni
dobdr jego promienia, dtugosci krzywej przejsciowej
i stycznej pozwolit na zachowanie skrajni budowli do
istniejacej krawedzi peronowej.
Poniewaz zakres rob6t drogowych na przejazdach byt
ograniczony, minimalizowano podniesienia niwelety toru
wich obrebie.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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5. Tunel na szlaku Piechowice — Szklarska Poreba Gorna. Przyje-
ta pierwotnie na podstawie obliczeri kinematycznych przechyt-

os toru nr 3

1

o torunr S

P
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ka réwna 110 mm, z powodu problemdw skrajniowych zostata
ograniczona do 90 mm, co nie spowodowato jednak zmniejsze-

nia predkosci maksymalnej

jego ewentualnego wzmocnienia jest decy-
dujace dla trwatosci zmodernizowanej bu-
dowli. W przypadku linii nr 311 badania geo-
techniczne wykazaty dobry stan podtorza.
Zaprojektowana na niektérych odcinkach
warstwa ochronna nie wynikata z niewystar-
czajacych parametréw wytrzymatosciowych
gruntu, ale z wystepowania w podtozu
gruntéw wysadzinowych powyzej granicy
przemarzania. Dobre parametry podtorza
byty jednak rezultatem ptytko zalegajacych

warstw gruntow skalistych, co z kolei spo-
wodowato problem z posadowieniem fun-
damentu projektowanego semafora na sta-
cji Szklarska Poreba Gorna.

Dla modernizacji peronu nr 2 na tej stacji
niezbedne okazato sie poszerzenie miedzy-
torza nr 1i 3, co w konsekwencji doprowa-
dzito do koniecznosci likwidacji semafora
znajdujacego sie na kolejnym miedzytorzu
(31 5) i umieszczenia go na bramce sema-
forowej. Grunty skaliste w podtorzu staty sie

7. Rézne sposoby wykonania w torze prowadnicy — na zdjeciu z lewej strony mocowanie pro-
wadnicy utozonej ,na ptask” do gajcéwek na linii 311, w srodku i z prawej rozwiqzania czesciej
spotykane: prowadnica z szyny starouzytecznej, mocowana do podktadki zebrowej

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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6. Bramka semaforowa posadowiona na pfycie zelbetowej na stacji Szklarska
Poreba Gérna. Zrédto: [4]

przeszkoda dla zaprojektowania gtebokiego
fundamentu, standardowego dla tego typu
konstrukcji. Zdecydowano sie wykonac¢ nie-
standardowe rozwigzanie posadowienia
bramki na ptycie zelbetowej, czesciowo zlo-
kalizowanej pod torem, z wykonaniem przy-
twierdzenia szyn do ptyty (rys. 6).

Linia kolejowa nr 311 na odcinku Jelenia
Gora — Szklarska Poreba Gorna charaktery-
zuje sie duzym udziatem tukéw poziomych
o matych promieniach. Dtugos$¢ toru w tu-
kach o promieniach mniejszych niz 300 m
stanowi az 21% catkowitej dtugosci odcin-
ka [7]. W tukach o tak matych promieniach
stosuje sie prowadnice, ktérej zadaniem
jest ograniczenie zuzycia gtéwki szyny ze-
wnetrznej, ochrona przed wykolejeniem,
oraz zwiekszenie stabilnosci toru [3]. Z uwa-
gi na dostepno$¢ materiatdw najprostszym
rozwiagzaniem wykonania prowadnicy (i cze-
sto spotykanym) jest zastosowanie szyny
starouzytecznej mocowanej do podktadki
zebrowej. Na linii 311, przed modernizacja,
zastosowane byto jednak inne rozwigzanie
(rys. 7): prowadnica utozona ,na ptask” na
specjalnej podkfadce, nazywanej potocznie
,gajcowka” (od Jerzego Gajcy, autora wzoru
uzytkowego). Taka konstrukcja charaktery-
zuje sie istotng zaleta w stosunku do rozwia-
zan wczesniej wymienionych: w przestrzeni
pomiedzy prowadnicg a szyng nie gromadzi
sie $nieg, ktdry nastepnie mogtby prowadzi¢
do oblodzenia ztobka prowadnicy i stwarzac¢
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nawet zagrozenie wykolejenia. Biorgc pod
uwage wzgledy bezpieczenstwa, a takze
tatwiejsze zimowe utrzymanie linii, na eta-
pie projektu budowlanego i wykonawcze-
go zdecydowano sie zmieni¢ rozwigzanie
proponowane w  Studium Wykonalnosci
[2]. Zamiast standardowego rozwigzania
mocowania prowadnicy na podktadce Ze-
browej zaprojektowano prowadnice wyko-
nang z szyny $42 mocowanej do,gajcowek’”.
Poniewaz podktadki typu ,gajcowki” nie s
oferowane przez producentéw nawierzchni
kolejowej, wykorzystano materiat z demon-
tazu. Takie rozwigzanie byto Zrédtem proble-
mow na etapie wykonawstwa (m. in. trud-
nosci z pozyskaniem szyny S42), ale zdaniem
autoréw bedzie ono korzystniejsze dla za-
rzadcy infrastruktury na etapie eksploatacji.

Podsumowanie

- Problemy projektowe spotykane przy mo-
dernizacjach linii kolejowych autorzy klasy-
fikujg do jednej z trzech grup: problemy for-
malno-prawne, kontraktowe i techniczne.

« Wsréd  probleméw  formalno-prawnych
bardzo istotny jest problem sprzecznosci
niektorych zapiséw poszczegdlnych aktow
prawnych, ktérych powinien przestrzegac
projektant. Ponadto modernizacja linii gor-
skich, takich jak linia 311, wymaga indywi-
dualnego podejscia projektowego, beda-
cego pewnym kompromisem pomiedzy
wymaganiami obowiazujacych przepiséw
a rachunkiem ekonomicznym. Zdaniem

autoréw dla linii modernizowanych i re-
witalizowanych przepisy powinny dawac
projektantowi, petnigcemu  samodziel-
ng funkcje techniczng w budownictwie,
wiekszg swobode dziatania. Czesciowg re-
alizacja tego postulatu jest projekt zmiany
rozporzadzenia [5].

- Ograniczony zakres robét, przewidzianych
do realizacji w ramach kontraktu, czesto
skutkuje koniecznoscig dostosowania ele-
mentu nadrzednego, jakim jest uktad toro-
wy, do niewymienianych elementéw towa-
rzyszacych. Takie rozwigzanie powinno by¢
stosowane tylko wyjatkowo i tymczasowo.

- Sposrdd problemoéw zaliczanych do gru-
py technicznych podczas modernizadji li-
nii 311 pojawit sie m.in. problem sposobu
wykonania prowadnic. Wzgledy uzytkowe
zdecydowaty o odtworzeniu istniejace-
go sposobu mocowania prowadnicy na
,gajcdwkach’, zamiast tatwiejszego w wy-
konawstwie rozwigzania z mocowaniem
prowadnicy do podktadki zebrowej. €
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lejowe i ich usytuowanie. Projekt z dnia
7 stycznia 2014 r.
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Wnajbliiszych numerach Przegladu Komunikacyjnego planujemy wyeksponowac tematyke kolejowa,

organizacje transportuwmiastachiaglomeracjach orazzagadnieniageotechniczno-nawierzchniowe.

Zapraszamy do nadsylania artykulow powiazanych tematycznie z:

o roznego typu kolejami (w tym wiszacymi),

« projektowaniem nasypow, nawierzchni drogowych i kolejowych, podtorzy i podbudow;

« dostepnoscia w transporcie kolejowyms;

« systemowym sterowaniem ruchem (ITS);

« koleja w aglomeracjach.

Artykuly w wyrdznionej wyzej tematyce beda mialy pierwszenstwo publikacji (zgodnie z zasada kompilacji

numerow tematycznych) po przejsciu przez procedury recenzji.
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