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DZIA  I 
PRZEPISY OGÓLNE 

 

§1. Warunki techniczne, jakim powinny odpowiada  linie metra i ich usytuowanie, przy zachowaniu 

przepisów Prawa budowlanego, odr bnych ustaw i przepisów szczególnych, a tak e Polskich Norm.  

 

 

§2. Warunki techniczne, jakie powinny spe nia  obiekty i urz dzenia metra w przypadku pe nienia 

dodatkowych funkcji zwi zanych z ochron  ludno ci zgodnie z wymaganiami obrony cywilnej, 

okre laj  przepisy odr bne. 

 

 

§3. Przepisy stosuje si  przy projektowaniu i robotach budowlanych linii metra. 

 

 
T§4. Definicje u ytych poj  i stosowanych skrótówT: 

 
Metro – podziemna kolej miejska przeznaczona do przewozu pasa erów, bezkolizyjna w stosunku do 

innych rodków transportu miejskiego. Mowa jest wy cznie o metrze p ytkim, to jest takim, na 

którego obliczeniow  wytrzyma o  konstrukcji ma znacz cy wp yw blisko  powierzchni terenu. 

 
Linia metra – wyodr bniony, ci g y uk ad torów ze stacjami metra i szlakami mi dzy nimi,  

z dojazdem do stacji techniczno-postojowej. Na linii rozmieszcza si  tory odstawcze, tory do 

zawracania poci gów, mog  odchodzi  od niej odga zienia i cznice z innymi liniami. 

 
Szlak metra – odcinek torów miedzy stacjami metra. 

 
Stacja metra – budowla podziemna z peronem dla pasa erów i urz dzeniami eksploatacyjnymi, 

s u ca do obs ugi ruchu pasa erskiego. Nie musi posiada  torów dodatkowych w rozumieniu 

przepisów kolejowych. 

 
Czerpnio-wyrzutnia – naziemny element wentylatorni, pozwalaj cy na obustronn  wymian  

powietrza pomi dzy pomieszczeniami metra a obszarem zewn trznym. 

 
Tory odstawcze – tory, zazwyczaj przy stacji metra, pozwalaj ce na zmian  kierunku biegu 

poci gów, oraz na pozostawienie na nich sk adów wy czonych z ruchu. 

 
Tory do zawracania poci gów – tory których uk ad pozwala na zmian  kierunku biegu poci gów. 

 
Podtorze – konstrukcja po rednicz ca w przenoszeniu oddzia ywania kó  poci gu podczas jazdy  

i postoju na konstrukcj  tunelu lub stacji metra. Podtorze elbetowe metra, sk adaj ce si   

z elbetowych bloków wylewanych w tunelach i na stacjach metra, odpowiada funkcjonalnie 

podk adom wraz z podsypk  podtorza kolejowego. 

 
Nawierzchnia – tor z elementami przytwierdzaj cymi, podporowymi, podk adkami amortyzuj cymi  

i przeciwwstrz sowymi itp. 

 
Monitoring – zespó  czynno ci opisuj cy zmiany w czasie, stanów okre laj cych obiekty 

monitorowane. 

 
Peron s u bowy – peron pozwalaj cy wy cznie obs udze metra na przej cie dla wykonywania 

czynno ci s u bowych. 
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Pomieszczenia technologiczne – wszystkie pomieszczenia s u ce eksploatacji metra, w tym 

zawieraj ce urz dzenia techniczne. 

 
Obiekty podziemne metra – tunele, stacje i inne budowle metra poni ej poziomu terenu. 

 
Wentylacja podstawowa – wentylacja zapewniaj ca obieg powietrza w tunelu i pomieszczeniach 
otwartych stacji oraz jego wymian  z obszarem zewn trznym. 

 
Wentylacja lokalna – wentylacja obejmuj ca poszczególne pomieszczenia lub zespo y metra. 

 

Wentylatornia szlakowa – budowla cz ciowo podziemna z urz dzeniami wentylacyjnymi, 

zlokalizowana blisko rodka szlaku, pracuj ca w systemie wentylacji podstawowej. 

 

Wentylatornia stacyjna – pomieszczenie lub zespó  pomieszcze  zlokalizowanych w obiekcie stacji 

metra. 

 

 

T UWykaz stosowanych skrótówUTU: 

 

ZL - zagro enie ludzi, 

PSRM - Podstawowa Sie  Realizacji Metra, 

ZZ     - ziemia zewn trzna, 

ZS     - ziemia szyn, 

ZT     - ziemia tunelu, 

RGOA - rozdzielnica g ówna o wietlenia awaryjnego, 

PP     - pola przelotowe, 

SOU     - szafy od cznika uszyniaj cego, 

SKP      - szafy kabli powrotnych, 

T      - tablica dyspozytorska, 

TP      - tablice przeka nikowe, 

RGnn    - rozdzielnica g ówna niskiego napi cia, 

RPS      - rozdzielnica pr du sta ego, 

RPZ      - rejonowe punkty zasilania, 

RSN      - rozdzielnica redniego napi cia, 

SZR      - samoczynne za czenie rezerwy, 

 srp      - sterowanie ruchem poci gów, 

 zrp       - urz dzenia zabezpieczenia ruchu pojazdów, 

 app      - urz dzenia automatycznego prowadzenia poci gów, 

 aop     - urz dzenia automatycznego ograniczenia pr dko ci, 

 ajp     - urz dzenia automatycznej jazdy pojazdu. 
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DZIA  II 
Rozdzia  1 

 
G ÓWNE  ZASADY  PROJEKTOWANIA  KONSTRUKCJI   

I  ARCHITEKTURY  METRA 
 
 

§5. Prace przedprojektowe 

 

Decyzje o budowie, rozbudowie, ustalaniu tras metra, powinny by  podejmowane na podstawie 

kompleksowych opracowa  z zakresu in ynierii i gospodarki miejskiej. 

Po za o eniu przebiegu trasy metra w mie cie, a przed przyst pieniem do projektowania linii metra  

w formie projektu architektoniczno-budowlanego, nale y wykona  rozpoznanie geologiczne, 

hydrologiczne i geotechniczne wraz z jego ocen  w aspekcie korekt trasy. 

 

Lokalizacja obiektów metra. 

1. Przebieg trasy linii metra oraz lokalizacj  obiektów metra nale y ustala  zgodnie z miejscowym 

planem zagospodarowania przestrzennego. 

2. W przypadku braku miejscowego planu zagospodarowana przestrzennego, lokalizacj  obiektów 

metra okre la decyzja o lokalizacji inwestycji celu publicznego. 

3. Przed z o eniem wniosku o ustalenie lokalizacji inwestycji celu publicznego nale y wykona  

analiz  w asno ci gruntów. 

4. Obiekty metra nale y lokalizowa  przede wszystkim na gruntach komunalnych, na których nie 

ustanowiono praw rzeczowych na rzecz innych osób oraz na gruntach Skarbu Pa stwa, po 

sprawdzeniu czy istnieje mo liwo  ustanowienia na rzecz w a ciciela metra prawa u ytkowania 

cz ci nieruchomo ci zaj tych przez obiekty metra. 

5. Dopuszcza si  realizowanie obiektów metra na wszystkich innych gruntach po uregulowaniu prawa 

w asno ci dla projektowanych obiektów metra na rzecz w a ciciela metra. 

 

Zakres prac przedprojektowych obejmuje: 

1. Rozpoznanie geologiczne, hydrogeologiczne i geotechniczne. 

2. Ustalenie stref wp ywu budowy linii metra na zabudow  terenu. 

3. Wykonanie bada  dotycz cych rozpoznania oddzia ywania i wp ywów dynamicznych od linii 

metra na budowle i ludzi. 

4. Opracowanie raportu oddzia ywania na rodowisko zamierzonej budowy linii metra. 

5. Wykonanie map numerycznych w pasie inwestycji. 

6. Uzgodnienie tolerancji budowlanych elementów konstrukcyjnych s siaduj cych ze skrajni , ze 

s u b  geodezyjn  u ytkownika metra. 

 

 
§ 6. Zakres rozpoznania geologicznego, hydrogeologicznego i geotechnicznego.  
 

1. Zaleca si , by obszar rozpoznania warunków gruntowo –wodnych w terenie poziomym i p askim 

poprzecznie do trasy, obejmowa  pas co najmniej o szeroko ci B>Bw+2H.  

G boko  rozpoznania minimalnego okre la warunek  

Hr=Hs+5 m,  

gdzie:  B oznacza szeroko  pasa bada ,  

Bw oznacza orientacyjn  szeroko  wykopu,  

H przewidywan  g boko  wykopu,   

Hr oznacza g boko  otworów podstawowych,  

Hs przewidywan  g boko  posadowienia konstrukcji no nej.  
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2. W pasie tym nale y zaprojektowa  siatk  otworów badawczych (wierce  i sondowa ) pozwalaj c  

na wystarczaj ce rozpoznanie warunków gruntowych. Otwory badawcze nie powinny by  dalej od 

siebie ni  50m.  

 
 
 
§ 7. Ustalenie stref wp ywu budowy linii metra na zabudow  terenu. 
 

1. Czynniki wp ywaj ce na zasi g i stopie  wp ywu metra na s siedni  zabudow . 

1) Rodzaj wyrobiska (wykop otwarty, tunel). 

2) Technologia prac. 

3) G boko  przebiegu metra. 

4) Warunki geologiczne i hydrogeologiczne. 

 

2. Ustala si  4 strefy wp ywu budowy metra. 

1) Strefa 0 - strefa nad stacj  lub tunelem (w wietle cian). 

2) Strefa 1 - strefa bezpo redniego oddzia ywania wykopu lub tunelu (maksymalnie na 

odleg o  równ  g boko ci wykopu lub tunelu - H). 

3) Strefa 2 - strefa si gaj ca na odleg o  do 3H od linii metra. 

4) Strefa 3 - strefa zasi gu wp ywu leja depresyjnego wód gruntowych. 

 
 
 
§ 8. Zakres rozpoznania terenu pod wzgl dem dynamicznego wp ywu metra na zabudow . 
 

1. W ramach rozpoznania terenu planowanej budowy metra powinny zosta  wykonane w pasach 

szeroko ci 40 m. od planowanych podziemnych budowli metra: 

1) badania t a dynamicznego tj. inwentaryzacja wp ywów dynamicznych na istniej c  

zabudow , pochodz cych ze róde  drga  dzia aj cych przed rozpocz ciem budowy metra, 

2) prognoza wp ywu na istniej c  zabudow  drga  wywo anych najpierw sam  budow   

a pó niej eksploatacj  metra. 

3) inwentaryzacja stanu technicznego obiektów budowlanych przed rozpocz ciem budowy. 

 

2. Na postawie prognozy drga  nale y zaprojektowa  lub zrezygnowa  ze szczególnych zabezpiecze  

budynków i budowli in ynierskich, przed wp ywem drga  propagowanych przez metro w trakcie 

eksploatacji. 

 

3. Nale y opracowa  projekt monitoringu drga  obejmuj cego faz  budowy i sze ciomiesi czny okres 

eksploatacji od momentu uruchomienia metra. 

4. Rozwi zania techniczne zabezpieczenia przed wp ywem drga  musza zapewni  spe nienie norm  

PN-85/B-02170 i PN-88/B-02171. 

 
 
 
§ 9. Inne rodzaje rozpoznania terenu. 
 

Nale y rozpozna  teren i zgodnie z obowi zuj cymi normami i przepisami uwzgl dni  dziedziny 

rozpoznania w projekcie monitoringu. Podstawowe i najpowszechniejsze dziedziny rozpoznania to stan 

ro linno ci, propagacja obcych zanieczyszcze , zagro enia po arem lub wod , stateczno  skarp itd. 
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§ 10. Podstawowe zasady projektowania tras i obiektów metra. 
 

1. Obiekty metra mog  by  sytuowane w terenie: 

1) niezabudowanym, 

2) w s siedztwie istniej cej zabudowy, 

3) pod istniej c  zabudow . 

 

2. Tras  metra p ytkiego w planie, projektuje si  pod ulicami i miejscami nie zabudowanymi, dla 

unikni cia wp ywów jego budowy i eksploatacji na zabudow  i infrastruktur  miejsk , oraz 

konieczno  jej zabezpieczania.  

 

3. Elementy podziemne, tunele, cz ci stacji, których nie da si  umie ci  poza obrysem istniej cej 

zabudowy nale y projektowa  na podstawie szczególnego, indywidualnego rozpoznania stanu 

zabudowy, gruntów i infrastruktury.  

 

4. Stacje rozmieszcza si  na, lub blisko, najbardziej obci onych ruchem pasa erskim w z ów 

komunikacyjnych lub co 800 – 1200m. W miejscach skrzy owa  tras komunikacyjnych z metrem, 

w uzasadnionych ze wzgl dów komunikacyjnych przypadkach, nale y projektowa  centra 

przesiadkowe, lub zabezpieczy  konstrukcyjnie mo liwo  ich budowy.  

 

5. Wyj cia ze stacji nale y w miar  mo liwo ci projektowa  jednocze nie jako bezkolizyjne przej cia 

i doj cia dla pieszych, niezale nie czy znajduj  si  na skrzy owaniach ulic czy pomi dzy nimi.  

 

6. Wentylatornie g ówne powinny by  rozmieszczane w oparciu o wyniki scenariuszy po arowych dla 

stacji i szlaków. 

 

7. Czerpnio-wyrzutnie wentylacji podstawowej i lokalnej nale y lokalizowa  w ten sposób, by nie 

znajdowa y si  w strefach emisji zanieczyszcze , blisko magazynów materia ów atwopalnych,  

w pobli u okien budynków mieszkalnych. Czerpnio-wyrzutnie wentylacji lokalnej nale y tak 

os oni  by nie pobiera  powietrza od strony emisji zanieczyszcze . Otwory ss ce powinny by  tak 

usytuowane, aby powietrze do systemu wentylacji by o czerpane z wysoko ci co najmniej 2m od 

poziomu terenu. Otwory ss ce musz  by  zabezpieczone przed przedostawaniem si  deszczu. 

 

8. Ka da stacja musi mie  wydzielone strefy funkcjonalne: 

1) technologiczn  (niedost pn  dla pasa erów) 

2) pasa ersk  – dost pn  dla pasa erów w godzinach pracy metra 

 

9. W tunelach nale y przewidzie  wyj cia ewakuacyjne spe niaj ce obowi zuj ce w tym zakresie 

przepisy 

 

 

§ 11. Projektowanie niwelety metra. 
 

1. Niwelet  linii metra nale y ustali  uwzgl dniaj c: warunki terenowe, gruntowo wodne, 

urbanistyczne, koszty oraz metody budowy. W miar  mo liwo ci nale y tak kszta towa  niwelet , 

by stacje znajdowa y si  wy ej ni  reszta szlaku, tak by poci g do nabierania i zmniejszania 

pr dko ci wykorzystywa  ukszta towanie niwelety. 

 

2. W najni szym punkcie szlaku nale y umie ci  przepompowni  szlakow , w lub przy 

pomieszczeniach wentylatorni szlakowej. 
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3. Stacje, w miejscu krzy owania si  linii nale y projektowa  jako stacje w z owe z dwoma 

peronami. 

 

4. Tory odstawcze i czniki mi dzytorowe nale y projektowa  na prostych odcinkach trasy. 

 

5. Przy stacjach kra cowych jeden z torów odstawczych powinien umo liwia  przeprowadzenie 

programu technologicznego. 

 

 

 

§ 12. Projektowanie cz ci pasa erskich stacji metra. 
 

1. Perony pasa erskie nale y wykonywa  o minimalnej szeroko ci; wyspowe – 9 m, boczne – 6 m. 

Minimalna odleg o  od kraw dzi peronu: cian na peronie–1,85 m, s upów – 1,6 m. Wzd u  

kraw dzi peronów zaznaczy  nale y trwale, zabezpieczony przed po lizgiem pas bezpiecze stwa 

wyró niony zarówno kolorem jak i faktur  od pozosta ej cz ci peronu szeroko ci 0,6 m. 

 

2. Nale y zapewni  doj cia i dojazdy do wszystkich powierzchniowych obiektów metra. Szeroko   

doj cia i dojazdu winna wynosi  minimum 5 m i zapewnia  mo liwo  dojazdu pojazdów 

ratownictwa technicznego. W s siedztwie jednego z wej  do ka dej stacji nale y zapewni  dwa 

miejsca postojowe dla samochodów pogotowia technicznego metra (wydzielone i oznakowane). 

Dojazdy do obiektów metra musz  zapewni  mo liwo  manewrowania ci kiego samochodu 

stra y po arnej. 

 

3. Szeroko  minimalna przej  dla pieszych, mierzona mi dzy ci g ymi, powierzchniowymi 

elementami architektonicznymi – 5 m, wysoko  minimalna mierzona mi dzy elementami 

architektonicznymi stacji – 2,5 m.  

 

4. Obiekty metra, przez które mo e si  dosta  do stacji i tuneli metra woda, nale y usytuowa  na 

rz dnej, która uniemo liwi wtargni cie wody w przypadku nawa nicy deszczów lub awarii 

zewn trznych sieci wodoci gowych. Ostatni stopie  wyj cia ze stacji oraz wej cie do windy musz  

stanowi  najwy szy punkt w otoczeniu stacji. Na drogach bezpo redniego doj cia do wej cia stacji 

nale y stosowa  spadki w kierunku przeciwnym do wej cia. 

 

5. Schody ruchome nale y projektowa  nie w sze ni  o szeroko ci biegów 0,9 m. Pojedyncze windy 

powinny umo liwi  przejazd wózków inwalidzkich lub pojedynczych wózków z dzie mi i co 

najmniej dwóch osób towarzysz cych. W przypadku czasowej rezygnacji z instalacji wind  

i schodów ruchomych, nale y przewidzie  miejsce na ich zainstalowanie bez zmian pracy 

statycznej konstrukcji. Instalacje niezb dne do zasilania i sterowania musz  by  wykonane z 

przewodów w izolacji o pow okach niepalnych i posiada  zasilanie z dwóch niezale nych róde .  

 

6. Obiekty metra musz  by  dost pne dla osób niepe nosprawnych, tj. by  dostosowane do obs ugi 

mi dzy innymi nast puj cych grup pasa erów: 

1) osoby poruszaj ce si  przy pomocy sprz tów i urz dze  wspomagaj cych 

2) ludzie w podesz ym wieku 

3) osoby g uche i s abos ysz ce 

4) osoby niewidome i s abowidz ce 

5) kobiety w ci y i ludzie z wózkami dzieci cymi 

6) osoby niepe nosprawne intelektualnie 

7) ludzie obarczeni ci kim baga em 

8) pozostali, którzy w wyniku choroby lub wypadku maj  stale lub czasowo trudno ci  

w swobodnym poruszaniu si , a szczególnie w  pokonywaniu ró nic wysoko ci. 
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Na etapie studium wykonalno ci i projektu wst pnego nale y opracowa  zasady i koncepcj  

spe nienia wymaga  osób niepe nosprawnych. Koncepcja powinna uzyska  opini  specjalistów  

w sprawach likwidacji barier architektonicznych, zwi zanych ze rodowiskiem osób 

niepe nosprawnych. 

 

 

Przy realizacji powy szego nale y kierowa  si  nast puj cymi zasadami: 

1) droga doj cia z  poziomu terenu do kraw dzi peronu i od kraw dzi peronu na poziom terenu 

musi tworzy  spójny i nieprzerwany a cuch po cze  od pocz tku do ko ca trasy, czytelnie 

oznakowany znakami informacji wizualnej oraz dodatkowo wyró niony kolorem; 

2) szczelina pomi dzy kraw dzi  peronu a wagonem musi by  na tyle ma a, aby zapewni  

bezproblemowy wjazd i wyjazd z wagonu  wózków o ró nej rednicy kó , w tym równie  

wózków elektrycznych i nap dzanych si  mi ni; 

3) kraw d  peronu i pas ok. 1m od kraw dzi powinny by  wyra nie oznakowane w sposób 

czytelny dla osób niewidomych i s abowidz cych oraz niepe nosprawnych intelektualnie; 

4) na schodach (sta ych i ruchomych) musz  znajdowa  si  oznaczenia w postaci 

kontrastuj cych linii na wej ciu i zej ciu ze schodów. Przy schodach powinny znajdowa  

si  por cze z dwóch stron, zaczynaj ce si  przed pierwszym ko cz ce si  ok. 30 cm za 

ostatnim stopniem. Faktura powierzchni por czy powinna umo liwi  osobom niewidz cym 

zorientowanie si  w kierunku schodów; 

5) drzwi automatyczne powinny by  otwarte na tyle d ugo, aby osoba na wózku oraz 

niepe nosprawna intelektualnie ma y czas wej . Drzwi musz  posiada  czujniki 

zapobiegaj ce zamkni ciu drzwi, gdy osoba znajduje si  na linii ich zamkni cia; 

6) wszelkie przeszkody na drodze doj cia do peronu (s upy, bramki, tablice informacyjne, 

powierzchnie szklane, itp.) powinny by  oznaczone w sposób wyra ny (równie   

z sygnalizacj  d wi kow ); 

7) windy powinny by  przynajmniej cz ciowo oszklone. Drzwi do windy powinny otwiera  

si  w sposób automatyczny i posiada  kolorystyk  w sposób wyra ny odcinaj c  si  od 

ciany. Przyciski musz  wyró nia  si  kolorystycznie, by  wyposa one w oznaczenia  

w j zyku brajla i znajdowa  si  na wysoko ci 0,8m. W kabinie musz  by  zamontowane 

por cze na wysoko ci 0,9m. Winda musi by  wyposa ona w sygna  akustyczny przyjazdu  

i zamykania drzwi, informacj  g osow  o pi trach na których zatrzymuje si  winda, 

monitoring wizyjny (kamera) doprowadzony do dy urnego stacji, interkom czno ci 

g osowej z dy urnym stacji; 

8) telefony publiczne – co najmniej jeden telefon publiczny na ka dej g owicy stacji musi by  

montowany tak aby najni szy rz d przycisków znajdowa  si  na wysoko ci 0,8m. Aparat 

musi by  przystosowany do obs ugi przez osoby niepe nosprawne i odpowiednio 

oznakowany; 

9) wszystkie elementy stacji zwi zane z bezpiecze stwem lub informacj  (punkty 

informacyjne, telefony alarmowe, przyciski alarmowe musz  dost pne dla osób 

niepe nosprawnych (w zakresie wysoko ci zainstalowania, atwo ci obs ugi, mo liwo ci 

obs ugi, czytelno ci informacji wizualnej i d wi kowej); 

10)dla toalet, wind, tablic informacyjnych nale y przewidzie  o wietlenie diodowe; 

11)przynajmniej jedna toaleta ogólnodost pna na  ka dej g owicy stacji musi by  

przystosowana do obs ugi osób niepe nosprawnych, w tym poruszaj cych si  na wózkach. 

Rozwi zania funkcjonalne powinny by  opiniowane przez osoby niepe nosprawne Toaleta 

taka musi by  wyposa ona w interkom zapewniaj cy czno  z  obs ug  odpowiedzialn  za 

toalet . 

 

7. Rozwi zania architektoniczne stacji musz  zapewni  mo liwo  nieskr powanego dost pu do cian 

konstrukcyjnych stacji, eliminowa  mo liwo  powstawania zamkni tych przestrzeni (stropy 

podwieszone, wy o enia cian, itp.) umo liwiaj cych gniazdowanie ptaków. 
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8. Stropy podwieszone cz ci ogólnodost pnych nale y wyposa a  w instalacje uniemo liwiaj ce 

siadanie ptaków na elementach konstrukcyjnych.  

 

9. Rozwi zania techniczne i architektoniczne musz  zapewni  atwy dost p do elementów 

technicznych stacji (szczególnie punktów wietlnych) i tuneli, bez konieczno ci stosowania 

specjalistycznego sprz tu. W przypadku konieczno ci stosowania sprz tu specjalistycznego musi 

on stanowi  podstawowe wyposa enie stacji i tuneli. 

 

10. Podstawowe wyposa enie hali peronowej: 

1) awy dla pasa erów; 

2) elementy informacji wizualnej  akustycznej; 

3) urz dzenia telewizji przemys owej; 

4) urz dzenia taryfowe w rejonie wind; 

5) punkty czno ci z personelem obs ugi stacji; 

6) monitory dla maszynistów; 

7) wy wietlacze informacji (czas, podstawowe informacje o ruchu poci gów); 

 

11. Podstawowe wyposa enie hal wej ciowych: 

1) urz dzenia taryfowe; 

2) elementy informacji wizualnej i akustycznej; 

3) interaktywne punkty informacyjne; 

4) aparaty telefoniczne samoinkasuj ce; 

5) automaty do sprzeda y biletów; 

6) urz dzenia telewizji przemys owej; 

7) wy wietlacze informacji (czas, podstawowe informacje o ruchu poci gów); 

8) punkty czno ci z obs uga stacji; 

 

12. Podstawowe wyposa enie wyj  ze stacji: 

1) interaktywne punkty informacyjne; 

2) automaty do sprzeda y biletów; 

3) sanitariaty ogólnodost pne; 

4) urz dzenia monitoringu wizyjnego; 

5) elementy informacji wizualnej; 

 

 

 

§ 13. Projektowanie cz ci technologicznych metra. 
 

1. Pomieszczenia technologiczne na stacjach i szlakach, projektuje si  w dostosowaniu do technologii 

pracy stacji. Ich metra  i proporcje wymiarów, nale y przyjmowa  w dostosowaniu do funkcji  

i wyposa enia pomieszcze . adne pomieszczenia technologiczne, w których czasowo mog  

przebywa  ludzie, nie mog  by  ni sze ni  2,0m.  

 

2. Pomieszczenia przeznaczone na sta y pobyt ludzi, musz  odpowiada  warunkom technicznym 

jakim powinny odpowiada  budynki i ich usytuowanie, zgodnie z rozporz dzeniem w a ciwego 

Ministra.  

 

3. Chodniki technologiczne w cz ci technologicznej stacji, miedzy barier  i balustrad  powinny mie  

szeroko  minimum 0,75 m. Szeroko  chodnika technologicznego lub peronu technologicznego 

bez bariery lub barier powinna wynosi  1,1 m. Szeroko ci chodnika technologicznego w tunelu nie 

okre la si , powinien on zapewnia  bezpiecze stwo u ytkownikowi podczas wykonywania 

czynno ci s u bowych dla których jest przeznaczony. 
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4. Powierzchnia pomieszcze  technicznych  nie powinna by  mniejsza ni  (dla pojedynczego 

pomieszczenia): 

pomieszczenia rozdzielni obwodowych       20m2 

pomieszczenia urz dze  czno ci       30m2 

pomieszczenia  urz dze  sterowania ruchem poci gów     55m2 

 (urz dzenia zasilaj ce lokalizowa  w oddzielnym pomieszczeniu) 

pomieszczenia urz dze  zdalnego sterowania      10m2 

pomieszczenia urz dze  telewizji i nag o nienia      15m2 

wentylatornie lokalne (w zale no ci od przyj tych rozwi za )          od 10 do 25m2 

wentylatornia g ówna                  200m2 

podstacja trakcyjno-energetyczna                 300m2 

pomieszczenia instalacji wod. –kan. (wodomierze, przepompownie)   10m2 

pomieszczenia warsztatowo-magazynowe      25m2 

pomieszczenia biurowe (mistrzów, instruktorów)     20m2 

dyspozytornia stacyjna         20m2 

pomieszczenie dy urnego ruchu        15m2 

pomieszczenia socjalne (szatnie, sanitariaty, pokoje socjalne) dla personelu: 

  obs ugi (dla szatni nale y przyjmowa  dwie szafki na jednego pracownika)  

  w zale no ci od wielko ci zatrudnienia       ( od 10 do 90 osób w zale no ci  

  od funkcji stacji) 

powierzchnia komunikacyjna cz ci technicznej                                        od 200 do 400m2 

pomieszczenia sanitariatów  miejskich ( w tym równie   

   pomieszczenia sanitarne dla niepe nosprawnych i zaplecze magazynowo 

   -biurowe obs ugi  sanitariatów)               cznie 100m2 

pomieszczenia magazynowe i techniczne zwi zane z utrzymaniem czysto ci stacji 50m2 

 

 

 

§ 14. Materia y u ywane do budowy metra. 
 

1. Konstrukcje elementów sta ych metra, jak tunele i stacje nale y projektowa  i wykonywa   

z materia ów trwa ych i w niewielkim stopniu ulegaj cych korozji, jak elbet, beton, eliwo, inne  

o porównywalne trwa o ci.  

 

2. Nie zaleca si  u ywania elementów z kablobetonu.  

 

3. Nie zaleca si  u ywania prefabrykowanych elementów peronowych.  

 

4. U yte elementy musz  mie  wiadectwo dopuszczenia do stosowania uprawnionej placówki 

naukowej. 

 

5. Elementy architektury wewn trznej nale y dobiera  pod k tem trwa o ci, nie pylenia i atwo ci 

utrzymania czysto ci.  

 

 

 

§ 15. Zasady konstruowania obiektów podziemnych metra.  
 

1. Projektowanie konstrukcji tymczasowych i sta ych, badania i obliczenia, nale y wykonywa  

zgodnie z Polskimi Normami i innymi przepisami. 
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2. Zalecenia konstrukcyjne:  

1) stosowa  konstrukcje o prostej i pewnej pracy statycznej 

2) dylatacje w konstrukcjach elbetowych nale y stosowa  obligatoryjnie w miejscach: 

a) zmiany warunków posadowienia,  

b) skokowej zmiany sztywno ci przekroju konstrukcji i obci enia. 

3) mo na stosowa  zdylatowane odcinki konstrukcji, nie podlegaj ce klimatycznym zmianom 

temperatury, d u sze ni  w konstrukcjach naziemnych pod warunkiem uzyskania 

pozytywnej opinii naukowej, zastosowania odpowiedniej technologii uk adania betonu  

i sk adu mieszanki betonowej.  

 

3. Konstrukcja musi uniemo liwi  ca kowicie przenikanie wody opadowej i gruntowej do wn trza 

obiektu. Trwa o  izolacji musi by  równa trwa o ci konstrukcji. 

 

4. Przej cia rurowe w cianach zewn trznych i stropach musz  by  wykonane jako szczelne. 

 

 

 

§ 16. Konstrukcje elbetowe podziemne.  
 

1. Zaleca si  minimalne grubo ci otuliny zbrojenia g ównego od zewn trz: 

1) konstrukcje monolityczne i prefabrykowane - 4 cm, , 

2) ciany szczelinowe – 7,5 cm,  

3) elementy stalowe obetonowane – 5 cm. 

 

2. Zaleca si  stosowanie betonów elementów stykaj cych si  z gruntem o wska niku wodoodporno ci 

W8 i wi kszej, mrozoodporno ci F150.  

 

3. Beton cian szczelinowych nale y projektowa  jako beton specjalny.  

 

 

 

§ 17. Wp yw wykonywania wykopów i dr enia tuneli w gruncie na warunki pracy statycznej  
obiektów zabudowy miejskiej zlokalizowanej w strefie wp ywu robót. 

 
1. Zaleca si  okre lanie stref zagro enia zabudowy M1 i M2, 

1) M1 to strefa, w której mog  powsta  przemieszczenia pod o a powoduj ce powstanie  

w obiektach zabudowy uszkodze  zagra aj cych no no ci konstrukcji. Mo na j  wyznaczy  

korzystaj c z zasi gu klina od amu gruntów.  

2) M2 to strefa, w której mog  powsta  przemieszczenia powoduj ce uszkodzenia rzutuj ce na 

warunki u ytkowania obiektów, lecz nie zagra aj ce no no ci konstrukcji. Stref  M2 

wyznacza obszar mierzalnych przemieszcze . W przypadku dobrych i rednich warunków 

gruntowych mo na j  ustali  na 40m w terenie poziomym p askim. 

 

2. Nale y zaprojektowa  monitoring: 

1) obiektów budowanych, 

2) obiektów in ynierskich w strefie wp ywu budowy,  

3) przyrodniczy, 

4) oddzia ywania metra w czasie eksploatacji. 

Sposób gromadzenia danych oraz sposób udost pniania wyników, nale y dostosowa  do bazy danych 

posiadanych przez u ytkownika metra. W przypadku braku bazy danych, nale y j  zaprojektowa   

z uwzgl dnieniem du ej ró norodno ci gromadzonych informacji i mo liwo ci rozbudowy  

o dodatkowe zestawy danych.  
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Zaleca si  zapewnienie dost pu do bazy danych z poziomu mapy numerycznej. 

 

 

 

§ 18. Projektowanie nowych linii i odcinków metra, z uwzgl dnieniem jego wp ywów dynamicznych 
na rodowisko i wp ywów rodowiska. 

 

1. Metro oddzia ywuje dynamicznie na otoczenie na etapie budowy i podczas eksploatacji. 

 

2. Inwestorzy nowych obiektów wznoszonych w zasi gu oddzia ywa  drga  budowy i eksploatacji 

metra zobowi zani s  do stosowania rodków technicznych eliminuj cych te oddzia ywania, je eli 

sklasyfikowano je jako szkodliwe. 

 

3. Dla istniej cych obiektów znajduj cych si  w zasi gu oddzia ywania drga  nale y przeprowadzi  

ekspertyz  dotycz c  wp ywu drga  na rodowisko, a w szczególno ci na budynki i ludzi 

przebywaj cych w budynkach. 

 

 

 

§ 19. Ochrona nowych linii i odcinków metra przed wp ywami dynamicznymi rodowiska. 
 

1. W typowych warunkach podziemna konstrukcja metra nie wymaga ochrony przed drganiami 

pochodz cymi ze róde  zewn trznych.  

 

2. W przypadku przechodzenia metra w s siedztwie obiektów emituj cych drgania, nale y 

konstrukcj  metra zaprojektowa  tak, aby by a na nie odporna.  

 

3. Drgania pochodz ce ze róde  nietypowych, nale y bada  i ewentualnie uwzgl dnia  podczas 

oblicze  konstrukcyjnych.  

 

 

 

§ 20. Oddzia ywanie dynamiczne budowy metra na rodowisko. 
 

1 Zaleca si  ograniczenie stosowania w trakcie budowy, metod budowy, maszyn i sprz tu 

wytwarzaj cych drgania.  

 

2 W przypadku konieczno ci zastosowania maszyn wytwarzaj cych drgania znacz ce dla budynków 

i ludzi nale y przeprowadzi  oceny i badania, jak dla drga  eksploatacyjnych.  

 

3 O ile drgania przekraczaj ce normowe dopuszczalne dla ludzi, trwaj  tylko w ci gu dnia 

roboczego, mo na dopu ci  ich przekroczenie w krótkich okresach robót.  

 

4 Dla zapewnienia bezpiecze stwa sieci podziemnych ruroci gów gazowych, wodnych, C.O. itp., 

po o onych w pobli u budowy linii metra, nale y stosowa  technologi  wykonania robót 

budowlanych, zapewniaj c  minimalizacj  wp ywów dynamicznych na s siaduj c  infrastruktur  

podziemn . 
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§ 21. Oddzia ywanie dynamiczne eksploatacji metra na zabudow  i ludzi. 
 
Zasi g strefy eksploatacyjnych oddzia ywa  dynamicznych, podziemnych odcinków metra p ytkiego na 

zabudow , w nie gorszych ni  rednich warunkach gruntowych, w terenie p askim, przyjmowa  nale y na 

40 metrów od skrajnej ciany najbli szego tunelu lub stacji, po obu stronach linii metra,  

o ile nie istniej  istotne przes anki do zmiany tych granic.  
 

Nale y zaprojektowa  co najmniej jeden sta y punkt pomiarowy drga , który b dzie monitorowa  drgania 

od przeje d aj cych poci gów w trakcie eksploatacji. Dane z punktu pomiarowego musz  by  

transmitowane do zaplecza obs ugi technicznej taboru. Projekt musi zawiera  oprogramowanie do analizy 

i archiwizacji danych, wyznaczania progów parametrów dopuszczalnych, sygnalizowania warto ci 

granicznych. 

 

 

 

§ 22. Monitoring.  
 

1. Zakres projektu monitoringu nale y ustali  w zale no ci od warunków miejscowych na podstawie 

obowi zuj cych przepisów.  

 

2. Przed przyst pieniem do robót zgodnie z projektem budowlanym, nale y wykona  inwentaryzacj  

stanu technicznego zabudowy i innych elementów rodowiska w ich strefach, o ile projekt 

monitoringu zak ada takie badania.  

 

3. W sk ad monitoringu wchodz  geodezyjne pomiary deformacji obiektów i terenu oraz monitoring 

drga  zgodnie z § 8 ust.3. 

 

4. W projekcie monitorowania otoczenia nale y: 

1) wskaza  budowle zlokalizowane w strefie wp ywu budowy obiektów metra, które nale y 

obserwowa  z wykorzystaniem technik geodezyjnych,  

2) Znaki do obserwacji geodezyjnej deformacji budowli, nale y przekaza  protokolarnie 

administratorowi budowli pod ochron .  

 

 

 

§ 23. Metody budowy. 
 
Metody budowy metra nale y wybiera  na podstawie metod optymalizacji techniczno-ekonomicznej. 

 
 
 
§ 24. Projektowanie obiektów nowej zabudowy w strefie oddzia ywa  dynamicznych metra.  
 

1. Nowe obiekty lokalizowane w planie, ka d  cz ci  podziemn , dalej ni  40m od kraw dzi tuneli  

i stacji metra, nie wymagaj  dodatkowych uzgodnie . 

 

2. Obiekty projektowanej nowej zabudowy lokalizowane tak, e rzut poziomy obiektu znajdzie si  

cz ciowo lub w ca o ci w zasi gu 40 metrowej strefy oddzia ywa  dynamicznych na zabudow , 

powinny mie  w projekcie uzgodnienia eksploatatora metra, warunkuj ce otrzymanie pozwolenia 

na budow , dotycz ce uwzgl dnienia w projekcie obiektu wp ywów dynamicznych.  

 

3. Obiekty nowo realizowane, je li s  to:  
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1) budynki mieszkalne z niemieszkalnym parterem w odleg o ci 20-40m, 

2) budynki us ugowe i u yteczno ci publicznej w odleg o ci 15-40m,  

3) budynki mieszkalne z mieszkalnym parterem w odleg o ci 25-40 m,  

wymagaj  wyznaczenia i sprawdzenia przewidywanych drga  i ewentualnych zalece  

konstrukcyjnych.  

 

4. Budynki nowo realizowane bli ej metra ni  podana wy ej ni sza granica, dla uzgodnie  wymagaj  

przeprowadzenia bada , analizy dynamicznej obci e  konstrukcji, wskaza  konstrukcyjnych. 

 

 

 

§ 25. Usytuowanie infrastruktury podziemnej w zasi gu metra oraz przy czenia do sieci 
zewn trznych.  

 
1. Warunki ogólne. 

1) Przed rozpocz ciem projektowania obiektów metra nale y uaktualni  stan i usytuowanie 

otaczaj cej infrastruktury podziemnej. Dane o infrastrukturze winny zawiera : 

a) rz dne i spadki, 

b) rodzaj materia u, 

c) stan zu ycia i inwentaryzacj  ewentualnych uszkodze , 

d) rednice i przekroje, 

e) charakterystyk  pracy. 

2) Projektowanie nowych lub przebudow  istniej cych sieci podziemnych, w bezpo rednim 

s siedztwie obiektów metra nale y uzgodni  z u ytkownikiem metra.  

3) Sieci b d ce w kolizji z obiektami metra, które mimo zastosowanych zabezpiecze  mog  

zosta  uszkodzone w czasie prowadzenia budowy metra lub takie, które mog  oddzia ywa  

negatywnie na obiekty metra nale y przebudowa . 

4) Sieci koliduj ce z obiektami metra, nie maj ce negatywnego wp ywu na obiekty metra, 

mo na pozostawi  w miejscu lokalizacji wykonuj c zabezpieczenia na czas prowadzenia 

robót podstawowych. 

5) Usytuowanie istniej cych i przebudowywanych sieci uzbrojenia podziemnego, w stosunku 

do obiektów metra, powinno by  zgodne z obowi zuj cymi normami i normatywami. 

6) Przy cza do obiektów metra nale y zaprojektowa  wg warunków uzgodnionych  

z w a cicielami lub zarz dcami sieci. Przy cza w obr bie stacji nale y wprowadza  

wykorzystuj c otwory technologiczne lub poprzez przej cia szczelne w cianach. 

 

2. Warunki szczegó owe. 

1) Dla sieci uzbrojenia podziemnego istniej cego i nowo projektowanego: 

a) projektowanie i budowa sieci mediów w bezpo rednim s siedztwie obiektów 

metra tj. 40 m z ka dej strony od obrysu zewn trznego konstrukcji obiektów 

metra wymaga zgody u ytkownika metra, 

b) projekty techniczne przebudowy i budowy uzbrojenia podziemnego nale y 

sporz dza  na planach sytuacyjno-wysoko ciowych (na z.m.m.) w skali 1:500, 

c) na magistralach wodoci gowych, kana ach ciep owniczych, gazoci gach 

redniego ci nienia i kolektorach kanalizacji zlokalizowanych w przewidywanej 

strefie wp ywu budowy metra, nale y za o y  punkty pomiarowe do 

monitorowania zachowania ww. sieci przed, w czasie i po zako czeniu budowy 

metra oraz okre li  zakres, sposób i czas ich prowadzenia, 

d) skrzy owania, w planie, sieci uzbrojenia podziemnego z obiektami metra 

powinny by  usytuowane pod k tem 900 lub maksymalnie zbli onym do tej 

wielko ci, 

e) nale y unika  lokalizacji sieci uzbrojenia podziemnego nad stacjami metra, 

 14



f) ruroci gi uk adane nad lub pod obiektami metra powinny mie  jednostronne 

spadki, 

g) przewody ci nieniowe wodoci gowe, gazowe i przewody t oczne, uk adane nad 

budowlami metra, nale y projektowa  z rur stalowych w obr bie budowli i po  

10 m poza jej zarysem z ka dej strony, po czenia odcinków rur musz  by  

spawane; jako  wszystkich po cze  nale y sprawdzi  radiologicznie lub innymi 

metodami, 

h) dopuszcza si  lokalizowanie linii kablowych elektroenergetycznych  

i telekomunikacyjnych nad stacjami metra jedynie pod k tem prostym do linii 

metra, pod nast puj cymi warunkami: nak ad gruntu nad wierzchni  warstw  

izolacji przeciwwodnej obiektu metra jest wi kszy ni  0,5 m a linie b d  u o one 

w przepustach rurowych, d u szych od obrysu konstrukcji obiektu w miejscu 

krzy owania po 5m z ka dej strony oraz nie b dzie u ywany sprz t 

zmechanizowany przy wykonywaniu tego odcinka linii. 

2) W przypadku podj cia decyzji o pozostawieniu istniej cych sieci w strefie budowy metra 

nale y: 

a) wykona  projekt ich zabezpieczenia na czas prowadzenia robót podstawowych w 

uzgodnieniu z w a cicielem sieci, 

b) wszystkie przewody z rur eliwnych kielichowych, kana y murowane lub 

betonowe na odcinkach budowanych metod  tarczow , na których b dzie 

oddzia ywa  osiadanie gruntu  nale y zabezpieczy  lub przebudowa . 

c) przy wykonywaniu tunelu metod  odkrywkow , wszystkie koliduj ce rury nale y 

wymieni  na stalowe, 

d) istniej ce linie kablowe elektroenergetyczne i telekomunikacyjne, które  koliduj   

z projektowanymi obiektami metra nale y w przypadku usytuowania wzd u  tych 

obiektów  przebudowa  a w przypadku kolizji poprzecznej  zabezpieczy  przed 

uszkodzeniem poprzez os oni cie i podwieszenie, przy czym rury os onowe, 

obejmy i konstrukcje podtrzymuj ce musz  by  wykonane przed przyst pieniem 

do robót podstawowych. 

3) Przy cza mediów doprowadzanych do metra. 

 Dla obiektów metra nale y zapewni  niezb dne zasilanie z istniej cej w mie cie 

 infrastruktury technicznej: energetycznej, wodnej, kanalizacyjnej sanitarnej i deszczowej, 

 telekomunikacyjnej. 

a) doprowadzenie wody do metra nale y wykona  dla ka dej stacji metra; zaleca si  

projektowa  przy cza o rednicy  150 mm, nie mniejszej ni   100 mm, 

b) cieki z obiektów metra nale y odprowadza  grawitacyjnie lub przy u yciu pomp, 

zale nie od g boko ci posadowienia metra i g boko ci istniej cych lub 

projektowanych kana ów miejskiej sieci kanalizacyjnej, 

c) ci gi kanalizacyjne odprowadzaj ce cieki z metra do sieci miejskiej powinny by  

mo liwie jak najkrótsze, 

d) na liniach kablowych 15 kV zasilaj cych metro w energi  elektryczn  nale y 

wykona  muf  na granicy eksploatacji pomi dzy Metrem a Zak adem 

Energetycznym. Muf  nale y umie ci  w studni, 

e) zej cie z poziomu linii energetycznej b d cej w dyspozycji zak adu 

energetycznego do poziomu podstacji w metrze, nale y wykona  na odcinku linii 

eksploatowanym przez metro, 

f) kable linii energetycznych lub telekomunikacyjnych nale y prowadzi  przez 

otwory konstrukcyjne lub szyby wychodz ce na powierzchni  terenu. 
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ROZDZIA  2 
BUDOWLE METRA 

 
 
§ 26. Warunki ogólne dla infrastruktury technicznej 
 

1. Wszystkie obiekty techniczne II linii powinny by  po czone ze sob  sieci  teleinformatyczn , 

zapewniaj c  przesy anie zarówno sygna ów wizyjnych i d wi ku  

 

2. Sieci sygna ów steruj cych i monitoruj cych urz dzania techniczne powinny mie  charakter 

zamkni ty.  

 

3. Sie  musi obejmowa  swoim zakresem wszystkie pomieszczenia pracowników nadzoru celem 

zapewnienia w a ciwej obs ugi dokumentacyjnej procesów utrzymania i nadzoru. 

 

4. Sie  musi obejmowa  swym zasi giem centrum dyspozytorskie i zaplecze techniczne, jak równie  

posiada  mo liwo  dwustronnego komunikowania si  z sieciami dzia aj cymi na I linii. 

 

5. Systemy techniczne II linii Metra Warszawskiego musz  uwzgl dnia  standaryzacj  systemów  

i urz dze  opracowywan  obecnie przez UITP pod nazw  UGTMS (Urban Guided Transport 

Management System), modularyzacj  urz dze  i podzespo ów opracowywan  w ramach projektu 

europejskiego MODURBAN oraz opracowania UITP Metropolitan Railway Commitee. 

 

6. W zakresie rozwi za  systemowych takich jak systemy wszystkich rodzajów oswietlenia 

(o wietlenie podstawowe, awaryjne), systemy bezpiecze stwa, systemy oznakowania 

ewakuacyjnego, systemy wykrywania po arów, systemy podtrzymania napi cia, instalacje 

elektryczne, systemy szaf teleinformatycznych i elektrycznych, systemy wentylacji i klimatyzacji 

nale y stosowa  kompleksowe rozwi zania systemowe, pozwalaj ce na zachowanie jednorodno ci 

w zakresie rodzajów i typów komponentów  dla wszystkich obiektów II lnii. 

7. W trakcie projektowania oprogramowania nale y stosowa  narz dzia i metody zapewniaj ce 

uzyskanie oprogramowania bez b dów. 

 

8. Przy projektowaniu nale y przeprowadzi  analiz  LCC (koszty „ ycia” systemu).LCC s  to 

ca kowite koszty poniesione na projektowanie, zakup, monta , uruchomienie, utrzymanie, 

demonta  i utylizacj  urz dze  i systemów, gdzie koszt zakupu to oko o 30% ca ych kosztów LCC. 

Na LCC silnie wp ywaj : dobór urz dze , sposoby instalacji, u ytkowania i utrzymania.  

 

9. Przy projektowaniu nale y unika  zb dnych elementów czy funkcji w systemach technicznych. 

 

 

 

§ 27. Tory  
 

1. Postanowienia ogólne.  

1) Przez okre lenie tor nale y rozumie  konstrukcj : 

a) szynow , b d c  elementem jezdnym, dostosowanym do ruchu pojazdów 

szynowych, 

b) niekonwencjonaln : tor dla taboru na pneumatykach, tor dla trakcji magnetycznej 

itp.  

Warunki techniczno-eksploatacyjne dla takich konstrukcji musz  by  opracowane indywidualnie. 

2) Tory w zale no ci od przebiegu linii mog  posiada  odcinki: 

a) naziemne – odkryte lub przykryte, 
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b) podziemne /tunele/, 

c) nadziemne /mosty, wiadukty, estakady/ - otwarte lub przykryte. 

 

2. Projektuj c tory nale y d y  do uzyskania: 

1) w planie - jak najd u szych odcinków prostych oraz najbardziej agodnych krzywizn, 

2) w profilu pod u nym - optymalnych pochyle  niwelety, lokalizuj c stacje tak, aby 

maksymalnie wykorzysta  kierunki pochylenia przy przy pieszaniu i hamowaniu poci gów. 

 

 

 

§ 28. Klasyfikacja torów.  
 
W zale no ci od warunków eksploatacyjnych i standardów konstrukcyjnych, tory dzielimy na cztery 

kategorie:  0, 1, 2  i  3: 

 

1. Kategoria 0: 

1) tory g ówne przeznaczone dla poci gów obs uguj cych ruch pasa erski, 

2) tory do jazd próbnych taboru, lokalizowane na stacjach techniczno-postojowych, 

3) po czenia torów kategorii 0, które w zale no ci od przyj tej na nich szybko ci poci gów, 

mog  by  wykonywane bez krzywych przej ciowych i przechy ek oraz posiada  uki 

poziome o R 150 m. 

 

 

2. Kategoria 1: 

1) tory manewrowo-postojowe, usytuowane miedzy torami g ównymi lub obok nich, 

2) cznice torów g ównych z torami stacji techniczno-postojowych, 

3) cznice mi dzy torami niezale nych linii. 

 

3. Kategoria 2: 

1) tory stacji techniczno-postojowych wraz z torami w budynkach i na kana ach rewizyjnych,  

2) tory do zawracania poci gów tj. p tle i po czenia mi dzytorowe wraz z torami 

manewrowymi, usytuowane na ko cach linii. 

 

4. Kategoria 3: 

1) tory cz ce metro z kolej  ; parametry techniczne tych cznic powinny by  zgodne  

z warunkami technicznymi, jakimi powinny odpowiada  budowle kolejowe i ich 

usytuowanie, 

2) tory cz ce metro z tramwajem; parametry techniczne tych cznic powinny odpowiada  

warunkom technicznym wybranej przez u ytkownika metra odpowiedniej kategorii torów 

metra, przy uwzgl dnieniu warunków technicznych tramwaju.  

 

 

 

§ 29. Podstawowe warunki techniczno – eksploatacyjne dla poszczególnych kategorii torów.  
 

1. Maksymalna pr dko  poci gów: 

1) Kategoria  0 – V max 90 km/h, 

2) Kategoria  1 – V max 40 km/h, 

3) Kategoria  2 – V max 15 km/h, 

4) Kategoria  3 – V max powinna by  uzgodniona wspólnie przez zarz dy metra, kolei lub 

tramwajów. 
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2. Konstrukcja toru: 

1) Kategoria 0 - nawierzchnia stalowa typu UIC 60 u o ona: 

a) w tunelu - na podbudowie  /p ycie / betonowej, 

b) na powierzchni - na podk adach i podsypce t uczniowej lub bezpo rednio na 

p ycie elbetowej, 

c) na mostach i wiaduktach - w zale no ci od konstrukcji tych budowli. 

2) Kategoria 1 - nawierzchnia stalowa typu UIC 60 lub S 49, u o ona jak w torach kategorii 0. 

3) Kategoria 2 - nawierzchnia stalowa typu UIC 60 lub S 49, u o ona na podk adach  

i podsypce t uczniowej. W budynkach i na kana ach rewizyjnych nawierzchni  S 49 uk ada 

si  wg konstrukcji zatwierdzonych przez u ytkownika metra. 

4) Kategoria 3 - nawierzchnia typu  S49  u o ona na podk adach i podsypce  t uczniowej. 

 

 

 

§ 30. Uk ad geometryczny toru w planie. 
 

1. Uk ad geometryczny toru w planie sk ada si  z  odcinków prostych po czonych krzywymi ( ukami 

ko owymi, krzywymi przej ciowymi, biklotoidami, itp). 

 

2. Odcinki proste. 

1) Zasadnicza d ugo  odcinków prostych mi dzy: krzywymi przej ciowymi, rampami 

przechy kowymi, ukami ko owymi bez krzywych przej ciowych i ramp przechy kowych 

itp. powinna by  obliczana wg wzoru:   L = 0,25 V, gdzie  V – pr dko  w km/h. 

2) Odcinki proste nie powinny by  mniejsze ni : 

a) dla torów kategorii 0 – 20m  (w trudnych warunkach min. 15m), 

b) dla torów kategorii 1 – 10m  (w trudnych warunkach min. 6m), 

c) dla torów kategorii 2 – 6m   ( w trudnych warunkach min. 3m), 

d) dla torów kategorii 3 – wg parametrów uwzgl dniaj cych parametry techniczne 

dla bocznic kolejowych lub tramwajowych. 

 

3. uki ko owe poziome.  

1) Minimalne promienie uków poziomych okre la tabela nr 1: 

 

TABELA nr 1 

 

Wielko  promienia uku ko owego (m) 
Kategoria toru 

w warunkach normalnych w warunkach trudnych 

0 400 300 

1 300 200 

2 75 60 

 

2) W torach kategorii 0 promienie uków o R<300 m mog  by  zastosowane tylko za zgod  

u ytkownika metra. W tunelach wykonywanych metod  tarczow  minimalny promie  uku 

poziomego musi by  sprawdzony pod wzgl dem mo liwo ci technicznych prowadzenia 

tarczy. 

3) Stacje pasa erskie zaleca si  lokalizowa  na prostych. W przypadku projektowania stacji 

na uku poziomym zaleca si , aby promie  uku w obr bie peronu wynosi  nie mniej ni  

800m ,w trudnych warunkach mo na dopu ci    Rmin = 700m. 

4) D ugo  uku ko owego mierzona mi dzy ko cami krzywych przej ciowych, a tak e 

d ugo  uku, gdy nie ma krzywych przej ciowych, powinna by , co najmniej równa 

warto ci: L = 0,25 V, gdzie V – pr dko  w km/h. 

5) Minimalne d ugo ci uków ko owych powinny wynosi : 

 18



a) dla torów kategorii 0 -20m, w trudnych warunkach 15m, 

b) dla torów kategorii 1 i 2 - 10m, w trudnych warunkach 6m. 

6) W przypadku, gdy nie mo na uzyska  minimalnej d ugo ci uku ko owego mi dzy 

krzywymi przej ciowymi, stosuje si  uk ad z o ony z dwóch krzywych przej ciowych 

(biklotoida). 

 

4. Krzywe przej ciowe. 

1) W torach kategorii 0 i 1 krzywe przej ciowe stosuje si  pomi dzy odcinkami toru prostego  

i toru w uku ko owym poziomym o  R  2000 m  oraz przy czeniu uków o ró nych 

promieniach i jednakowym kierunku. 

2) Krzywych przej ciowych nie stosuje si  w nast puj cych przypadkach: 

a) przy po czeniu dwóch uków poziomych, gdy ró nica krzywizn wynosi: 

    
1500

1

2

1

1

1

RR
 

b) na po czeniach mi dzytorowych, w których uki poziome o ma ych promieniach 

wykonywane s  bez przechy ki, 

c) na torach manewrowo – postojowych, 

d) na stacjach techniczno – postojowych. 

3) D ugo ci krzywych przej ciowych powinny by  tak dobrane, aby odpowiada y d ugo ciom 

ramp przechy kowych. 

4) D ugo ci krzywych przej ciowych oblicza si  wg wzorów: 

warto  zalecana  lBzB = 
100

.hV
 

warto  minimalna lBdB  = 
150

.hV
 

przy jednoczesnym sprawdzeniu lBminB  
2

h
  

gdzie:  v – pr dko  poci gów w km/h 

h – przechy ka w uku w mm 

l – d ugo  krzywej przej ciowej w metrach 

 

5) Punkty pocz tkowe krzywych przej ciowych powinny by  oddalone, co najmniej 6 m od: 

a) pocz tków i ko ców rozjazdów, 

b) prz se  mostów bez podsypki, 

c) przyrz dów wyrównawczych. 

6) Jako krzywe przej ciowe nale y stosowa  klotoidy okre lane zale no ci  

L = aP

2
P  x  K  

gdzie:  aP

2
P - sta y dla danej klotoidy wspó czynnik proporcjonalno ci 

K  - krzywizna uku krzywej przej ciowej  

K = 
R

1
 

L - d ugo  uku krzywej przej ciowej 

R - promie  uku ko owego. 

 

7) Geometria torów powinna by  tak zaprojektowana, aby przyspieszenie niezrównowa one 

wyst puj ce na krzywych poziomych wynosi o  0,3m/sP

2
P  (w trudnych warunkach  

 0,5m/sP

2
P).  
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§ 31. Uk ad geometryczny toru w profilu.  
 

1. Profil toru. 

1) Tor w profilu sk ada si  z odcinków le cych w poziomie, na pochyleniu (wzniesienia  

i spadki) lub w ukach pionowych. 

2) Minimalne pochylenie torów mo e wynosi  0‰, pod warunkiem zapewnienia nale ytego 

odwodnienia  (spadek pod u ny cieku odwadniaj cego torowisko - min. 1‰ ). 

3) Najwi ksze dopuszczalne pochylenia niwelety torów okre la tabela nr 2 

 TABELA  2 

Pochylenia maksymalne 
Lp. Usytuowanie torów 

zalecane dopuszczalne

1 Na stacjach w obr bie peronów pasa erskich 3‰ 5‰ 

2 Na szlakach podziemnych i naziemnych zakrytych 40‰ 45‰ 

3 Na szlakach naziemnych i nadziemnych (mosty, wiadukty, estakady) 30‰ 35‰ 

4 Na rozjazdach 5‰ 10‰ 

5 Na torach stacji techniczno – postojowych, na p tlach 0‰ 1,5‰  

 

4) D ugo  toru o jednakowym pochyleniu, liczona mi dzy punktami za amania niwelety, 

powinna odpowiada  docelowej d ugo ci poci gów. 

5) Minimalna d ugo  odcinka o jednakowym pochyleniu powinna wynosi  50m pomi dzy: 

a) pocz tkiem i ko cem dwóch s siednich uków pionowych, 

b) pocz tkiem lub ko cem uku pionowego a za omem profilu nie wymagaj cym 

zaokr glenia ukiem pionowym, 

c) pomi dzy dwoma s siednimi za omami profilów, nie wymagaj cych zaokr glenia 

ukami 

d) pionowymi. 

6) Tory manewrowo – postojowe, lokalizowane za lub przed stacj  pasa ersk , powinny le e  

w poziomie lub na spadku nie wi kszym ni   2‰ oraz powinny by  usytuowane w taki 

sposób, aby niemo liwe by o staczanie si  taboru na stacj . 

7) Przy czeniu dwóch s siednich odcinków niwelety o pochyleniach skierowanych  

w odwrotne strony i przekraczaj cych 5‰, powinna wyst powa  wstawka o pochyleniu do 

5‰. 

8) Na ukach poziomych o promieniach poni ej 300m, pochylenia niwelety nie powinny 

przekracza  warto ci dopuszczalnych: 

a) 10‰   dla R = 150m, 

b) 20‰   dla R = 200m, 

c) 30‰.  dla R = 300m. 

9) Dla promieni uków po rednich pomi dzy R=150–200 m  i  R=200–300 m dopuszczalne 

pochylenia niwelety nale y wylicza  poprzez interpolacj  warto ci podanych powy ej. 

 

2. Za omy profilu pod u nego. 

1) Za omy profilu pod u nego powinny by  usytuowane prostych odcinkach torów. 

2) W trudnych warunkach terenowych dopuszcza si  lokalizacj  za omów profilu pod u nego 

na uku ko owym, a wyj tkowo tak e na krzywej przej ciowej i rampie przechy kowej, tak 

jednak, aby ca y uk pionowy mie ci  si  na d ugo ci krzywej lub d ugo ci rampy. 

3) W obr bie peronu pasa erskiego nie powinny wyst powa  za omy profilu pod u nego. 

Odleg o  ko ców peronu od pocz tku lub ko ca uku zaokr glaj cego za om powinna 

wynosi , co najmniej 6,0 m, a w trudnych warunkach 3,0 m. 

 

3. uki pionowe zaokr glaj ce za omy profilu pod u nego. 
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1) Gdy suma dwóch s siednich pochyle  odwrotnych niwelety lub ró nica dwóch s siednich 

pochyle  jednakowego kierunku wynosi 2‰, to za om profilu nale y zaokr gli  ukiem 

ko owym o promieniu okre lonym w tabeli nr 3 

 

TABELA  3 

Tory 

Kategoria 0 

Promie  uku pionowego R(m) 
Lp. 

Rodzaj warunków 

terenowych 

Na szlaku Na podej ciach do stacji

Kategoria 1 i 2 

R(m) 

1 Normalne 5000 3000 1500 

2 Trudne 3000 2000 wg wzoru R=20v+600 

v – pr dko  poci gów w km/h 

 

2) Zaokr glenie za omu wykonuje si  na liniach naziemnych w podtorzu ziemnym, na liniach 

podziemnych i nadziemnych w podbudowie (p ycie betonowej). 

3) uków zaokr glaj cych za omy nie nale y wykonywa  na mostach bez podsypki. Ko ce 

uków powinny znajdowa  si , co najmniej 6 m od ko ca d wigara mostowego. Na mostach 

z podsypk  za omy s  dopuszczalne, pod warunkiem, e zosta o to uwzgl dnione  

w obliczeniach statycznych mostu. 

 

4) Rozjazdy mog  by  uk adane na ukach pionowych, zaokr glaj cych za omy profilu, gdy: 

a) uk jest skierowany wypuk o ci  do do u, a promie  uku R  2000 m, 

b) uk jest skierowany wypuk o ci  do góry, a promie  uku R  5000 m. 

c) w przypadku mniejszych promieni uków zaokr glaj cych, rozjazdy musz  by  

odsuni te co najmniej o 6m od pocz tku lub ko ca takiego uku. 

 

 

 

§ 32. Szeroko  toru na prostej i na ukach.  
 

1. Nominalna szeroko  toru metra na prostej i w ukach o R 300m, mierzona mi dzy szynami toru 

14mm poni ej górnej powierzchni g ówki szyny, wynosi 1435 mm. 

2. W ukach poziomych o promieniach mniejszych ni  300 m nominalna szeroko  toru powinna by  

powi kszona o warto  poszerzenia toru okre lone w tabeli nr 4. 

TABELA  4 

R 300 275 250 225 215 200 190 175 150 125 100 70 60 

P 0 3 5 8 10 12 14 16 16 20 20 20 20 

gdzie:  R – promie  uku poziomego w m 

P – warto  poszerzenia toru w mm 

 

3. Przej cie od szeroko ci nominalnej toru do zwi kszonej szeroko ci toru w uku powinno by  

wykonywane stopniowo: 

1) w torach g ównych (kategoria 0): 1 mm na d ugo ci mi dzy s siednimi podk adami lub 

podporami, 

2) w torach pozosta ych kategorii: 2 mm mi dzy s siednimi podk adami lub podporami. 

 

4. Poszerzenie toru w ukach, okre lone w tabeli 4, wykonuje si  przez odsuni cie szyny toku 

wewn trznego w kierunku rodka uku. 

 

5. Przej cie od nominalnej szeroko ci toru do zwi kszonej w uku i odwrotnie nale y wykona  na 

krzywej przej ciowej a je li mi dzy odcinkiem prostym, a ukiem nie ma krzywych przej ciowych, 
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to poszerzenie nale y wykona  na prostej tak, aby na pocz tku uku ko owego by o pe ne 

poszerzenie. 

 

6. Poszerzenie torów w rozjazdach nale y wykona  wg rysunków technicznych tych rozjazdów.  

 

7. W przypadku uku koszowego przej cie do poszerzenia w uku o mniejszym promieniu wykonuje 

si  na uku o wi kszym promieniu. 

 

8. Je eli dwa uki o ró nych poszerzeniach toru s  po czone ze sob  krzyw  przej ciow , to przej cie 

od jednej szeroko ci do drugiej nale y wykona  na d ugo ci  krzywej przej ciowej. 

 

9. Je eli dwa uki jednakowego kierunku s  po czone wstawk , to nale y na niej wykona  dwa 

przej cia od toru poszerzonego na ukach do toru nominalnego i mi dzy ko cami tych przej  

wykona  odcinek toru nie poszerzonego o d ugo ci podanej w §30 ust. 2  pkt 1 i 2 . 

 

10. W przypadku wstawki prostej mi dzy ukami krótszej ni  warto  okre lona w ust.9 nale y: 

1) przy jednakowym poszerzeniu torów w obu ukach, zachowa  je na d ugo ci ca ej wstawki, 

2) przy ró nych poszerzeniach w obu ukach na d ugo ci wstawki nale y wykona  przej cie od 

wi kszego poszerzenia do mniejszego. 

 

11. W przypadku uków odwrotnych i wstawki krótszej ni  okre lonej w § 30 ust 2 pkt 1 i 2, to na 

d ugo ci wstawki obydwa toki szynowe powinny by  stopniowo odchylone w po o enie styczne do 

uków.  

 

12. Dopuszczalne odchylenia od nominalnej szeroko ci toru w torach nowobudowanych wynosz   

2 mm. 

 

 

 

§ 33. Po o enie toru na uku  
 

1. Przechy ka toru. 

1) Na odcinkach prostych toru i w ukach poziomych o promieniu wi kszym ni  4000m oraz 

na stacjach  techniczno – postojowych, górne powierzchnie g ówek szyn obydwu toków 

powinny znajdowa  si  na  tej samej wysoko ci. 

2) W ukach poziomych o promieniach 4000 m i mniejszych stosuje si  przechy ki toru  

tj. podwy szenie toku zewn trznego toru, w stosunku do toku wewn trznego. 

3) W torach le cych w tunelu i na odcinkach naziemnych zakrytych, na  mostach  

i wiaduktach bez podsypki, przechy k  uzyskuje si  poprzez podniesienie toku 

zewn trznego toru o po ow  wymaganej warto ci przechy ki i obni enie o tak  sam  

warto  toku wewn trznego toru. 

4) Na odcinkach naziemnych na podsypce, przechy k  uzyskuje si  poprzez podniesienie 

zewn trznego toku toru o ca  wymagan  warto  przechy ki wzgl dem toku 

wewn trznego. 

5) Wielko  przechy ki oblicza si  wg wzoru: 

h = 
n
a

R

v
153

8,11 2

 

gdzie:   h - warto  przechy ki w torze w mm 

v - pr dko  jazdy poci gu w km/h 

R - promie  uku w m 

przy uwzgl dnieniu warto ci aBnB  

gdzie: aBnB – warto  przyspieszenia niezrównowa onego powinna wynosi : 
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                  w warunkach normalnych   0   m/sP

2 

                  w warunkach trudnych               0,3 m/s
2

P
 P

                  w warunkach b. trudnych   0,5 m/sP

2
P

 

6) Wyniki obliczonych przechy ek zaokr gla si  do 5 mm. 

7) Nie nale y stosowa  przechy ek toru wi kszych ni  150 mm i mniejszych ni  10 mm. 

8) Dopuszczalna wichrowato  nowobudowanych torów wynosi  4 mm na d ugo ci 5 m  

tj. 0,8‰. 

 

2. Rampy przechy kowe. 

1) Rampa przechy kowa jest to odcinek toru, na d ugo ci którego uzyskuje si  przej cie od 

toru bez przechy ki do odcinka toru z przechy k . 

2) Na liniach metra zaleca si  stosowa  rampy przechy kowe proste. 

3) Rampy przechy kowe nale y wykonywa  na d ugo ci krzywych przej ciowych, a je li ich 

nie ma nale y wykonywa  na prostych przyleg ych do uku. 

4) Rampa przechy kowa powinna ko czy  si  na pocz tku uku ko owego poziomego. 

5) D ugo  rampy przechy kowej nale y oblicza  wg wzoru:  

 

a) rampa zasadnicza 

 lBzB = 
100

vh
 

 

b) rampa dopuszczalna 

lBd B = 
150

vh
 

gdzie:    l - d ugo  rampy przechy kowej w m 

 v - pr dko  jazdy w km/h 

 h - przechy ka toru w uku w mm 

6) W wyj tkowych przypadkach dopuszcza si  zastosowanie ramp przechy kowych o d ugo ci 

lmin   0,5 h 

7) W przypadku, gdy uzyskane d ugo ci ramp przechy kowych wyliczonych wg wzorów 

podanych w punktach 5) i 6) s  wi ksze ni  d ugo ci krzywych przej ciowych, przy 

minimalnej wstawce prostej mi dzy nimi, dopuszcza si  zachodzenie ramp przechy kowych 

na uk ko owy. 

8) W przypadku po czenia uków jednakowego kierunku krzyw  przej ciow , ramp  

przechy kow  wykonuje si  na d ugo ci tej krzywej. 

9) Je eli z powodu trudnych warunków terenowych odcinek toru prostego mi dzy ukami 

jednego kierunku jest mniejszy od warto ci okre lonych w § 30 ust.2 pkt. 1) i 2)  to: 

a) przy jednakowych promieniach uku ich przechy ka powinna by  zachowana na 

ca ej d ugo ci wstawki prostej, 

b) przy ró nych promieniach uków przej cie z mniejszej do wi kszej przechy ki 

uku wykonuje si  stopniowo na d ugo ci wstawki prostej.  

10) W przypadku trudnych warunków terenowych, je li mi dzy dwoma ukami odwrotnego 

kierunku prosty odcinek toru jest mniejszy od odpowiedniej d ugo ci wstawki wymienionej 

w § 30 ust. 2 pkt. 1) i 2), to na wstawce tej wykonuje si  rampy przechy kowe dla ka dego z 

uków o d ugo ciach dopuszczalnych i minimalnej wstawce prostej mi dzy nimi 

wymienionej w § 30 ust.2 pkt 2). 

 

3. Dopuszczalna pr dko  poci gów na ukach. 

1) Maksymalna pr dko  poci gów na uku poziomym przy zachowaniu pe nego 

bezpiecze stwa jazdy, komfortu pasa erów i zapewnieniu stabilno ci toru, zale y od: 

a) przyj tego promienia uku – R 

b) wysoko ci zastosowanej przechy ki – h 
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c) d ugo ci krzywej przej ciowej – L 

d) d ugo ci rampy przechy kowej – l 

2) Wielko ci R, h, L i l powinny by  tak dobrane, aby wyst puj ce na odcinku toru w uku 

poziomym: 

a) przyspieszenie niezrównowa one aBnB mie ci o si  w granicach od 0 do 0,5 m/sP

2
P, 

b) pr dko  podnoszenia si  ko a na rampie przechy kowej nie przekracza a  

45 mm/s. 

 

 

 

§ 34. Nawierzchnia torowa i podtorze 
 

1. Konstrukcja nawierzchni torowej i podtorza musi zapewni  ograniczenie drga  generowanych 

przez poci gi do poziomu poni ej dopuszczalnego okre lonego w normach dotycz cych 

oddzia ywania na budynki jak i ludzi w nich przebywaj cych 

 

2. Rozstaw torów  tj. odleg o  mi dzy osiami dwóch le cych obok siebie torów. 

1) Rozstaw torów na odcinkach szlakowych prostych linii dwutorowych metra, biegn cych 

równolegle na wspólnym podtorzu lub podbudowie powinien odpowiada  szeroko ci 

skrajni budowli dla danej linii metra. Na ukach poziomych rozstaw torów nale y 

powi kszy  o warto  poszerzenia skrajni. 

2) Rozstaw torów na stacjach pasa erskich z peronami bocznymi powinien by  taki sam jak 

na odcinkach szlakowych. W przypadku umieszczenia na mi dzytorzu elementów sta ych 

np. s upów, podpór, siatek ochronnych, rozstaw nale y poszerzy  o szeroko  danego 

elementu. Dotyczy to tak e odcinków szlakowych. 

3) Rozstaw torów na stacjach pasa erskich z peronami wyspowymi powinien wynosi : 

d = p + 2e 

gdzie:   p - szeroko  peronu  w  m, zale na od metody budowy oraz przewidywanej liczby 

pasa erów na danej stacji 

e - odleg o  kraw dzi peronu od osi toru w m, któr  okre la skrajnia budowli. 

4) Na odcinkach metra podziemnego wykonywanych tarcz  o rozstawie torów decyduje 

odleg o  pomi dzy osiami tuneli (przy zachowaniu SOC). 

5) Rozstaw torów manewrowo-postojowych usytuowanych na szlaku oraz rozstaw torów 

techniczno – postojowych na stacjach (zajezdniach) jest zale ny od umieszczenia na 

mi dzytorzach elementów instalacji ró nego typu, pomostów lub chodników dla personelu 

oraz innych urz dze  sta ych lub ruchomych. Przyjmuj c szeroko  rozstawu torów nale y 

uwzgl dni  skrajni , budowli dwóch s siednich torów oraz szeroko  lokalizowanych na 

mi dzytorzu elementów.  

6) Rozstaw torów, po których poruszaj  si  wspólnie tabor metra i kolei nale y przyjmowa  

wg warunków technicznych, jakim powinny odpowiada  budowle kolejowe i ich 

usytuowanie. 

 

3. Warunki techniczne, jakim powinna odpowiada  nawierzchnia torowa i podtorze metra – zasady 

ogólne konstrukcji nawierzchni torowej i podtorza metra. 

1) Nawierzchnia torowa, stanowi ca zespó  konstrukcyjny elementów toru, pozwalaj cy na 

ruch po nim poci gów, powinna spe nia  nast puj ce warunki: 

a) odpowiedniej wytrzyma o ci elementów sk adowych i ca ego zespo u, 

przystosowanego do przenoszenia na  konstrukcj  doln  tunelu (ewentualnie na 

podtorze lub konstrukcj  budowli in ynierskich) obci e  sta ych  

i dynamicznych, zwi zanych z ruchem pojazdów, 

b) stabilno ci ca o ci konstrukcji, sk adaj cej si  z odpowiednio po czonych ze 

sob  elementów toru i zapewniaj cej bezpiecze stwo ruchu poci gów i pojazdów 
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roboczych, przy uwzgl dnieniu dopuszczalnych nacisków na o  taboru metra  

i obowi zuj cych na danej kategorii torów pr dko ci poci gów, 

c) prostej technologii budowy i utrzymania konstrukcji nawierzchni, 

d) niezawodno ci i maksymalnie d ugiego okresu eksploatacji  konstrukcji jak i jej 

elementów sk adowych, przy utrzymaniu w a ciwych parametrów technicznych, 

w ramach dopuszczalnych tolerancji, 

e) t umienia drga  akustycznych i wibracyjnych, wywo anych przez przeje d aj cy 

tabor, 

f) w a ciwego odwodnienia, 

g) skutecznej izolacji przeciw pr dom b dz cym, 

h) oporno ci wynosz cej minimum 2 /km  dla zapewnienia pracy obwodu srp, 

i) maksymalnego wykorzystania typowych elementów stosowanych na kolei oraz 

metrze  a tak e innych elementów uj tych w normach pa stwowych  

i bran owych, 

j) elementy produkowane w kraju i importowane powinny posiada  odpowiednie 

wiadectwa  dopuszczenia do stosowania. 

2) Rol  podtorza, czyli budowli, na której uk adana jest nawierzchnia torowa  powinny 

spe nia : 

a) na liniach naziemnych - budowle geotechniczne, wykonane na gruncie rodzimym, 

jako nasypy lub przekopy wraz z urz dzeniami zabezpieczaj cymi  

i odwadniaj cymi, 

b) w tunelach o konstrukcji zamkni tej -  konstrukcja tunelu, 

c) na mostach i wiaduktach - koryto podsypkowe lub sama konstrukcja budowli, do 

której przymocowana jest nawierzchnia torowa. 

 

4. Rodzaje nawierzchni torowej wyst puj ce w uk adach torowych : 

1) szyny po czone na sta e za pomoc   z czek lub bezstykowe, przytwierdzane do 

podk adów betonowych, drewnianych lub z tworzyw sztucznych zatopionych  

w podbudowie betonowej lub uk adane na podsypce t uczniowej, 

2) bezpodk adowa i bezpodsypkowa, w której konstrukcja stalowa nawierzchni mocowana 

jest do podbudowy betonowej lub elbetowej z u yciem wylewek z tworzyw sztucznych 

formowanych w kszta cie podpór. Podpory te niweluj  niedok adno ci podbudowy i mog  

stanowi  element wibroizolacyjny nawierzchni, 

3) nawierzchnie niekonwencjonalne stosowane indywidualnie dla ró nych typów taboru  

np. na pneumatykach, poduszce magnetycznej itp. 

 

 

5. Nawierzchnia torowa w tunelu i na odcinkach naziemnych zakrytych. 

1) W tunelu i na odcinkach naziemnych zakrytych zaleca si  stosowa  nawierzchni  na 

podbudowie betonowej. Dla zmniejszenia poziomu ha asu i wibracji wywo anych przez 

przeje d aj cy tabor, nale y stosowa  w konstrukcji toru zabezpieczenia eliminuj ce lub 

ograniczaj ce te niekorzystne zjawiska. 

2) Rodzaj nawierzchni ustala u ytkownik metra.  

 

 

 

§ 35. Elementy sk adowe nawierzchni torowej. 
 

1. Wszystkie elementy sk adowe nawierzchni torowej musz  posiada  wiadectwa dopuszczenia do 

eksploatacji wydane przez Urz d Transportu Kolejowego. 

 
2. Szyny. 
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1) W tunelu nale y stosowa  szyny typu UIC 60 o wytrzyma o ci Rm  90 kG/mmP

2
P, klasy I 

odpowiadaj ce wymogom Polskich Norm. 

2) W torach g ównych w tunelu, na prostych i na ukach o promieniu R  300 m, nale y 

uk ada  szyny zgrzewane, lub spawane termitowo. D ugo  odcinków spawanych toru  

w tunelu jest nieograniczona.  

3) W odcinkach torów bezstykowych nale y wbudowa  prz s a ochronne, sk adaj ce si   

z ogniwa torowego z o onego z szyn normalnej d ugo ci 25 m w nast puj cych miejscach: 

a) przed i za ka dym nie spawanym ogniwem szynowym ze z czem izolowanym 

klejono – spr onym, 

b) przed i za ka dym rozjazdem nie spawanym, 

c) przed pocz tkiem lub ko cem toru stykowego. 

4) Szyny w p aszczy nie pionowej powinny by  uk adane w pochyleniu skierowanym do osi 

toru o warto ciach: 

a) 1: 40 dla szyn UIC 60, 

b) 1: 20 dla szyn S 49. 

 

3. Z czki szynowe i elementy przymocowania szyn do podbudowy lub podk adów:  

1) System przytwierdze  szyny powinien spe nia  warunki okre lone w normie  

PN-EN 13481-5; 

2) typowe wg norm katalogów , 

3) nietypowe uzgodnione ka dorazowo z u ytkownikiem metra. 

 

4. Rozjazdy, skrzy owania i po czenia torów. 

1) Na liniach metra nale y stosowa  typowe rozjazdy i skrzy owania dopuszczone do 

eksploatacji na kolei. Jako podstawowe, w torach z szyn  UIC-60, nale y stosowa  

rozjazdy zwyczajne S60 –190 -1:9  i  S60-300-1:9  oraz w podwójnych po czeniach torów 

tymi rozjazdami – skrzy owania torów S60-1: 4,444. 

2) W trudnych warunkach trasowania mo na stosowa  rozjazdy zwyczajne  S60-150-1:7. 

3) U o enie rozjazdów w torach powinno odpowiada  nast puj cym warunkom: 

a) rozjazdy nale y lokalizowa  na prostych odcinkach torów; rozjazdy ukowe 

mo na stosowa  tylko w  wyj tkowych przypadkach za zgod  u ytkownika 

metra, 

b) odleg o  pocz tku lub ko ca rozjazdu od peronu pasa erskiego powinna wynosi  

co najmniej 6,0 m za  w trudnych warunkach 3,0 m, 

c) rozjazdy w po czeniach mi dzytorowych w torach g ównych zaleca si  

projektowa  zgodnie z kierunkiem ruchu (ruch poci gów z ostrza iglicy), 

d) w pojedynczych po czeniach torów rozjazdami, minimalna wstawka prosta 

mi dzy odwrotnymi ukami rozjazdowymi powinna wynosi  6,0m, 

e) punkty pocz tkowe lub ko cowe krzywych przej ciowych, ramp 

przechy kowych, wstawek przej ciowych od toru normalnego do toru 

poszerzonego w ukach, uków ko owych bez krzywej przej ciowej lub rampy 

powinny by  oddalone co najmniej 6 m od pocz tku lub ko ca rozjazdu.  

W trudnych warunkach przy uk adaniu rozjazdu S60-190-1:9, do d ugo ci 6 m 

wstawki mo e by  wliczony odcinek prosty w krzy ownicy tego rozjazdu, 

f) rozjazdy i skrzy owania torów w tunelu nale y uk ada  jako nie spawane. 

Rozjazdy powinny by  uk adane na tym samym typie podbudowy, co przyleg e 

odcinki torowe. 

4) Minimalna d ugo  odcinka szyny mi dzy rozjazdami powinna wynosi  12,5 m w torach 

kategorii 0 i 6,0 m. w torach pozosta ych  kategorii  

5) Szyny w rozjazdach ustawiane s  pionowo. Przej cie do szyn ustawianych w pochyleniu 

wykonuje si  wg rysunków technicznych rozjazdów. 

6) Je li odleg o  mi dzy rozjazdami nie przekracza 30 m, to szyny na ca ej tej d ugo ci 

ustawia si  pionowo. 
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5. Prowadnice. 

1) W torach g ównych w ukach o promieniach  R  300 m, w celu zabezpieczenia toku 

zewn trznego toru od zbyt silnego nacisku kó  taboru nale y u o y  przy toku 

wewn trznym prowadnice, wg warunków technicznych, jakim powinny odpowiada  

budowle kolejowe. 

2) Konstrukcj  prowadnic nale y uzgodni  z  u ytkownikiem metra. 

 

6. Koz y oporowe. 

1) W ko cu toru nie po czonego z innym torem powinien by  ustawiony kozio  oporowy. 

2) W torach mog  by  stosowane nast puj ce rodzaje koz ów oporowych: 

a. stalowe - szynowe lub wykonane z kszta towników, 

b. betonowe / elbetowe/ 

c. samohamuj ce. 

3) Konstrukcj  koz a oporowego nale y uzgodni  z u ytkownikiem metra. 

4) Nawierzchnia eberek ochronnych zako czonych koz em oporowym powinna by  tego 

samego typu i konstrukcji jak w torze. 

 

7. Podk ady. 

1) W nawierzchni na podbudowie betonowej mo na stosowa  podk ady: 

a) drewniane o nominalnej d ugo ci lub jako klocki pod ka d  szyn , 

b) betonowe (strunobetonowe, elbetowe blokowe z cznikami stalowymi w rodku 

itp.), 

c) z tworzyw sztucznych. 

2) W przypadku zasilania taboru energi  elektryczn  przy pomocy trzeciej szyny d ugo ci 

podk adów powinny zapewni  mo liwo  przymocowania do nich wsporników tej szyny.  

3) Podk ady przed u o eniem w betonie zaleca si  otula  warstw  izolacji (np. typu „kalosz”) 

dla zwi kszenia wibroizolacji nawierzchni.  

4) Przyj te wg standardów kolejowych, przystosowanych do warunków metra  

i zatwierdzonych przez u ytkownika  metra. 

5) Przyjmuje si  nast puj ce d ugo ci podk adów: 

a) drewniane – 2600 mm, 

b) betonowe  – 2500 mm. 

 

8. Podpory z tworzyw sztucznych. 

1) Podpora jest to element warstwowy z tworzywa sztucznego u o ony trwale na podbudowie 

betonowej . Podpory jako element  w z a mocowania szyny musi posiada  wiadectwo 

dopuszczenia do eksploatacji urz dzenia przeznaczonego do prowadzenia ruchu poci gów. 

Rodzaj podpory powinien by  okre lony pod k tem maksymalnego t umienia drga  

pod u nych i poprzecznych wywo anych ruchem poci gów. 

2) W nawierzchni bezpodk adowej i bezpodsypkowej na p ytach betonowych (podbudowie) 

podpory stosowane s  dla zniwelowania niedok adno ci wykonania podbudowy.  

3) Rozstaw podpór w metrze wynosi: 

a) 750 mm,  na prostej i w ukach R  1000m  

b) 650 mm na ukach R < 1000m, 

c) w wyj tkowych przypadkach ww. wymiary mo na zwi kszy   maksymalnie 

o 85 mm. 

 

9. Podsypka. 

1) Na podsypk  t uczniow  w torach kategorii 0 i 1 nale y stosowa  materia y najwy szego 

gatunku  takie jak: granit, porfit, diabaz i bazalt. 

2) Minimalna grubo  podsypki w torach kategorii 0 powinna wynosi : 0,30 m pod 

podk adami drewnianymi i  0,35 m. pod podk adami betonowymi, 

3) Dla torów pozosta ych kategorii warto ci te b d  wynosi y   0,13 m  i  0,20 m.  

 27



 

10. Podbudowa betonowa toru (p yta betonowa). 

1) Podbudowa betonowa toru w tunelu i na odcinkach naziemnych zakrytych zast puje 

podsypk  w nawierzchni klasycznej. 

2) Zadaniem podbudowy jest równomierne przenoszenie nacisków taboru na pod o e, 

odprowadzanie wody z toru oraz zapewnienie stabilno ci toru. 

3) Podstawow  rol  odwodnienia tunelu spe niaj  kana y odwadniaj ce usytuowane w osiach 

ka dego z torów, maj ce spadki pod u ne minimum 1 ‰  oraz rowki pod u ne biegn ce  

z obu stron toru, po czone z kana em odwadniaj cym rowkami poprzecznymi 

usytuowanymi mi dzy podporami. Woda z kana ów odprowadzana jest do przepompowni. 

4) Spadek poprzeczny górnych p aszczyzn podbudowy w kierunku kana u odwadniaj cego 

przyjmuje si  1,5% na prostej a na ukach jest odpowiednio zwi kszony. 

5) Minimalna grubo  podbudowy betonowej, przy zastosowaniu podpór z tworzywa 

sztucznego, powinna wynosi  w osi szyny: 

a) 260 mm w torach z przechy k ,  

b) 330 mm w torach bez przechy ki, 

c) w rozwi zaniach czasowych stosowanych w torach cznikowych minimalna 

grubo  podbudów powinna wynosi  120 mm. 

6) W przypadku stosowania podk adów w torze minimalna grubo  podbudowy pod 

podk adem w osi szyny powinna wynosi : 

a) 100 mm w torach z przechy k , 

b) 160 mm w torach bez przechy ki. 

7) Zasadnicze dylatacje podbudowy betonowej na ca ej grubo ci nale y wykonywa   

w miejscach dylatacji konstrukcji tunelu. Nad tymi dylatacjami nie wolno uk ada  podpór 

szynowych. w miejscach okre lonych przez projekt, ale nie w miejscach podpór 

szynowych.  

 

11. Konstrukcja nawierzchni torowej na liniach naziemnych.  

1) Na naziemnych odcinkach linii zaleca si  stosowa  nawierzchni  typu kolejowego,  

tj. szyny, z czki, podk ady drewniane lub betonowe, podsypka t uczniowa u o one na 

warstwie filtracyjnej. 

2) Podk adów strunobetonowych nie mo na stosowa  w ukach o promieniach mniejszych ni  

300 m. 

3) Tor bezstykowy nale y uk ada  na podk adach drewnianych na odcinkach prostych  

i w ukach R  500m  oraz na podk adach betonowych  gdy R  450m.  

4) W przypadku, gdy tor stykowy dochodzi do toru bezstykowego  w tunelu pomi dzy 

ko cami czonych szyn, w stykach zwyk ych nale y zostawi  szczelin  dylatacyjn  (luz). 

Wielko  luzu zale y od temperatury przytwierdzenia oraz d ugo ci szyny  i  nie mo e by  

wi ksza ni  20 mm.  

 

12. Podtorze na odcinkach naziemnych. 

1) Podtorzem jest budowla ziemna (nasyp, przekop), której górna powierzchnia stanowi ca 

torowisko powinna by  przystosowana do u o enia na nim nawierzchni torowej wraz  

z trzeci  szyn  oraz do zbudowania obiektów zwi zanych z eksploatacj . 

2) Pas terenu, na którym zbudowane zosta o podtorze, powinien by  ogrodzony tak aby 

zabezpieczy  go przed wtargni ciem ludzi lub zwierz t. 

3) W terenie zabudowanym powinny by  ustawione ekrany d wi koch onne. 

4) Podtorze powinno zapewni  wytrzyma o  wymagan  dla danej linii, bior c pod uwag  

naciski na o  taboru oraz oddzia ywania dynamiczne, wywo ane przez przeje d aj ce 

poci gi. 
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13. Konstrukcja nawierzchni torowej i podtorza na stacjach techniczno – postojowych metra (STP). 

1) Na stacjach techniczno – postojowych stosuje si  tory kategorii 2 i nawierzchni  torow  

typu S 49 na podk adach drewnianych lub betonowych i na podsypce t uczniowej, 

u o onych na  warstwie filtracyjnej i na odpowiednio uformowanym podtorzu ziemnym wg 

warunków technicznych, jakim powinny odpowiada  budowle kolejowe i ich usytuowanie 

z uwzgl dnieniem warunków metra.   

2) Nale y zapewni  w a ciwe odwodnienie.  

3) Celem skrócenia d ugo ci uk adów g owic rozjazdowych na STP,  nale y stosowa  

rozjazdy  

o ma ych promieniach: min. 70 m (150 m i 140 m)  i du ych skosach 1:5 (1: 7);  mog  by  

tak e stosowane rozjazdy kolejowe o wi kszych promieniach. Liczb  rozjazdów na stacji 

nale y ograniczy  do minimum. Uk ad rozjazdów powinien zapewni  mo liwo  

realizowania wszystkich przebiegów  poci gowych i manewrowych obj tych procesem 

technologicznym stacji. 

4) Na stacjach techniczno – postojowych mo na stosowa  tor bezstykowy. 

5) W torach po o onych w ukach nie stosuje si  krzywych przej ciowych i przechy ek. 

6) Tory na STP, po których porusza si  tabor kolejowy musz  spe nia  warunki techniczne 

jakim powinny  odpowiada  budowle kolejowe i ich usytuowanie.  

7) Uk ad torów na stacji techniczno-postojowej powinien zapewnia  w a ciw  obs ug  taboru. 

Szeroko  mi dzytorzy powinna zapewnia  bezpieczne poruszanie si  personelu i urz dze  

mechanicznych oraz mo liwo ci ustawiania potrzebnych elementów sta ych. 

8) Teren STP powinien zosta  odpowiednio wygrodzony i w razie potrzeby os oni ty 

ekranami d wi koch onnymi. 

 

14. Tory na kana ach rewizyjnych i w obiektach stacji techniczno-postojowej 

1) Na kana ach rewizyjnych i w obiektach STP szyny z podk adkami mog  by  uk adane na 

podporach z tworzyw sztucznych lub na p askownikach stalowych tzw. markach.  

2) Nale y stosowa  szyny i z czki typu UIC60 lub S49. 

3) W obiektach STP podbudow  pod tor mog  stanowi  p yty elbetowe lub pod u ne belki 

elbetowe. 

4) W zale no ci od funkcji obiektu po o onego na tewrenie STP, poziom g ówki szyny mo e 

by  równy lub wy szy od poziomu posadzki pod ogowej obiektu.  

5) Rozwi zania indywidualne mocowania szyn do pod o a w obiektach STP powinny by  

ka dorazowo uzgadniane z u ytkownikiem metra. 

 

15. Tor na obiektach in ynieryjnych. 

1) Nawierzchnia torowa metra na obiektach in ynieryjnych powinna by  dostosowana do 

konstrukcji obiektu, na którym b dzie u o ona. Tor nale y uk ada  jako bezstykowy na 

ca ej d ugo ci obiektu i  6 m poza obiektem. 

2) Tor mo e by  u o ony na: 

a) mostownicach drewnianych, przymocowanych bezpo rednio do konstrukcji 

mostu , 

b) na podsypce i podk adach, gdzie podsypka umieszczona jest w pod u nym 

korycie podsypkowym. 

3) Szyny na obiektach nale y stosowa  tego samego typu, co szyny le ce w torze przed i za 

obiektem. 

4) W torach na obiektach nale y stosowa  odbojnice oraz ewentualnie przyrz dy 

wyrównawcze  wg warunków technicznych, jakim powinny odpowiada  budowle 

kolejowe. 

 

16. Nawierzchnia torowa na cznicach. 
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1) Tory cz ce tory metra z torami kolejowymi, po których b dzie si  porusza  tabor 

kolejowy, nale y przewidzie  zgodnie z warunkami technicznymi, jakim powinny 

odpowiada  budowle kolejowe. Na cznicach tych nie nale y stosowa   trzeciej szyny. 

2) cznice torów metra z torami tramwajowymi powinny by  zgodne z warunkami 

technicznymi metra. Na cznicach tych nie nale y stosowa   trzeciej szyny. 

 

17. Znaki torowe. 

1) Znakami torowymi w rozumieniu niniejszych warunków technicznych s : 

a) znaki kilometrowe i hektometrowe, 

b) znaki pochylenia pod u nego toru, 

c) znaki regulacji osi torów, 

d) znaki granic administracyjnych. 

2) Rodzaje konstrukcji znaków i ich rozmieszczenie na liniach nale y przyjmowa  wg ustale  

z u ytkownikiem metra.  

3) Dodatkowo, co ok. 20 mb wzd u  torów nale y zastabilizowa  „nity” – znaki 

wysoko ciowe s u ce do ustawiania torów i badania przemieszcze  pionowych 

podbudowy betonowej w trakcie eksploatacji.  

 

 

18. Urz dzenia smaruj ce 

Na ukach o promieniu poni ej 400m (na linii) nale y montowa  automatycznie dzia aj ce urz dzenia 

do smarowania kraw dzi szyny. 

 

 

 

§ 36. Skrajnie 
 

1. Na liniach metra przyj to  nast puj ce skrajnie: 

1) skrajnia taboru, 

2) skrajnia budowli i urz dze , 

3) skrajnia trzeciej szyny  

4) skrajnia obudowy ci g ej. 

 

2. Skrajnia taboru musi odpowiada  warunkom okre lonym w Rozporz dzeniu Ministra Infrastruktury 

z dnia 12.10.2005 (Dz.U. nr 212 poz 1771). 

 

3. Skrajnia budowli i urz dze . 

Skrajnie budowli i obudowy ci g ej nale y okre li  na podstawie skrajni taboru  

1) Skrajnia budowli okre la najwi ksze dopuszczalne w przekroju poprzecznym pole dla 

ruchu pojazdów szynowych, na zewn trz którego powinny znajdowa  si  wszelkie 

budowle, urz dzenia i przedmioty po o one przy torze po uwzgl dnieniu ich tolerancji 

budowlanych i eksploatacyjnych. 

2) Skrajni  budowli otrzymuje si  poprzez dodanie do skrajni taboru wielko ci wynikaj cych 

z: 

a) obrysu zachowa  kinematycznych taboru w czasie przejazdu, 

b) tolerancji budowlanych i eksploatacyjnych toru,  

c) dopuszczalnych norm zu ycia elementów taboru. 

3) W obrysie skrajni budowli powinny znajdowa  si : 

a) trzecia szyna, przy zasilaniu taboru z trzeciej szyny, 

b) urz dzenia do bezpo redniego wspó dzia ania z taborem: hamulce torowe, 

elementy sterowania ruchem poci gów. 
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4. Skrajni  trzeciej szyny okre la w przekroju poprzecznym pole niezb dne dla instalacji trzeciej 

szyny wraz z zasilaniem. Wewn trz skrajni trzeciej szyny mo e znajdowa  si  wy cznie trzecia 

szyna ze wspornikiem, os on  i wagonowy odbierak pr du.  

 

5. Skrajnia obudowy ci g ej. 

1) Skrajnia obudowy ci g ej wynika ze skrajni budowli powi kszonej o przestrze  niezb dn  

dla instalacji urz dze  technologicznych i eksploatacyjnych oraz przestrze  dla roboczych 

ci gów komunikacyjnych. Skrajnia obudowy ci g ej okre la wymiary tunelu, odleg o ci od 

osi toru do murów oporowych, kraw dzi peronów, barier, por czy itp. 

2) Skrajnia obudowy ci g ej powinna by  okre lona dla wszystkich charakterystycznych 

odcinków linii, tzn.: 

a) odcinków szlakowych o przekroju prostok tnym i ko owym, 

b) odcinków stacyjnych w cz ci pasa erskiej i cz ci technologicznej. 

 

6. Wszystkie wymiary skrajni  podawane s  w uk adzie wspó rz dnych prostok tnych, którego 

pocz tek /0/ jest punktem przeci cia osi toru z poziomem g ówki szyny. 

 

7. Skrajnie budowli i obudowy ci g ej w tunelu o przekroju prostok tnym na ukach poziomych, 

krzywych przej ciowych i rozjazdach, w stosunku do obowi zuj cych  skrajni na odcinkach 

prostych linii, powinny by  poszerzone od wewn trznej i zewn trznej strony toru, a tak e 

podwy szone w przypadku wyst powania uków z przechy k . Warto ci tych poszerze  b d  

zale ne od zastosowanych w torze parametrów uków, krzywych przej ciowych, ramp 

przechy kowych i przechy ek toru. Podstaw  do oblicze  warto ci poszerze  b d : 

1) obowi zuj ca na danej linii skrajnia taboru na prostej, 

2) wymiary skrajne obrysu  rzutu poziomego wagonu metra wraz ze zderzakami. 

 

8. Poszerzenie skrajni nale y rozpoczyna  stopniowo na prostej, w ci le okre lonej odleg o ci przed 

punktami pocz tkowymi krzywych przej ciowych, ramp przechy kowych lub uków bez ramp  

i przechy ek tak, aby na pocz tku uku poszerzenia osi gn y wymagan  warto . 

 

9. W tunelach okr g ych – dr onych nie stosuje si  poszerzenia skrajni. Wychylenia i wpisanie si  

taboru w uki poziome rekompensuje si  przez przesuni cie osi tunelu do wewn trz uku  

w stosunku do osi toru o warto :  

 

 
 1670 x h  1700 x h  

q =  ----------- dla szyn UIC-60   i           q =   ----------- dla szyn S-49 

      sB1B        sB2B  

gdzie: 

  q – przesuni cie osi w  mm 

  h – przechy ka na uku w  mm 

  s  – odleg o  pomi dzy osiami szyn  w  mm;  sB1B = 1516 [mm],   

                               sB2 B= 1507 [mm] 

10. Poszerzenia skrajni dla rozjazdów nale y okre li  tak jak dla uku ko owego bez przechy ki 

uwzgl dniaj c poszerzenia toru w rozjazdach. 

 

11. Dla tuneli wielotorowych, przy wyborze przekroju tunelu, nale y opracowa  skrajni  obudowy 

ci g ej, bior c za podstaw  skrajni  budowli dla toru pojedynczego i optymalne rozmieszczenie 

wszystkich urz dze  w przekroju tunelu  
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§ 37. Urz dzenia transportu pionowego 
 

1. Urz dzenia transportu pionowego ludzi (schody ruchome, chodniki ruchome i d wigi osobowe ) 

oraz transportu pionowego technicznego ( wci gniki ) instalowane na II linii Metra powinny by  

zgodne z n/w aktami normatywnymi:  

1) Rozporz dzenie Ministra Gospodarki, Pracy i Polityki Spo ecznej z dnia 22 maja 2003 r.  

w sprawie zasadniczych wymaga  dla d wigów i ich elementów bezpiecze stwa  

Dz. U. Nr 117/2003, poz. 1107 z 2003.07.07 wraz z obowi zuj cymi i wprowadzanymi 

normami zharmonizowanymi ( dyrektywa 95/16/WE ) 

2) Rozporz dzenie Ministra Gospodarki, Pracy i Polityki Spo ecznej z dnia 10 kwietnia 2003 

r. w sprawie zasadniczych wymaga  dla maszyn i elementów bezpiecze stwa  

Dz. U. Nr 091/2003, poz. 858 z 2003.05.23 wraz z obowi zuj cymi i wprowadzanymi 

normami zharmonizowanymi ( dyrektywa 98/37/WE ) 

3) Rozporz dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunków 

technicznych, jakim powinny odpowiada  budynki i ich usytuowanie.  

Dz. U. Nr 75, poz. 690 z pó . zm. z dnia 15 czerwca 2002 r i 07 kwietnia 2004 r. 

4) Ekspertyza naukowo-techniczna dotycz ca warunków technicznych dla Metra 

Warszawskiego w zakresie bezpiecze stwa po arowego ( autorstwa prof. Kosiorka ) 

5) Zarówno d wigi osobowe jak i schody ruchome powinny by  wykonane w wersji 

umo liwiaj cej zdalne monitorowanie stanu pracy urz dze  

6) Wszystkie w/w urz dzenia transportu pionowego powinny posiada  deklaracj  zgodno ci 

CE 

 

 

 

§ 38. Urz dzenia wentylacji. 
 

1. Wentylacja podstawowa powinna spe nia  nast puj ce zadania: 

1) zapewni  sk ad powietrza zgodny z obowi zuj cymi normami, 

2) zapewni  za o one dla metra warunki klimatyczne, 

3) zapewni  parametry przep ywu powietrza zapewniaj ce skuteczno  oddymiania stacji  

i tuneli. 

 

2. Dobór urz dze  wentylacyjnych jest wykonywany w oparciu o komputerowe symulacje 

rozprzestrzeniania si  dymu i temperatury. 

 

3. Powietrze powinno by  pobierane i wyrzucane przez czerpnio-wyrzutnie terenowe. 

 

4. System wentylacji podstawowej powinien zapewnia  15–20% nadwy k  nawiewu nad wyci giem. 

W ka dej wentylatorni nale y instalowa  dwa wentylatory osiowe, rewersyjne, ka dy pokrywaj cy 

50% obliczonej ilo ci powietrza dla oddymiania. 

 

5. Celem wyeliminowana uci liwo ci, spowodowanej przep ywem powietrza w wyniku ró nicy 

ci nie  przed i za poci giem (zjawisko t oka), powinny by  stosowane rozwi zania techniczne 

zapewniaj ce ograniczenie pr dko ci chwilowej powietrza wyp ywaj cego z tunelu na stacj  do 

6m/s. 

6. Urz dzenia wentylacji podstawowej musz  by  przystosowane do sterowania zdalnego  

i sterowania lokalnego z pomieszczenia wentylatorni. Sterowanie powinno obejmowa : za czanie 

i wy czanie poszczególnych wentylatorów, zmian  kierunków pracy, za czanie i wy czanie 

zblokowane obu wentylatorów jednocze nie i zmian  wydajno ci poprzez zmian  pr dko ci 

obrotowej  wentylatorów oraz za czanie obu wentylatorów w trybie po arowym bez 

zabezpiecze . jak równie  przesy  informacji  o stanie pracy wentylatorów oraz o braku napi cia 

zasilania, braku napi cia i o temperaturze przep ywaj cego powietrza. W celu ochrony przed 
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ha asem tak osób przebywaj cych w metrze jak i osób mieszkaj cych w otoczeniu wyrzutni 

terenowych nale y instalowa  t umiki akustyczne z obu stron wentylatorów. 

 

7. Urz dzeniami wentylacji lokalnej nazywamy urz dzenia s u ce do wentylowania pomieszcze  na 

stacji pasa erskiej. Na stacjach stosujemy wentylacj  mechaniczn  i naturaln  (grawitacyjn ). 

 

8. Najwy szy dopuszczalny poziom ha asu w pomieszczeniach wentylowanych nie powinien 

przekracza  60-65 dB.  

 

9. Nale y zapewni  wentylowanie przepompowni cieków sanitarnych projektuj c ci g  wentylacj  

pomieszczenia pomp i awaryjn  wentylacj  do u ciekowego. Wentylacja awaryjna powinna by  

w czana przed wej ciem do pomieszczenia, a wyrzut powietrza wyprowadzony na powierzchni  

terenu. Dla pomieszcze  w z a sanitarnego nale y projektowa  wyci g powietrza z pomieszcze  

WC i wyrzut na powierzchni  terenu oraz wentylacj  nawiewno-wywiewn  pozosta ych 

pomieszcze . Dla pomieszcze  o du ych zyskach ciep a nale y projektowa  wentylacj  ze 

sch adzaniem powietrza. 

 

 

 

§ 39. Urz dzenia wodno-kanalizacyjne. 
 

1. Do obiektów metra nale y doprowadzi  wod  w ilo ciach niezb dnych do zaspokojenia potrzeb: 

socjalnych, eksploatacyjnych, technologicznych i ochrony przeciwpo arowej za pomoc  dwóch 

przy czy dla ka dej stacji. 

 

2. Urz dzenia pomiarowe (wodomierze) musza by  zlokalizowane w obr bie stacji metra w strefie 

ogólnodost pnej. Wszystkie pomieszczenia nie zwi zane z funkcj  metra a wyposa one  

w instalacj  wodoci gowa musz  posiada  wodomierze. 

 

3. Wszystkie stacje metra nale y po czy  wodoci giem tranzytowym fi100mm, biegn cym w tunelu 

metra po przeciwnej stronie ni  szyna pr dowa, poni ej instalacji elektrycznych. 

 

4. Wodoci g tranzytowy na szlakach nale y zaprojektowa  jako „ suchy”.  

 

5. Wodoci g tranzytowy nale y wyposa y  w zasuwy przystosowane do sterowania zdalnego 

zainstalowane przed i za ka d  stacj . 

 

6. Instalacja kanalizacyjna powinna by  wyposa ona w system przepompowni sk adaj cy si  z: 

1) pompowni stacyjnych, których zadaniem jest zbieranie i przekazywanie na zewn trz wód 

eksploatacyjnych oraz ewentualnie wód z odwodnienia podtorza, 

2) pompowni szlakowych, których zadaniem jest zbieranie i przekazywanie na zewn trz wód 

eksploatacyjnych z mycia tunelu, odwodnienia podtorza, 

3) przepompowni pomocniczych, których zadaniem jest zbieranie wód z poziomów, które nie 

mog  by  odwodnione grawitacyjnie i przekazywanie ich do przepompowni stacyjnych lub 

szlakowych. 

 

7. Pojemno  komór pompowni g ównych powinna uwzgl dnia  maksymalny godzinowy dop yw 

wszystkich cieków, z wyj tkiem wód wyst puj cych sporadycznie, np. z mycia tunelu. 

 

8. Przy cza kanalizacyjne grawitacyjne powinny by  zabezpieczone zaworami zwrotnymi. 

 

9. W pomieszczeniach handlowych powinna by  grawitacyjna instalacja kanalizacyjna.  
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10. Instalacja wodoci gowa powinna by  wyposa ona w zawory odpowietrzaj co- napowietrzaj ce, 

zawory zabezpieczaj ce przed nadmiernym wzrostem ci nienia oraz zawory zabezpieczaj ce wod  

przed wtórnym zanieczyszczeniem.  

 

11. Nale y zapewni  mo liwo  transmisji informacji  o stanie pracy pomp, poziomach nape nienia 

zbiornika i warto ci ci nienia w przewodach t ocznych w pompowniach g ównych. 

 

12. Do pompowni g ównych nale y doprowadzi  dwa równoleg e ruroci gi t oczne w czone do 

studni rozpr nych, które powinny pracowa  jako studnie kontrolne oraz spe nia  funkcje 

zaporowe. 

 

13. Ruroci gi t oczne nale y zaprojektowa  z rur stalowych, spawanych, o grubo ci cianek min.  

5 mm, odpowiednio zabezpieczonych przed korozj . Na przewodach tych nale y umie ci  zawory 

zwrotne klapowe, ko nierzowe. Wszystkie zasuwy powinny by  eliwne, klinowe, ko nierzowe. 

 

 

 

§ 40. Urz dzenia zasilania elektrotrakcyjnego 
 

1. Urz dzenia zasilania elektrotrakcyjnego zasilaj ce elektryczne pojazdy trakcyjne metra w energi  

elektryczn , poruszaj ce si  po zelektryfikowanym torze metra, stanowi : podstacje trakcyjne 

wraz z liniami zasilaj cymi oraz sie  trakcyjna. Urz dzenia zasilania elektrotrakcyjnego musz  by  

przystosowane do rekuperacji energii 

 

2. System zasilania trakcyjnego oraz szczegó owe wymagania techniczne dotycz ce urz dze  

zasilania elektrotrakcyjnego ustala zarz d metra. 

 

3. Podstacja trakcyjna to zespó  urz dze  s u cych do przetwarzania energii pr du przemiennego 

czerpanego z systemu elektroenergetycznego na odpowiedni  form  energii np. pr du sta ego do 

bezpo redniego zasilania urz dze  trakcyjnych taboru metra oraz rozdzia  tak przetworzonej 

energii na odcinki sieci trakcyjnej. Podstacja trakcyjna powinna zapewni  zasilanie w energi  na 

potrzeby nieatrakcyjne. 

 

4. Sie  trakcyjna s u y do doprowadzenia energii elektrycznej do taboru elektrycznego poruszaj cego 

si  wzd u  linii metra. 

 

5. Podstacje trakcyjne mog  by  umieszczone ca kowicie pod ziemi  lub na jej powierzchni  

w wyodr bnionych pomieszczeniach, niedost pnych dla osób postronnych, mo liwie w jak 

najbli szym s siedztwie linii metra. Musz  by  wyposa one w instalacje sch adzaj c  

(klimatyzacj ) i wentylacj . 

 

6. Podstacje trakcyjne powinny by  zasilane dwoma liniami kablowymi z dwóch róde  zasilania (np. 

z dwóch ró nych sekcji Rejonowych Punktów Zasilania Zak adu Energetycznego). Dodatkowo 

nale y przewidzie  zasilanie rezerwowe z s siednich podstacji trakcyjnych. 

 

7. Odleg o  miedzy podstacjami trakcyjnymi, jak i typ zastosowanych w nich urz dze  zale  od: 

1) przyj tego systemu zasilania trakcyjnego 

2) za o onego dla danej linii metra nat enia ruchu poci gów 

3) rodzajów, pr dko ci jazdy i mas poci gów, 

4) typu elektrycznych pojazdów trakcyjnych. 

 

8. Linie elektroenergetyczne zasilaj ce podstacje trakcyjne powinny by  budowane jako kablowe. 
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9. Sie  trakcyjna obejmuje sie  jezdn  i sie  powrotn . Sie  jezdna s u ca bezpo redniemu 

doprowadzeniu energii elektrycznej do pojazdu trakcyjnego za po rednictwem odbieraków pr du 

sk ada si  z zespo u przewodów ( np. trzecia szyna ) wraz z osprz tem sieciowym i konstrukcji 

wsporczych, a sie  powrotna sk ada si  z szyn toru metra oraz ich po cze  elektrycznych 

przewodz cych pr d trakcyjny. W celu ograniczenia spadków napi cia nale y projektowa  sie  

jezdn  z materia ów dobrze przewodz cych (np. aluminium) 

 

10. Wytrzyma o  mechaniczna konstrukcji wsporczych sieci jezdnej oraz odleg o ci mi dzy 

s siednimi konstrukcjami powinny zapewnia  podwieszenie przewodów i osprz tu sieciowego  

w sposób umo liwiaj cy w a ciw  wspó prac  odbieraków pr du pojazdu trakcyjnego z sieci  

jezdn  przy wymaganej pr dko ci jazdy poci gów i w za o onym zakresie zmian temperatury 

otoczenia. 

 

11. Usytuowanie konstrukcji wsporczych sieci jezdnej przy torze metra nie powinno: 

1) narusza  skrajni budowli nadziemnych i podziemnych, 

2) utrudnia  lub ogranicza  czynno ci technologicznych wykonywanych przy utrzymaniu linii 

metra, 

3) kolidowa  z innymi urz dzeniami i zak óca  ich funkcjonowania. 

 

12. Elementy sieci jezdnej znajduj ce si  pod napi ciem powinny by  odizolowane od konstrukcji 

wsporczych. 

 

13. Sie  jezdna powinna by  sekcjonowana i zasilana dwustronne z s siednich podstacji trakcyjnych. 

D ugo  i usytuowanie przerw sekcyjnych nale y uzgodni  z zarz dem metra. Odcinki trzeciej 

szyny stanowi ce jedn  sekcje powinny by  po czone ze sob  cznikami lub kablami o przekroju 

równowa nym przekrojowi trzeciej szyny. 

 

14. Urz dzenia czeniowe w podstacjach trakcyjnych, od czniki sekcyjne sieci trakcyjnej i inne 

urz dzenia czeniowe powinny by  przystosowane do obs ugi zdalnej i mog  by  w czone do 

systemu zdalnego sterowania. 

 

15. System zdalnego sterowania powinien by  odporny na zak ócenia powoduj ce mo liwo  

b dnego zasterowania i by  wyposa ony w sygnalizacj  zak óce  pracy systemu; wszystkie 

urz dzenia sterowane powinny mie  odwzorowany stan czników w nastawni zdalnego 

sterowania. 

 

16. Obwód zasilania trakcyjnego obejmuj cy urz dzenia podstacji trakcyjnych, trakcyjn  sie  jezdn   

i powrotn  powinien zapewni  wy czalno  pr dów zwar  w pojazdach trakcyjnych i elementach 

tego obwodu. 

 

17. W systemie zasilania pr dem sta ym ochrona przeciwpora eniowa polega na zastosowaniu 

obwodu zasilania umo liwiaj cego szybkie wy czenie przep ywu pr du w przypadku powstania 

zwarcia; dla zapewnienia wy czalno ci pr du zwarcia doziemnego konieczne jest stosowanie 

uszynie . Dodatkowo na ka dej stacji metra nale y stosowa  urz dzenia do ci g ej kontroli napi  

ra enia, zgodnie z wymaganiami normy  PN-EN 50122-1 (luty 2002). 

 

18. Pod czenie do sieci powrotnej powinno by  wykonane jako uszynienie indywidualne lub 

grupowe. System uszynie  indywidualnych i grupowych powinien spe nia  wymagania Polskiej 

Normy dotycz cej up ywu pr dów b dz cych. 

 

19. Je eli szyny toru metra stanowi  sie  powrotn , rednia rezystancja jednego toku szynowego 

wzgl dem ziemi nie mo e wynosi  mniej ni  0,5 km.  
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20. Szyny metra niezespawane w tor bezstykowy powinny by  po czone cznikami szynowymi 

przytwierdzonymi do szyny przez spawanie, lutowanie, wciskanie, skr canie lub w inny sposób 

dopuszczony przez zarz d metra. Konstrukcja czników szynowych nie powinna zwi ksza  

ogólnej rezystancji sieci powrotnej o wi cej ni  20%. Zabrania si  czenia czników szynowych 

do stopki lub szyjki szyny poprzez spawanie. 

 

21. Uk ad pomiarowy rozliczania energii powinien spe nia  aktualne wymagania techniczne zakupu 

energii na wolnym rynka (zgodnie z zasad  TPA)  

 

 

 

§ 41. Urz dzenia sterowania ruchem pojazdów metra. 
 

1. Systemy sterowania 

1) Systemy musz  by  budowane w sposób zapewniaj cy bezpiecze stwo (dwa niezale ne 

tory transmisji, podwójne komputery). 

2) Systemy sterowania musz  zapewni  realizacj  w sposób zintegrowany ( z jednego 

stanowiska ) nast puj ce funkcje, mo liwe do realizacji z poziomu centrum 

dyspozytorskiego i w ograniczonym zakresie z poziomu stacji: 

a) zdalne sterowanie urz dzeniami technicznymi na stacjach i w tunelach (schody 

ruchome,  

b) windy, wentylatory, pompy, zasuwy wodoci gowe, o wietlenie,  

c) zdalne sterowanie urz dzeniami zasilania trakcyjnego (urz dzenia czeniowe  

w podstacjach trakcyjnych, od czniki sekcyjne sieci trakcyjnej i inne urz dzenia 

czeniowe 

d) zdalne sterowanie urz dzeniami informacji pasa erskiej d wi kowej i wizualnej 

e) czno  pomi dzy pasa erem i dyspozytorem 

f) monitorowanie stacji przez sie  telewizji przemys owej 

g) monitorowanie systemu sygnalizacji po aru 

h) monitorowanie parametrów powietrza na stacji (temperatury, wilgotno ) 

i) monitoring gazometryczny ci gów wentylacji g ównej i cz ci ogólnodost pnych 

stacji 

j) identyfikacja poci gów oraz ich ledzenie na linii (z mo liwo ci  przewidywania 

przysz ego po o enia) 

k) mo liwo  zobrazowania stacji i tuneli wraz z infrastruktur  techniczn  

3) Funkcje sterowania urz dzeniami energetycznymi z uwagi na wymogi bezpiecze stwa 

powinny by  realizowane przez niezale ny system. Systemy powinny by  budowane na 

zasadzie dost pu do wszystkich funkcji z ka dego stanowiska roboczego. Uprawnienia do 

dost pu musz  by  ograniczane has em. 

4) Systemy powinny posiada  zdublowane stanowiska robocze wraz z oprogramowaniem  

i by  powi zane dwoma niezale nymi torami transmisji.  

5) Sterowniki na ka dej stacji metra nale y po czy  z centrum dyspozytorskim transmisj  

wiat owodow .  

6) Do sterowania urz dzeniami nale y stosowa  kable sterownicze w izolacji i pow oce 

nierozprzestrzeniaj cych p omienia, o ograniczonym wydzielaniu zarówno dymu oraz 

gazów toksycznych i korozyjnych o odporno ci ogniowej co najmniej E90.  

Miejsca prowadzenia kabli powinny wyklucza  wp yw na ich prac  obcych pól 

elektromagnetycznych. Gdy warunek ten jest niemo liwy do dotrzymania nale y stosowa  

kable ekranowane lub zewn trzne ekrany ograniczaj ce wp yw niepo danych pól 

elektromagnetycznych. 

7) Urz dzenia musz  by  przystosowane do zdalnego sterowania i kontroli. 

8) Oprogramowanie sterowników realizowa  ma tak e, w jak najszerszym zakresie, elementy 

automatyki w urz dzeniach. 
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9) Systemy zdalnego sterowania ze wzgl du na ca oliniowow  i powi zania sprz towo-

programowe poszczególnych stacji metra mi dzy sob  i z centrum dyspozytorskim 

powinny by  projektowane jako ca o  dla ca ej linii z mo liwo ci  etapowego 

uruchamiania bez pogorszenia funkcjonalno ci systemu.  

10) Nale y stosowa  technik  „inteligencji rozproszonej”, tzn. umieszczanie sterowników  

w pobli u obiektów sterowanych i wykorzystanie tych samych sterowników do automatyki 

lokalnej i zdalnej. Rozwi zanie to pozwala na znaczne oszcz dno ci w kablach 

sterowniczych. 

11) Obwody sterownicze powinny by separowane galwanicznie od sterowników. 

 

2. Zdalne Sterowanie i Kontrola Dyspozytorska 

Urz dzenia zs i kd pe ni  musz  spe nia  nast puj ce funkcje: 

1) umo liwiaj  dyspozytorowi ruchu nadzór nad ruchem poci gów metra dzi ki 

zobrazowaniu stanu ruchowego oraz stanu urz dze  srp, 

2) umo liwiaj  dyspozytorowi ruchu zdalne sterowanie zewn trznymi urz dzeniami srp  

z Centrum Dyspozytorskiego, 

3) pozwala na miejscowe sterowanie ruchem poci gów na stacjach z rozjazdami, 

4) urz dzenia do sterowania ruchem powinny by  zbli one pod wzgl dem obs ugi do 

urz dze  z I linii metra tak aby mo na by o stosowa  wymienno  dy urnych ruchu  

i dyspozytorów ruchu, 

5) zobrazowanie pracy wszystkich linii powinno by  podobne w celu atwiejszego 

nadzorowania przez dyspozytora koordynuj cego w pomieszczeniu CD, 

6) pozwalaj  dyspozytorowi ruchu na organizowanie ruchu poci gów poprzez umo liwienie 

wydawania polece  takich jak w czenia automatycznego zawracania poci gów, 

automatyczne powtarzanie przebiegów, w czanie b d  wy czanie sygnalizatorów itp., 

7) przekazuj  dyspozytorowi ruchu informacje o poci gach znajduj cych si  na linii, takich 

jak miejsce znajdowania si  poci gu, numer poci gu, nazwisko maszynisty, odchy ki od 

rozk adu jazdy itp., 

8) przekazuj  dyspozytorowi ruchu informacje alarmowe sygnalizuj ce stany usterkowe 

urz dze  srp, zs i kd, 

9) dokonuj  archiwizacji zdarze  w systemie oraz tworz  dane statystyczne dotycz ce ruchu 

poci gów, 

10) przekazuj  dyspozytorowi automatyki informacje dotycz ce stanu urz dze  srp na 

poszczególnych stacjach oraz informacje o stanie urz dze  zs i kd, 

11) przekazuj  dyspozytorowi elektrowozowni informacje o poci gach, takich jak miejsce 

znajdowania si  poci gu, ilo ci kilometrów przejechanych od ostatniego przegl du 

okresowego, liczbie poci gów uszkodzonych itp. 

 

3. Stanowisko dyspozytora ruchu 

1) Stanowisko dyspozytora ruchu musi by  stanowiskiem podwójnym (wyposa onym w dwa 

pulpity nastawcze o zasi gu obejmuj cym ca e linie),  

2) Musi umo liwia  prac  zarówno dyspozytorowi jak i jego pomocnikowi. Ka dy z nich 

ledzi sytuacj  ruchow  na ca ym podleg ym obszarze i obaj mog  wydawa  jednocze nie 

polecenia nastawcze (nie utrudniaj c sobie nawzajem pracy). Ponadto obaj korzystaj  ze 

wspólnego terminala zdarze .  

3) Pulpity nastawcze dyspozytora i jego pomocnika powinny pe ni  jednocze nie funkcje 

terminala systemu kd.  

4) Terminal kd powinien umo liwia  realizacj  nast puj cych funkcji: 

a) przegl danie rozk adu jazdy wg wybranego przez operatora klucza (obiekt, 

poci g, wyjazdy ze stacji techniczno-postojowej), 

b) wprowadzenie nowego rozk adu jazdy, 

c) utworzenie raportu o poci gu zawieraj cego informacje dotycz ce czasu wjazdu 

na lini  i przewidywanego zjazdu, stanu ruchowego (w ruchu, w rezerwie na linii, 
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uszkodzony), miejsca znajdowania si  poci gu i ewentualnego opó nienia 

odjazdu ze stacji, 

d) usuni cie poci gu z systemu, 

e) zmian  numeru poci gu, 

f) wspomaganie wspó pracy dyspozytora ruchu, dy urnego ruchu stacji techniczno-

postojowej i dyspozytora elektrowozowni podczas wprowadzania poci gów na 

lini  i podczas zjazdów poci gów z linii, 

g) przegl danie automatycznie tworzonego dziennika ruchu dla poszczególnych 

stacji, 

h) zarejestrowania nazwiska operatora i czasu przej cia s u by, 

i) korekt  wskaza  zegara systemowego.  

j) Funkcje kd mog  obejmowa : 

k) utworzenie zestawienia poci gów w systemie, 

l) zmian  stanu ruchowego poci gu, 

m) wprowadzenie uwag dotycz cych poci gu, 

n) zmian  numeru maszynisty poci gu, 

o) wprowadzanie i zmienianie progów opó nie , których przekroczenie powoduje 

reakcj  systemu,  

p) tworzenie raportu zmianowego, 

q) tworzenie raportu dobowego obejmuj cego np.: zestawienie pi ciu 

maksymalnych czasów postoju dla wszystkich stacji (dla ka dego toru 

oddzielnie), zestawienie pi ciu minimalnych czasów postoju dla wszystkich stacji 

(dla ka dego toru oddzielnie), redni rzeczywisty czas postoju na wszystkich 

stacjach, zestawienie maksymalnych czasów jazdy dla ka dego szlaku i toru, 

zestawienie minimalnych czasów jazdy dla ka dego szlaku i toru, redni 

rzeczywisty czas przejazdu przez tor szlakowy, redni rzeczywisty czas 

nast pstwa dla ka dej stacji, rednia pr dko  komunikacyjna na torze 

szlakowym, liczba opó nie  na wszystkich stacjach, maksymalne czasy 

zawracania, minimalne czasy zawracania, rednie czasy zawracania, raporty 

zmianowe, czasy nast pstwa, liczb  p tli, 

r) liczba wykonanych pó biegów i wozokilometrów przez ka dy z poci gów  

z rozró nieniem na  przejazd z pasa erami i techniczny, 

s) liczba wykonanych odcinków i wozokilometrów przez ka dy z poci gów  

z rozró nieniem na  przejazd z pasa erami i techniczny, 

t) liczba wykonanych wozogodzin przez ka dy z poci gów z rozró nieniem na 

przejazd z pasa erami i techniczny, 

u) przegl danie automatycznie tworzonych statystyk dotycz cych minimalnych i 

maksymalnych czasów postoju, przejazdu mi dzy stacjami i zawracania dla 

ka dej stacji, 

v) drukowanie rozk adów jazdy, zestawie  statystycznych, 

w) wyliczanie optymalnego czasu nast pstwa w zale no ci od liczby poci gów, 

x) obliczanie i zadawanie czasu nast pstwa, 

y) prezentowanie kalendarza, 

5) Terminal sygnalizacji zdarze  samoczynnie przekazuje informacje o zaistnia ych 

nieprawid owo ciach, takich jak: odst pstwa od planowanego ruchu poci gów, 

przekroczenie czasu postoju na stacjach, przekroczenie czasu jazdy, od czenie zasilania 

trakcyjnego, itp. 

6) Terminal dyspozytora automatyki samoczynnie przekazuje informacje o stanie urz dze  

srp na poszczególnych stacjach. Terminal powinien umo liwia  prezentowania 

uproszczonego obrazu dowolnej stacji zawieraj cego dok adne informacje o stanie 

urz dze  srp. Informacje o zaistnia ych usterkach lub zmianach w systemie prezentowane 

powinny by  w postaci komunikatu s ownego i sygnalizowane s  w sposób akustyczny. 
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Wszystkie komunikaty musz  by  archiwizowane na dysku twardym i mog  by  na 

danie operatora prezentowane. 

Funkcje kd tego terminala musz  obejmowa : 

a) prezentacj  stanu poszczególnych faz napi  zasilaj cych, nastawczych itd., 

b) prezentacj  stanu zwrotnic, 

c) prezentacj  stanu transmisji w p tli g ównej i rezerwowej, 

d) mo liwo  przegl dania historii zdarze  z bie cego dnia (restarty komputera, 

wszystkie polecenia wydawane przez dyspozytora ruchu i jego pomocnika, 

meldunki dotycz ce b dów przekazywane ze sterowników lokalnych, informacje 

o b dach w transmisji i zanikach napi ), 

e) przegl danie archiwum, w którym zarejestrowane s  historie zdarze  z kilku 

ostatnich dni, 

f) prezentacj  stanu stacji, 

g) mo liwo  przegl dania dziennika ruchu z wybranego dnia. 

7) Terminal operatora systemu umo liwia zarz dcy systemu ustalanie hase  dla personelu 

operatorskiego (wszystkie stanowiska chronione s  has ami przed dost pem osób 

nieupowa nionych), upowa nienie nowych osób do pracy, itp. Prócz tego stanowisko to 

umo liwia wprowadzenie, w razie potrzeby, zmian w oprogramowaniu systemu itp.  

8) Oprogramowanie umo liwiaj ce przegl danie danych powinno pracowa  na dowolnym 

komputerze klasy PC ze standardowym systemem operacyjnym, po czonym sieciowo  

z dowolnym serwerem systemu kd. Przy pomocy tego oprogramowania mo na ogl da  

dane okre lone w wymaganiach zarz du metra. Forma prezentowanych danych wymaga 

uzgodnienia przez zarz d metra. 

9) Sprz t u yty do budowy systemu zs i kd powinien by  niezawodny oraz przystosowany do 

pracy w warunkach przemys owych. Ponadto powinien charakteryzowa  si  modu ow  

architektur  otwart  (nie ograniczon  do jednego dostawcy sprz tu).  

10) Terminale przy czone do jednego komputera mog  spe nia  ró ne funkcje wybierane 

przez operatora z wy wietlanego menu g ównego. Nie dotyczy to terminala zdarze , 

umieszczonego na stanowisku dyspozytora ruchu, któremu przypisuje si  na sta e t  

funkcj .  

11) Warunkiem realizowania okre lonych funkcji przez terminal musi by  zarejestrowanie si  

u ytkownika (z podaniem w a ciwego has a itp.).  

 
4. Ruch pojazdów metra nale y prowadzi  stosuj c urz dzenia sterowania ruchem pojazdów (srp) 

obejmuj ce urz dzenia zabezpieczenia ruchu poci gów (zrp) i urz dzenia automatycznego 

prowadzenia poci gów (app). Urz dzenia srp musz  zapewni  bezpieczne prowadzenie ruchu, 

kontrolowa  pr dko  poci gów w zale no ci od sytuacji ruchowej, zapewni  mo liwo  

automatyzacji jazdy poci gów. Urz dzenia srp metra powinny by  przystosowane do realizowania 

na linii jazd poci gów o ustalonej d ugo ci i w ustalonym, minimalnym odst pie czasu mi dzy 

poci gami; przy zorganizowanym ruchu dwukierunkowym na wyznaczonych torach i odcinkach 

toru (na torach manewrowo-odstawczych, na przyperonowych odcinkach torów stacji ze 

zwrotnicami, itp.); oraz przy jednokierunkowym ruchu poci gów na pozosta ych torach 

(szlakowych) linii.  

 

 

 

5. Urz dzenia app musz  umo liwia : 

1) Jazd  bezza ogow  lub bezobs ugow  z za og  na pok adzie (opcjonalnie) oraz ci g e 

przekazywanie informacji o stanie bezpiecze stwa pojazdu do dyspozytora  

2) Automatyczne zawracanie poci gu na stacjach ko cowych. 

3) Kontrola strony otwarcia drzwi (automatyczne otwieranie i zamykanie drzwi). 

4) W czanie informacji dla pasa erów. 

5) Mo liwo  dwukierunkowego ruchu po ka dym torze. 
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6) Czas nast pstwa poci gów wynikaj cy z prognozy ruchu 

7) Zapewnienie planowej jazdy poci gu. 

8) System identyfikacji poci gu i maszynisty. 

9) Mo liwo  wyprowadzenia poci gu ze szlaku w przypadku awarii, wprowadzanie na lini   

i wyprowadzanie z linii. 

10) Sterowanie ruchem poci gów uwzgl dniaj cym rekuperacj  (jazda energooszcz dna). 

11) Przekazywanie informacji do poci gu powinno odbywa  si  w sposób ci g y. 

12) Automatyczne zatrzymywanie poci gu przy peronie z dok adno ci  nie gorsz  ni   

+/- 0,2 m  

13) Przekazywanie informacji dla maszynisty o po o eniu poci gu i stanie odcinków przed 

poci giem . 

14) Pe na informacja o parametrach szlaku (odcinków): nachylenie toru, uki, ograniczenia 

pr dko ci zawarta w systemie i mo liwo  korzystania z tej informacji przez system 

 

6. Zewn trzne urz dzenia srp obejmuj : 

1) sygnalizatory przytorowe (semafory i wska niki z w asnym ród em wiat a), 

2) nap dy zwrotnicowe, 

3) przytorowe podzespo y (aparatur ) uk adów kontroli niezaj to ci, w tymi odcinki 

izolowane oraz d awiki torowe (o ile zastosowano je), 

4) torowe podzespo y (aparatur ) urz dze  app w tym przytorowe urz dzenia mechaniczne 

aop (o ile zastosowano je), 

 

7. Na linii metra mog  by  stosowane wy cznie elektryczne nap dy zwrotnicowe. Nap dy 

zwrotnicowe nale y tak lokalizowa , aby zapewni  do nich atwy dost p. Oznacza to konieczno  

lokalizowania nap dów zwrotnicowych po przeciwnej stronie toru ni  szyna trakcyjna lub 

stosowanie przerw w szynach trakcyjnych, je eli umieszczenie nap du z przeciwnej strony jest 

niemo liwe. 

Konstrukcja podtorza (podbudowy betonowej) musi umo liwia  mocowanie nap dów do 

rozjazdów. 

 

8. Przed ko cem ka dego toru przeznaczonego do jazd pojazdów wyposa onych w urz dzenia aop,  

w odleg o ci drogi hamowania nag ego z najni szego stopnia pr dko ci nale y zlokalizowa  

przytorowe urz dzenia mechanicznego oddzia ywania na uk ad hamulcowy pojazdu. Urz dzenie to 

oddzia ywa  powinno na ka dy przeje d aj cy pojazd (wyposa ony w mechaniczne urz dzenia 

aop). 

 

9. System Kontroli Dost pu 

 

System kontroli dost pu (SKD) do cz ci technicznej  dla II linii metra musi spe nia  takie same 

wymagania jak SKD na I linii metra (musi akceptowa  karty SKD z I linii metra). 

Ma on  zapewnia  unikaln  kombinacj  wysokiego stopnia zabezpieczenia i zapewnia  wygod  

u ytkowania. Architektura systemu musi by  przy tym prosta, atwa w rozbudowie (mo liwo  

pod czenia do SKD wszystkich obiektów na II linii metra: stacyjnych np. pomieszczenie 

dy urnego stacji oraz szlakowych np. czerpnio – wyrzutnie powietrza) oraz przebudowie zale nie 

od potrzeb u ytkownika. 

Prawa dost pu musz  by  definiowane w zale no ci od kryterium miejsca i czasu. 

Dla ka dego z u ytkowników musi by  indywidualna mo liwo  doboru praw dost pu. 

SKD na linii metra powinien dawa  mo liwo  integracji z innymi systemami (np. telewizja 

dozorowa, sygnalizacji po aru itp.). 

G ównym elementem SKD musi by  serwer z odpowiednim oprogramowaniem zlokalizowany na 

Centralnej Dyspozytorni, na którym zapisywane s  dane z ca ego systemu na linii.  
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Na ka dej stacji w pomieszczeniu dy urnego stacji musi znajdowa  si  komputer, który po czony  

w sieci umo liwia by zobrazowanie zdarze  zachodz cych w systemie w czasie rzeczywistym na 

linii. 

 

Oprogramowanie systemu powinno pozwala  na: 

1) zobrazowanie w czasie rzeczywistym zdarze  ograniczonych do poszczególnych stacji 

2) raportowanie zdarze  ograniczone do konkretnej stacji, czasu, pracownika i grupy 

pracowników 

3) lokalizacj  pracowników w strefach 

4) rejestracj  pierwszego wej cia i ostatniego wyj cia pracownika jako kryteria obliczania 

czasu pracy 

5) modyfikacj  z dowolnego stanowiska danych dotycz cych pracowników, stref, poziomów 

dost pu, czasu i parametrów komunikacji (zabezpieczon  odpowiednimi has ami) 

6) sygnalizacj  u ycia awaryjnych rodków otwierania przej  

7) sygnalizacj  niew a ciwego poziomu dost pu 

8) uproszczone definiowanie poziomów dost pu w systemie hierarchicznym 

9) sygnalizacj  uszkodzenia (zaniki transmisji) urz dze  

 

10. Centrum Dyspozytorskie 

 

Centrum dyspozytorskie musi posiada  mo liwo  realizowania nast puj cych funkcji: 

1) ledzenie i identyfikacja poci gu i innych pojazdów szynowych, sterowanie ruchem  

2) poci gów pasa erskich  i innych pojazdów szynowych 

3) obs ug  systemu  planowania i rozliczania pozwalaj cego na konstruowanie rozk adów 

jazdy, tworzenie dokumentacji ruchu i danych statystycznych 

4) zobrazowanie stacji i szlaków (wizualizacja urz dze , instalacji) 

5) zarz dzanie wszystkimi systemami steruj cymi i monitoruj cymi 

6) czno  radiowa i telefoniczna z pojazdami i wszystkimi obiektami linii 

7) bezpo redni  czno  z jednostkami ratowniczymi i technicznymi miasta 

8) zarz dzanie systemem informacji wizualnej i d wi kowej w obiektach linii i w taborze 

9) mo liwo  kierowania dzia aniami w sytuacjach kryzysowych 

Centrum dyspozytorskie II linii musi by  zintegrowane z centralna dyspozytorni  I linii 

 

 

 

§ 42. Urz dzenia telekomunikacyjne. 
 

1. Do urz dze  telekomunikacyjnych eksploatacji metra nale : przewodowa czno  telefoniczna  

i czno  radiowa. 

 

2. Wszystkie stacje musz  by  po czone wewn trzn  sieci  komputerow  z terminalami  

w pomieszczeniach dy urnego stacji, ochrony, mistrzów odcinkowych, pogotowi technicznych, 

po czon  z zapleczem technicznym metra. Sie  nale y zbudowa  w oparciu o cza 

wiat owodowe sieci Ethernet o przepustowo ci min 155MB/s. z serwerem zlokalizowanym  

w zapleczu technicznym linii 

 

3. Instalacja wiat owodowa powinna by  wykonana przy wykorzystaniu  kabli wiat owodowych  

o pojemno ci 144 w ókien jednodomowych . Ilo  kabli powinna by  dobrana w sposób 

zapewniaj cy realizacj  potrzeb systemów zwi zanych z funkcjonowaniem metra oraz 100% 

rezerw . Rodzaj kabli oraz sposób monta u kabli musi zapewnia  spe nienie obowi zuj cych 

przepisów w zakresie wymaga  dla instalacji steruj cych urz dzeniami zwi zanymi z ochron  

po arow . Kable powinny by  oznakowane trwa ymi oznacznikami zawieraj cymi numer i typ 

kabla. 
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4. Przewodow  czno  telefoniczn  nale y oprze  na sieci automatycznych central elektronicznych, 

wspó pracuj cych ze sob  w uk adzie p tli zamkni tej przy pomocy traktów 2 Mb, pracuj cych  

z sygnalizacj  ISDN MCDN na czach wiat owodowych. 

 

5. Na bazie sieci central nale y projektowa  w obiektach metra  

1) sieci telefoniczne: 

a) ogólno-eksploatacyjn , 

b) dyspozytorskie (z mo liwo ci  po czenia konferencyjnego), 

2) sieci kablowe: 

a) specjalne, wykonane kablami telefonicznymi miejscowymi, 

b) mi dzycentralowe, dla traktów PCM30 wykonane kablami optycznymi 

jednomodowymi, 

c) do sieci operatorów miejskiej strefy numeracyjnej dla traktów PCM30, wykonane 

kablami optycznymi jednomodowymi, 

d) instalacje abonenckie. 

 

6. Wszystkie rozmowy prowadzone za po rednictwem urz dze  czno ci dyspozytorskiej musz  by  

nagrywane i archiwizowane przez okres min. 30 dni. 

 

7. Abonenci II linii b d  czy  si  z abonentami I linii – przede wszystkim z STP Kabaty. 

Jednym z podstawowych kryteriów przy doborze systemu jest potrzeba identyfikacji numeru  

i nazwy abonenta. 

 

8. czno  radiowa 

1) Radio czno  nale y zrealizowa  w systemie trunkingu cyfrowego (TETRA) z uk adem 

kabli promieniuj cych jako zespo em antenowym. 

2) Powinna zapewni  pokrycie czno ci  radiow  szlaków, torów odstawczych, stacji 

(peronów, antresol, korytarzy i pomieszcze ) oraz przej  podziemnych.  

3) System powinien posiada  mo liwo  utworzenia dostatecznej ilo ci grup dla obs ugi 

metra (co najmniej 5 - ruchowa, utrzymania, techniczna, SOM, rezerwowa), s u b 

miejskich (policja, stra  po arna, pogotowie ratunkowe, dy urny techniczny miasta, 

wojewódzkie biuro kryzysowe) oraz grupy dla wspó dzia ania. 

4) System radio czno ci powinien zapewni : 

a) mo liwo  transmisji danych, 

b) mo liwo  po czenia z sieci  telefoniczn , 

c) mo liwo  po czenia z sieciami telefonii komórkowej, 

d) mo liwo  po czenia ze s u bami miejskimi, 

e) rejestracj  rozmów i zdarze  w systemie, 

f) personalizacj  urz dze  radiowych pozwalaj c  zidentyfikowa  u ytkownika 

radiotelefonu, 

g) ci g o  pracy urz dze  – dwa ró ne ród a zasilania gwarantowanego, 

h) zdalne i lokalne zarz dzanie wszystkimi funkcjami poszczególnych urz dze  

systemu. 

5) Zastosowany kabel promieniuj cy powinien umo liwia  do czenie do niego systemów 

telefonii komórkowej pracuj cych w pa mie 800 – 900 MHz. 

6) Poci gi u ywane na II linii powinny mie  zainstalowane w ka dej kabinie po  

2 radiotelefony (I – do czno ci trunkingowej TETRA, II – do czno ci radiowej obecnie 

stosowanej na I linii – pasmo 160 MHz). 
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§ 43. Telewizja przemys owa 
 

1. System telewizji przemys owej musi zapewnia  mo liwo  obserwacji najwa niejszych  

rejonów stacji, a mianowicie: 

1) peron pasa erski i kraw dzie peronu pasa erskiego na ca ej d ugo ci 

2) schody ruchome i sta e  

3) wej cia do wind  

4) wej cia do stref niedost pnych  

5) tory odstawcze, perony technologiczne, kana y naprawcze, 

6) rozjazdy na stacjach z torami do zawracania 

7) hale odpraw,  

8) strefy urz dze  taryfowych 

9) schody wej ciowe do stacji 

10) wej cia do wind na poziomie terenu 

11) wn trza wind 

12) bezpo rednie otoczenie wej cia do stacji z poziomu terenu 

13) wej cia do czerpni powietrza – stacyjnych i szlakowych 

14) wyj cia ewakuacyjne 

 

2. Kamery obserwuj ce pasy bezpiecze stwa oraz stoj cy przy peronie poci g  nale y rozmieszcza  

od strony nadje d aj cego poci gu. 

 

3. Kamery musz  by  zabezpieczone przed kradzie  i dewastacj . 

 

4. System musi by  wyposa ony co najmniej w: 

1) kolorowe kamery stacjonarne z obiektywem o zmiennej ogniskowej z przetwornikiem 

obrazu zapewniaj cym wysok   rozdzielczo  linii (min 480), w obudowach jak do pracy 

na zewn trz. 

2) kolorowe kamery obrotowe wyposa one w g owice posiadaj ce mo liwo  ci g ego 

pe nego obrotu z szybko ci  niemniejsz  ni  360 st/s, wychylenia w pionie 180 st, zoom 

optyczny powy ej 100 ustawie  wybranych kierunków. Kamery powinny móc pracowa  

przy min. o wietleniu 0,9 lux. 

3) Wszystkie kamery musz  by  cyfrowe, wyposa one w uk ady dostosowania jako ci 

rejestracji do warunków o wietlenia. 

4) W rejonach niedost pnych dla pasa era  kamery musz  by  uruchamiane przez czujniki 

ruchu, w miejscach s abo o wietlonych nale y stosowa  rejestracj  w podczerwieni. 

5) cyfrowe rejestratory obrazu na ka dej stacji , zapewniaj ce mo liwo  nagrywania, 

odtwarzania co najmniej dwóch niezale nych zdarze , podgl d na ywo, archiwizacj  na 

p ytach DVD/CD, no nikach USB, serwerach poprzez sie  LAN, transmisj  i zarz dzanie 

poprzez sie  LAN, sterowanie kamerami. Ponadto rejestratory musza zapewnia  

mo liwo  niezale nego ustawienia parametrów nagrywania dla ka dej kamery, mo liwo  

zdefiniowania kamer, realizacji funkcji detekcji ruchu, mo liwo  rejestracji z co najmniej 

16 kamer z mo liwo ci  rozbudowy do 32 w tym mo liwo  pod czenia kamer 

naziemnych znajduj cych si  w okolicach metra. Mo liwo  podgl du wn trza wagonu w 

czasie jazdy zarówno z centralnej dyspozytorni jak i z kabiny maszynisty. Okres 

przechowywania obrazów nie mniejszy ni  30 dni. 

6) Rejestratory wizyjne powinny by  automatycznie synchronizowane z czasem 

obowi zuj cym w metrze. 

7) urz dzenia techniki aktywnej wizualizacji zagro e  , pozwalaj cej na detekcj  

zdefiniowanych sytuacji, ich rejestracj  i automatyczne wyzwalanie dzia a  awaryjnych. 

8) zestaw urz dze  transmisyjnych na danej stacji i w centrum dyspozytorskim. 

9) sygnalizator akustyczny zaniku wizji. 
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5. System musi by   po czony w sie  zapewniaj c  centralne lub lokalne zarz dzanie i nadzorowanie 

wszystkimi kamerami, archiwami, oraz transmisj  obrazów. W tym celu system musi posiada  

niezb dne oprogramowanie zarz dzaj ce, pozwalaj ce na okre lanie poziomów dost pu do 

systemu. Sie  musi  zapewni  mo liwo  uruchomienia transmisji do co najmniej 3 dodatkowych 

zewn trznych punktów dost powych. Oprogramowanie musi by   odporne na  infekcje wirusowe. 

 

6. Wszystkie operacje obróbki obrazu (nagrywanie, przegl danie) nie mo e pogarsza  jako ci 

obserwowanego obrazu. 

 

7. System CCTV powinien mie  podwójne gwarantowane zasilanie. 

 

8. Centrum dyspozytorskie II linii musi  otrzymywa  obrazy CCTV ze wszystkich kamer 

zamontowanych na linii oraz z wn trz wagonów metra. 

 

9. Na ka dej stacji musi znajdowa  si  stanowisko sterowania systemem wyposa one w terminal 

komputerowy z ekranami LCD , oprogramowaniem zarz dzaj cym i programowym lub 

sprz towym panelem sterowania kamerami.  

 

10. Wszystkie stanowiska musza by  równorz dne w zakresie realizowanych funkcji. Struktura 

zarz dzania systemem jest definiowana  poziomami dost pu. 

 

11. System musi zapewnia  mo liwo  transmisji obrazu z kamer obserwuj cych kraw d  peronu do 

kabiny maszynisty. Maszynista poci gu powinien mie  mo liwo  ogl dania  w kabinie obrazu 

kraw dzi peronu 200 m przed stacj .  

 

12. W razie uruchomienia systemu ruchu bez maszynisty system musi zapewni  zatrzymanie poci gu 

przed stacj  w razie zaj cia kraw dzi peronu. Opcjonalnie mo na przyj  monta  na peronie 

ekranów LCD z mo liwo ci  podzia u obrazu.  

 

13. Monitory nale y lokalizowa  na czole peronu przed wska nikiem zatrzymania czo a poci gu,  

w pomieszczeniu dy urnego stacji, oraz w pomieszczeniu  maszynistów na stacjach z torami 

odstawczymi.  

 

14. Ekrany powinny mie  przy pracy ci g ej (24godz) trwa o  min. 5 lat. 

 

 

 

§ 44. Nag o nienie 
 

1. Na wszystkich stacjach nale y zamontowa  urz dzenia D wi kowego Systemu Ostrzegania (DSO) 

wg obowi zuj cej normy. 

 

2. Systemy DSO powinny umo liwi  nadawanie komunikatów przez dy urnego stacji, przez 

Dyspozytora Ruchu z Centralnej Dyspozytorni II linii i przez Centrum Zarz dzania Kryzysowego. 

Najwy szy priorytet powinno mie  Centrum Zarz dzania Kryzysowego, a najni szy dy urny stacji. 

 

3. System DSO musi by  automatycznie synchronizowany z czasem obowi zuj cym w metrze. 

 

4. Dyspozytor ruchu powinien mie  mo liwo  wys ania komunikatu s ownego do pasa erów 

znajduj cych si  w poci gu. 

 

5. System DSO powinien obejmowa  ca  stacj  i pomieszczenia techniczne, w których przebywaj  

pracownicy co najmniej 1 godzin  dziennie. 
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6. System DSO powinien mie  podwójne gwarantowane zasilanie. 

 

7. Dzia anie systemu DSO powinno by  monitorowane przez system nadzoru w Centralnej 

Dyspozytorni II linii. 

 

8. Nadawanie wszystkich komunikatów musi by  rejestrowane w rejestratorach zdarze  

synchronizowanych  z czasem obowi zuj cym w metrze. 

 

9. System musi mie  mo liwo  zaprogramowania i odtwarzania komunikatów sta ych. 

 

 

 

§ 45. Sie  czasu 
 

1. Sie  czasu powinna wskazywa  jednakowy czas dla wszystkich linii metra we wszystkich 

systemach. Ze wzgl dów wizualnych i eksploatacyjnych system powinien by  jednorodny dla 

ca ej II i III linii. 

 

2. System powinien zawiera : 

1) jedno ród o czasu 

2) na ka dej stacji central  zegarow  synchronizowan  ze ród a czasu  z mo liwo ci  pracy 

samodzielnej 

3) zegary na stacji synchronizowane z centrali zegarowej z mo liwo ci  pracy samodzielnej, 

4) stopery dla maszynistów; stopery z kra cowych stacji powinny by  powtórzone  

w centralnej dyspozytorni, 

 

3. Wymagana jest mo liwo  r cznego ustawiania czasu w centrali i w zegarze. 

 

4. Zegary musz  by  zintegrowane z elementami informacji wizualnej  wskazuj cej informacje na 

temat ruchu poci gów i posiada  mo liwo  wskazywania czasu przybycia nast pnego poci gu.  

 

 

 

§ 46. Obs uga pasa era (informacja pasa erska, urz dzenia taryfowe, obs uga osób 
niepe nosprawnych) 

 
1. W celu usprawnienia obs ugi pasa era nale y opracowa  jednolity system informacji pasa erskiej 

obejmuj cy: 

1) informacj  wizualn  w uk adzie zgodnym z systemem informacji wizualnej I linii  

w zakresie kolorystyki i formy znaków informacyjnych.  

2) wszystkie znaki informacyjne, a szczególnie plany otoczenia stacji powinny mie  form  

czyteln  dla osób s abowidz cych 

3) system informacji wizualnej i d wi kowej sterowanej lokalnie na stacji i centralnie  

z centrum dyspozytorskiego, obejmuj cej interaktywne punkty informacyjne, wy wietlacze 

ciek okrystaliczne i interkomy.  

4) system powinien prezentowa  informacj  o kursowaniu poci gów, przepisach 

porz dkowych, otoczeniu stacji, powi zaniach z komunikacja naziemn , sytuacjach 

awaryjnych. 

5) system powinien umo liwia  czno  z obs ug  stacji i nawi zywanie po cze  

alarmowych.  
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6) W przypadku automatycznego prowadzenia ruchu (bez maszynisty) poci gi powinny 

posiada  urz dzenia umo liwiaj ce dwustronne porozumienie si  pomi dzy pasa erem  

a dyspozytorem, oraz mo liwo  zdalnego sterowania tablicami kierunkowymi  

w poci gach.  

7) Nale y stosowa  informacj  wizualn  i d wi kow  równie  w j zyku angielskim. 

8) Wej cia do stacji metra nale y oznakowa  znakiem z logo metra i nazw  stacji. Oznaczenie 

musi by  czytelne w dzie  i w nocy i widoczne w promieniu 100m od stacji. 

 

2. System taryfowy 

1) urz dzenia musz  zgodne ze standardem biletów i Warszawskiej Karty Miejskiej  (bilety 

typu Edmonson, karta Mifare), pe n  specyfikacj  dla rodzaju biletów podaje ZTM jako 

g ówny administrator Systemu, 

2) bramki biletowe jako p ytowe (barier  pomi dzy stref  kontrolowan  a nie kontrolowan  

stanowi p yta);  lub najnowsze rozwi zanie w tej dziedzinie stosowane w innych 

pa stwach, 

3) bramki powinny umo liwia  i rejestrowa  kasowanie biletów równie  przy wychodzeniu 

ze stacji - trasa podró y pasa era i obliczanie potoków, co powinno by  realizowane przez 

do czone oprogramowanie. 

4) system powinien generowa  szereg statystyk dotycz cych skasowa  i przechowywa  je na 

serwerze przez okres minimum 5 lat; serwer powinien by  umieszczony w budynku 

Centralnej Dyspozytorni, 

5) sterowanie i monitorowanie stanu pracy bramki powinno by  realizowane przez komputer 

umieszczony w pomieszczeniu dy urnego stacji. Bramki musz  posiada  funkcj  pracy 

lokalnej tzn. bez nadzoru komputera steruj cego. System powinien rejestrowa  stany 

alarmowe i sygnalizowa  je na komputerze steruj cym znajduj cym si  u dy urnego stacji, 

6) hale odpraw, w których b d  zamontowane bramki, powinny by  na tyle szerokie aby by a 

mo liwo  rozbudowy linii bramek w przypadku wzrostu nat enia ruchu pasa erskiego, 

7) w halach odpraw powinny znajdowa  si  urz dzenia do sprzeda y ka dego rodzaju biletu 

b d cego w ofercie przewo nika, 

8) system powinien mie  mo liwo  zastosowania p atno ci typu „elektroniczna 

portmonetka”.  

 

 

 

§ 47. Zaplecze techniczne 
 

1. Ka da linia metra powinna posiada  stacj  techniczno-postojow , zapewniaj c  postój i obs ug  

techniczn  taboru zgodnie z technologi  producenta. Stacja techniczno-postojowa powinna by  

zlokalizowana na powierzchni i po czona z lini metra minimum dwoma torami. 

 

2. Lokalizacja stacji techniczno-postojowej powinna zapewnia  mo liwie krótkie i bezkolizyjne 

po czenie z lini . Stacja powinna by  usytuowana na p askim terenie, w rejonach zapewniaj cych 

dogodny dojazd transportu samochodowego. Wielko  terenu powinna zapewnia  rozmieszczenie 

g ównych i pomocniczych obiektów umo liwiaj cych ich dalsz  rozbudow . Przynajmniej jedna 

ze stacji techniczno-postojowych powinna by  zlokalizowana w rejonie zapewniaj cym po czenie 

jej z torami kolejowymi. 

 

3. Lokalizacja stacji techniczno-postojowej nie powinna powodowa  uci liwo ci dla okolicznych 

obiektów nie zwi zanych z eksploatacj  metra.  

 

4. Zaplecze techniczne musi równie  uwzgl dnia  potrzeby dzia ów utrzymania linii w zakresie 

zaplecza warsztatowego, magazynów, zaplecza socjalno-biurowego. 
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ROZDZIA  3 
OCHRONA OBIEKTÓW METRA PRZED KOROZYJNYM ODDZIA YWANIEM 

PR DÓW B DZ CYCH. 
 
 
§ 48. Pr dy b dz ce 
 

1. W celu ochrony przed skutkami oddzia ywania korozyjnego pr dów b dz cych na konstrukcje 

tuneli i stacji metra i urz dze  usytuowanych w metrze oraz ograniczenia up ywu pr dów 

b dz cych  z obiektów metra nale y stosowa  postanowienia norm: 

1) PN–EN 50122–2 „ rodki ochrony przed oddzia ywaniem pr dów b dz cych wywo anych 

przez trakcj  elektryczn  pr du sta ego” ( luty 2002 ). 

2) PN–EN 50122-1 „ rodki ochrony  dotycz ce bezpiecze stwa elektrycznego i uziemie ” 

( luty 2002 ).  

3) Sposoby i metody zastosowanej ochrony nale y uzgodni  z u ytkownikiem metra. 

4) W przypadku budowy stacji techniczno-postojowej nale y wyizolowa  szyny jezdne tuneli 

metra i stacji techniczno-postojowej. Szyny jezdne ka dej linii musz  by  odizolowane od 

siebie. 
 

 

 

 

ROZDZIA  4 
BEZPIECZE STWO Z UWAGI NA MO LIWO  POWSTANIA PO ARU, KL SKI 

YWIO OWEJ LUB INNEGO ZAGRO ENIA 
 
 
 
§ 49. Zasady ogólne 
 

1. Obiekty budowlane metra i urz dzenia z nimi zwi zane powinny spe nia  wymagania okre lone  

w przepisach techniczno-budowlanych oraz innych przepisach szczegó owych dotycz cych 

bezpiecze stwa po arowego , kl ski ywio owej lub innego zagro enia, je eli w niniejszym 

rozporz dzeniu nie postanowiono inaczej. 
 

2. Dopuszcza si  stosowanie rozwi za  zamiennych w przypadkach szczególni uzasadnionych,  

w uzgodnieniu z w a ciwym miejscowo  komendantem wojewódzkim Pa stwowej Stra y Po arnej, 

wskazanych w ekspertyzie technicznej rzeczoznawcy do spraw zabezpiecze  przeciwpo arowych, 

je eli zapewni  one niepogorszenie warunków ochrony przeciwpo arowej obiektów metra  

i bezpiecze stwa ludzi. 

 

3. Cz ci budowli metra, nad którymi znajduj  si  lub mog  by  usytuowane budynki nie zwi zane  

z obs ug  linii metra, powinny spe nia  wymagania okre lone dla cz ci podziemnej metra. 

 

4. Podziemne kondygnacje le ce powy ej poziomu peronów nale y dzieli  co najmniej na dwie 

strefy po arowe przedzielone cianami o klasie odporno ci ogniowej minimum EI 120 (REI 120). 

Drzwi lub bramy powinny by  klasy EI 60 lub 2× EI 30. 

 

5. Je eli w cz ci podziemnej usytuowana jest antresola, nale y zapewni  oddymianie mo liwie 

blisko centralnego punktu antresoli lub zastosowa  obudow  otworu antresoli klasy minimum 

EI 60. 
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6. Wej cia ze stacji metra do budynków, z wyj tkiem budynków zwi zanych z funkcj  metra, jak hala 

odpraw, powinny by  oddzielone wentylowanym przedsionkiem, zamykanym z obu stron drzwiami 

(bramami) o klasie odporno ci ogniowej nie mniejszej ni  EI 60  lub  2× EI 30. 

7. Je eli na stacji metra znajduje si  wi cej ni  jeden poziom podziemny, nale y przewidzie  d wig 

dla ekip ratowniczych. 

1) D wig dla ekip ratowniczych powinien odpowiada  wymaganiom zawartym w warunkach 

technicznych, jakim powinny odpowiada  budynki i ich usytuowanie. 

2) Wej cie do d wigu powinno prowadzi  przez wentylowany przedsionek zamykany 

obustronnie drzwiami o klasie odporno ci ogniowej nie mniejszej ni  EI 30. 

 

 

 

§ 50. Odporno  ogniowa. 
 

1. Klasy odporno ci ogniowej elementów budowlanych metra ( stacje i tunele ) nie powinny by  

ni sze ni : 

1) obudowa podziemnej cz ci metra  — REI 240, 

2) oddzielenia przeciwpo arowe — REI 120, 

3) konstrukcja no na cz ci podziemnej – REI 240, 

4) stropy nad poziomami podziemnymi — REI 120, 

5) obudowa kana ów instalacyjnych i elektroenergetycznych — EI 60, przy dzia aniu ognia 

od wewn trz i od zewn trz, 

6) kana y wentylacji po arowej — EI 60, przy dzia aniu ognia od wewn trz i od zewn trz, 

7) cianki mi dzy pomieszczeniami handlowymi -  EI 30, 

8) nieno ne ciany dzia owe -  EI 30. 

 

2. Drzwi, klapy, przepusty instalacyjne i inne zamkni cia otworów w przegrodach budowlanych, 

powinny mie  klas  odporno ci ogniowej przegrody, z uwagi na kryteria szczelno ci ogniowej  

i izolacyjno ci ogniowej. 

 

 

 

§ 51. Odleg o ci mi dzy obiektami oraz strefy po arowe 
 

1. Odleg o ci budynków metra od innych budynków nale y okre la  zgodnie z warunkami 

technicznymi, jakim powinny odpowiada  budynki i ich usytuowanie. 

 

2. Cz ci obiektu zaliczone do kategorii zagro enia ludzi, powinny by  oddzielone od innych cz ci 

elementami oddziele  przeciwpo arowych. 

 

3. Zbiorniki przeciwpo arowego zaopatrzenia wodnego i pompownie przeciwpo arowe oraz 

wentylatornie, stacje transformatorowe i rozdzielnie elektryczne, powinny by  wydzielone jako 

odr bne strefy po arowe. 

 

4. Powierzchnia cz ci strefy po arowej zaliczonej do kategorii zagro enia ludzi, za wyj tkiem 

peronów, nie mo e przekracza  10 000 mP

2
P. 

 

5. Perony odr bnych stacji powinny by  wydzielone jako osobne strefy po arowe. 
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§ 52. Instalacje bezpiecze stwa po arowego. 
 

1. Hydranty. 

1) Zawory hydrantowe  75 wraz z wyposa eniem nale y rozmieszcza  na ko cach peronów, 

w rejonach schodów i wind oraz innych doj  zewn trznych.  

2) Zawory hydrantowe 52 nale y rozmieszcza  w tunelu szlakowym oraz komorach 

rozpr nych co 70 – 100 m. 

3) Hydranty wewn trzne 52 nale y instalowa  w : wzd u  peronów technologicznych  

w obr bie stacji, torach odstawczych, przestrzeniach handlowych oraz gara ach. 

4) Hydranty 52 oraz zawory hydrantowe 75 i 52 powinny by  zasilane z przewodów  

o rednicy nie mniejszej ni  100 mm, u o onych po obu stronach tunelu i peronu. 

5) Na stacjach metra nale y przewidzie  zapas w y hydrantowych i armatury wodnej 

niezb dny do prowadzenia dzia a  ga niczych w tunelu szlakowym. 

6) W tunelach metra w miejscach nara onych na wyst powanie ujemnych temperatur 

przewody zasilaj ce instalacji wodoci gowej przeciwpo arowej nale y zabezpieczy  przed 

mo liwo ci  zamarzni cia. Dopuszcza si  stosowanie instalacji suchej, pod warunkiem 

zastosowania rozwi za  umo liwiaj cych jej nawadnianie w sposób r czny  

i automatyczny. 

 

2. Sta e instalacje ga nicze. 

1) Pomieszczenia techniczne, w których znajduj  si  urz dzenia decyduj ce  

o bezpiecze stwie ruchu , bezpiecze stwie pasa erów lub bezpiecze stwie po arowym 

powinny by  chronione sta ymi urz dzeniami ga niczymi wodnymi lub gazowymi. 

2) Sygna y o zadzia aniu sta ych urz dze  ga niczych powinny by  przekazywane do 

Centralnej Dyspozytorni i pomieszczenia dy urnego stacji za pomoc  systemu sygnalizacji 

po arowej. 

3) Instalacj  tryskaczow  nale y stosowa  w cz ciach handlowo-us ugowych, je eli ich 

powierzchnie usytuowane w cz ci podziemnej przekraczaj  500 mþ . 

 

3. Oddymianie. 

1) Wszystkie cz ci podziemne metra i tunelu szlakowego powinny by  oddymiane. 

2) Przyj cie systemu oddymiania podziemnych cz ci metra i tunelu szlakowego powinno 

by  poparte symulacj  komputerow  rozprzestrzeniania si  dymu i ciep a . 

3) Dla wydzielenia wentylatorni nale y stosowa  oddzielenie przeciwpo arowe o odporno ci 

ogniowej 120 min klasy REI 120 i drzwi o odporno ci ogniowej 60 min klasy EI 60. 

4) W przypadku, gdy wentylatornia jest cz ci  kana u, wydzielenie nie jest wymagane. 

5) T umiki i filtry w kana ach wentylacyjnych nale y wykonywa  z materia ów niepalnych. 

 

4. Urz dzenia sygnalizacji po arowej. 

1) Obiekty metra powinny by  wyposa one w system  sygnalizacji po arowej , którego 

urz dzenia nale y pod czy  do jednostki Pa stwowej Stra y Po arnej. 

2) System sygnalizacji po arowej powinien sterowa  w przypadku po aru : 

a) prac  urz dze  wentylacji oddymiaj cej, 

b) praca urz dze  transportu pionowego, 

c) drzwiami , bramami rozsuwanymi , 

d) drzwiami , bramami obj tymi kontrol  dost pu, 

e) prac  klap przeciwpo arowych, 

f) bramkami biletowymi. 

3) System sygnalizacji po arowej powinien spe nia  wymagania okre lone w Polskich 

Normach i przepisach szczegó owych. 

 

5. Urz dzenia o wietlenia awaryjnego. 
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1) Obiekty metra nale y wyposa a  w o wietlenie awaryjne ( bezpiecze stwa i ewakuacyjne 

w tym o wietlenie drogi ewakuacyjnej ) oraz przeszkodowe w miejscach gdzie jest ono 

niezb dne do ewakuacji ludzi. 

2) W tunelach szlakowych nale y stosowa  o wietlenie awaryjne ewakuacyjne. 

3) O wietlenie awaryjne ewakuacyjne powinno by  wykonane zgodnie z wymaganiami 

Polskich Norm w tym zakresie. 

4) Na stacji metra i w tunelach szlakowych nale y zainstalowa  jedno- i trzyfazowe gniazdka 

wtykowe dla umo liwienia  pod czenia urz dze  niezb dnych do prowadzenia dzia a  

ratowniczo-ga niczych. 

5) Odleg o  pomi dzy gniazdkami nie powinna przekracza  50 m. 

 

6. czno  i informacja. 

1) Obiekty znajduj ce si  w obr bie stacji metra nale y wyposa y  w urz dzenia czno ci, 

telewizji i nag o nienia. 

2) Nale y zapewni  dwustronn  czno  radiotelefoniczn  miedzy stacj  metra a centraln  

dyspozytorni ,  maszynistami poci gów pasa erskich lub roboczych oraz brygadami 

eksploatacyjnymi i konserwacyjnymi pracuj cymi w tunelach. 

3) W tunelach szlakowych nale y, w odleg o ciach nie wi kszych ni  150 m, rozmie ci  

aparaty telefoniczne, umo liwiaj ce bezpo rednie po czenie z centraln  dyspozytorni . 

4) Stacje metra nale y wyposa y  w d wi kowy system ostrzegawczy. 

5) Gara e zlokalizowane w obr bie stacji metra nale y wyposa y  w czno  telefoniczn   

i we w asny uk ad telewizji u ytkowej, umo liwiaj cy wgl d w pomieszczenia gara u i na 

drog  wjazdow . 

6) Urz dzenia czno ci, telewizji przemys owej i nag o nienia, musz  mie  zapewnione 

podwójne zasilanie i mo liwo  rejestracji rozmów i obrazu . 

7) Poziomy, na których s  zlokalizowane pomieszczenia handlowe musz  mie  zainstalowane 

telefony miejskie. 

8) Stacja metra powinna mie  zapewnion  sta  czno  z jednostk  Pa stwowej Stra y 

Po arnej wed ug uzgodnienia z Wojewódzk  Komend  Pa stwowej Stra y Po arnej, 

Policj  Pa stwow , Pogotowiem Ratunkowym i S u b  Dy urn  Miasta st. Warszawy. 

9) W centralnej dyspozytorni powinno by  zlokalizowane odr bne stanowisko zarz dzania 

bezpiecze stwem w sytuacjach zagro enia. Wyposa enie zgodnie ze standardami dla tego 

typu stanowisk. 

 

7. Sprz t ratowniczy i ga nice. 

1) Pomieszczenia na stacjach metra i tunelu szlakowego, nale y wyposa y  w ga nice 

spe niaj ce wymagania Polskich Norm. 

2) Ilo  jednostek i rodzaj ga nic oraz ich rozmieszczenie dla stacji metra, gara y, 

pomieszcze  handlowych nale y ustala  zgodnie z wymaganiami okre lonymi w 

przepisach szczegó owych dotycz cych bezpiecze stwa po arowego 

3) Na stacjach metra nale y przewidzie  pomieszczenie magazynowe dla przechowywania 

rezerwy w wielko ci 10% stanu ga nic oraz dla specjalistycznego sprz tu ratowniczego 

niezb dnego do prowadzenia dzia a  ratowniczych na stacji i w tunelu szlakowym. 

4) Na stacjach metra nale y przewidzie  co najmniej jeden wózek transportowy szynowy  

o no no ci  minimum 500 kg . 

5) Na stacjach metra nale y przewidzie  punkty dora nej pomocy medycznej . 

6) Nale y wykona  oznakowanie zgodne z wymaganiami Polskich Norm. 

 

8. Ewakuacja. 

1) Czas ewakuacji ze stacji metra oraz z poziomów handlowo-us ugowych na otwarty teren 

lub do innej strefy po arowej nie mo e przekracza  10 min. 

2) D ugo  doj cia na poziomach handlowo-us ugowych nie mo e przekracza  60 m. 

3) D ugo  przej cia na peronach nie mo e przekracza  80 m. 
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4) Czas ewakuacji, szeroko  schodów, dróg ewakuacyjnych i wyj , nale y ustala  na 

podstawie oblicze . 

5) Schody ruchome mog  by  uwzgl dnione jako drogi ewakuacyjne po spe nieniu 

nast puj cych warunków: 

a) obudowa schodów powinna by  wykonana z materia ów niepalnych, 

b) je eli pod schodami znajduje si  pomieszczenie, to niezale nie od przeznaczenia 

tego pomieszczenia, powinno by  ono wydzielone od schodów p yt  z materia u o 

odporno ci ogniowej minimum 60 min oraz cianami o odporno ci ogniowej 

minimum 60 min klasy   REI 120, zamkni cia otworów pomieszczenia powinny 

mie  odporno  ogniow   EI 30, 

c) schody powinny by  wyposa one w podwójny mechaniczny uk ad hamulcowy, 

uniemo liwiaj cy bezw adno ciowy przesuw stopni, 

d) przewody elektryczne powinny by  wykonane w izolacji trudnozapalnej  

i nietoksycznej lub zabezpieczone w równowa ny sposób, 

e) schody powinny by  oddzielone od strony torów na ca ej d ugo ci ciank   

z materia ów o klasie odporno ci ogniowej minimum EI 60. 

6) W obliczeniach ewakuacji nale y przyjmowa  nast puj ce za o enia: 

a) maksymaln  liczb  osób, które mog  oczekiwa  na peronach lub przebywa   

w jednym poci gu przyjmuj c, e  40%  pasa erów  posiada baga e, 

b) wyst puje utrudnienie w postaci zadymienia, 

c) schody ruchome w ruchu uwzgl dnia si  tylko wtedy, gdy posiadaj  zasilanie 

awaryjne, 

d) strumie  ludzi ewakuuj cych si  jest ci g y, 

e) pr dko  ewakuacji zale y od parametrów ruchu; w obliczeniach przybli onych 

mo na przyj  redni  pr dko  poruszania si  ludzi po schodach sta ych i 

ruchomych zatrzymanych,  12 m/min. oraz w poziomie 50 m/min., 

f) redni strumie  osób przesuwaj cych si  po schodach sta ych wynosi  

60 osób/min, w przeliczeniu na 1 m szeroko ci schodów. 

g) Winda dla osób niepe nosprawnych powinna by  zasilana i obudowana jak winda 

dla stra y po arnych. 

7) Mo liwo  ewakuacji tunelem i bezpiecznego opuszczenia tunelu nale y zapewni  przez 

odpowiednie przygotowanie podtorza oraz przej cia mi dzy tunelami. Przej cia nale y 

wykonywa  co 100 m.  

8) Ewakuacji tunelem nie uwzgl dnia si  w obliczeniach czasu ewakuacji.  

9)  Do oznakowania dróg ewakuacyjnych oprócz znaków zgodnych z Polskimi Normami 

nale y stosowa  pod wietlane znaki wskazuj ce kierunek ewakuacji. 

10) Szeroko  przej cia w wietle mi dzy bramkami biletowymi powinna wynosi  co najmniej 

0,6 m. 

11) Stacje metra powinny posiada  schematy ewakuacji oraz plany ratownicze i instrukcje 

bezpiecze stwa po arowego. 

12) W tunelach szlakowych nale y umie ci  znaki zawieraj ce odleg o ci do najbli szej stacji 

metra. 

 

9. Wymagania dotycz ce klasyfikacji ogniowej materia ów i wyrobów. 

1) Przewody i kable wraz z zamocowaniami stosowane w systemach zasilania i sterowania 

urz dzeniami s u cymi ochronie przeciwpo arowej powinny zapewnia  ci g o  dostawy 

energii elektrycznej w warunkach po aru przez wymagany czas dzia ania urz dzenia 

przeciwpo arowego, jednak nie mniejszy ni  90 minut. 

2) W podstacji trakcyjno-energetycznej lub energetycznej dopuszcza si  stosowanie 

wy cznie transformatorów suchych, ch odzonych powietrzem lub mediami niepalnymi. 

3) Przewody wentylacyjne prowadzone przez pomieszczenia, których nie obs uguj , powinny 

mie  klas  odporno ci ogniowej co najmniej EI 60. 
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4) Przewody wentylacyjne przechodz ce przez cian  lub strop oddzielenia 

przeciwpo arowego nale y wyposa y  w klapy odcinaj ce. 

5) W obiektach metra nie nale y stosowa : 

a) materia ów i wyrobów atwozapalnych, których produkty spalania s  toksyczne 

lub intensywnie dymi ce, 

b) wyk adzin pod ogowych, przegród, os on i cianek dzia owych z materia ów 

atwozapalnych. 

6) Ok adziny sufitów i sufity podwieszone nale y wykona  z materia ów niepalnych lub 

niezapalnych, nie kapi cych i nie odpadaj cych pod wp ywem ognia. 
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