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ODWODNIENIE STACYJNYCH TOROW PRZYPERONOWYCH

Streszczenie. Jednym z gtéwnych zabiegow utrzymania podtorza w stanie
umozliwiajgcym prowadzenie ruchu pociggéw bez ograniczen jest jego odwodnienie.
W torach stacyjnych moze pojawi¢ sie przeszkoda w postaci Scianki peronowej,
uniemozliwiajgca grawitacyjne odprowadzenie wody na skraj torowiska. Istniejgce wytyczne
nie precyzuja jednoznacznych zasad odwadniania toréw przyperonowych. W referacie
podjeto probe dokonania przegladu istniejacych rozwigzan i przepiséw dotyczacych tego
zagadnienia. Omdéwiono rozne przypadki konfiguracji ukfadu: tor-peron-drenaz i zwigzane
z nimi specyficzne problemy. Przedstawiono tez sposoby odwadniania stosowane najczesciej
w praktyce oraz inne rozwigzania dotychczas nie wdrazane.

DRAINING OF THE STATION PLATFORM TRACKS

Summary. Drainage of the subgrade is one of the main interventions of its maintenance
in the operational state enabling the running of trains without any limitations. The edge wall
of the platform can be an obstacle making it impossible to carry away the waters
gravitationally to the edge of the track substructure. The binding regulations do not formulate
univocal rules of platform tracks drainage. An attempt is made in the paper to review the
existing solutions and rules concerning this problem. Some different cases of track-platform-
drainage system configuration and their specific problems are discussed. Commonly used
drainage methods were presented, as well as other solutions not implemented to date.

1. Wstep

Odwadnianie jest jednym z najwazniejszych zabiegébw utrzymania podtorza we
wiasciwym stanie technicznym, umozliwiajgcym prawidtowg eksploatacje torow kolejowych.
Stateczno$¢ podtorza i nalezyty stan nawierzchni, zapewniajacy bezpieczenstwo jazdy, zalezy
miedzy innymi od wtasciwego odwodnienia.

Sprawne odwodnienie na stacjach kolejowych, oprécz zasadniczego znaczenia dla
trwatosci i statecznosci podtorza, jest takze nieodzownym warunkiem prawidtowego dziatania
rozjazéw, urzadzen srk i innych urzadzen zasilanych pradem elektrycznym. Ponadto na
stacjach nalezy odwodni¢ wszelkie budynki i obiekty, takie jak: perony, rampy, place
tadunkowe itp.

Zasadniczym  sposobem  odwadniania réwni  stacyjnych jest odwodnienie
powierzchniowe. Realizowane jest ono zwykle przez stosowanie:
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- rowow,

- drenéw powierzchniowych,

- rynien.

Aby tego typu ciggi odprowadzaty wode skutecznie z catej powierzchni stacji, torowisku
nadaje sie pochylenia poprzeczne w kierunku rowéw lub drenazy. W torach stacyjnych moze
pojawi¢ sie podiuzna przeszkoda w postaci $cianki peronowej, uniemozliwiajaca
bezposrednie odprowadzenie wody na skraj torowiska (réwni stacyjnej). W dalszej czesci
referatu zostana przedyskutowane rézne lokalizacje ciggéw odwodnieniowych wzgledem
toréw przyperonowych i problemy zwigzane z ich odwodnieniem.

2. lIstniejgce zalecenia dotyczace odwadniania toréw stacyjnych

Wymagania dotyczace odwadniania podtorza sg ujete w nastepujacych normatywach:

- Instrukcji D4 o utrzymaniu podtorza kolejowego [9],

- Wytycznych projektowania stacji kolejowych WP-D [11],

- Rozporzadzeniu w sprawie budowli kolejowych [10].

W Instrukcji D4 czytamy m.in., ze ,,podtorze odwadnia si¢ w zasadzie powierzchniowo”,
za$ w Wytycznych WP-D: ,,odwodnienie powierzchniowe nalezy rozwigzywaé podstawowo
przy pomocy rowéw odwadniajagcych, ujmujacych sptywajace wody i odprowadzajacych
wody w spos6b grawitacyjny”. Z innych wytycznych wiadomo, iz tory stacyjne powinny by¢
potozone bez pochylenia lub mie¢ pochylenie nie przekraczajace 0,5 %o, wyjatkowo 1,5 %
w przypadku modernizacji stacji istniejacych. Jednocze$nie, aby nie dopuszcza¢ do zamulania
rowow i zapewni¢ sptyw wod, nalezy nadawa¢ rowom pochylenia o wartosci co najmniej 3
%o. Wartosci przytoczonych pochylen stojg ze soba w sprzeczno$ci. Wigza sie z tym czeste
trudnosci z prawidtowym przyjeciem profilu podtuznego rowu odwadniajgcego réwnie
stacyjng, szczegdlnie w przypadku stacji potozonych w przekopach, gdzie zapewnienie
wiasciwych pochylen rowéw prowadzitoby do znacznego zwiekszania ich gtebokosci i, co z
tym zwigzane, zajecia wiekszej powierzchni terenu w planie. Z problemem tym mozna sobie
poradzié, stosujac rowy kryte, np. z prefabrykowanych koryt zelbetowych, pod warunkiem
istnienia mozliwosci wyprowadzenia wody z tych rowow poza obszar przekopu.

Rowy stosowane sg zwykle na zewnetrznych krancach rowni stacyjnych przy skrajnych
torach, natomiast w przypadku stacji posiadajgcych wiecej niz 4 tory rédwnia stacyjna
powinna by¢ odwadniana za pomocg drenazu.

Na temat ksztattowania ciggéw drenarskich istniejg precyzyjne i wyczerpujace
wymagania techniczne, zawarte w [9, 11], Najwazniejsze z nich, to:

- drenaz nalezy uktada¢ na miedzytorzach réwnolegle do osi toréw stacyjnych,

- drenaz rozmieszcza sie na co 24 miedzytorzu,

- drenazy podziemnych nie mozna lokalizowa¢ pod torami, najmniejsza odlegtos$¢ Sciany
wykopu drenarskiego od osi toru powinna wynosi¢ 1,6 m,

- szeroko$¢ dna wykopu z zasypka filtracyjna nie moze by¢ mniejsza od 0,4 m, za$ odlegtosé
zewnetrznej powierzchni $ciany rury drenarskiej od $ciany wykopu mniejsza od 0,15 m,

- pochylenia podtuzne ciggéw drenarskich powinny byé projektowane, w zaleznosci od
rednicy drenu, w granicach warto$ci minimalnych rzedu 5,(H5,5%o0 i maksymalnych rzedu
10-29%o0.

Przedstawione warunki sg bardzo tatwe do spetnienia w przypadku grupy torow,
pomiedzy ktorymi lub obok ktérych nie znajduja sie zadne obiekty towarzyszace. Zwykle
jednak wystepujg odcinki toréw, dla ktérych na miedzytorzach znajdujg sie rozne budowle,
np. perony pasazerskie. Na ten temat w Wytycznych mozna znalez¢ jedynie nastepujace
stwierdzenia:

- ,Urzadzenia odcinajace lub zmniejszajgce doptyw wod do odwadnianych budowli i urzadzen
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kolejowych nie powinny powodowac ostabienia stateczno$ci budowli posadowionych na
odwadnianym terenie i w jego sasiedztwie [9, 10]”,

- Jesli wykop dla ciggu odwodnieniowego ma siega¢ ponizej spodu fundamentu budowli,
minimalng odlegto$¢ tego wykopu od budowli okresla sie, bioragc pod uwage poziom
posadowienia budowli, gteboko$¢ wykopu oraz parametry wytrzymato$ciowe gruntu w
rejonie budowli [9, 11]”,

- »przy projektowaniu posadowienia $cianki peronowej nalezy wyeliminowaé¢ mozliwos$¢
prowadzenia drenazu podtuznego dla wody opadowej bezposrednio upodstawy $cianki
peronowej [11]".

Z przytoczonych zapiséw wynika, iz drenaz nie powinien by¢ w ogéle prowadzony przy

Sciance peronowej, a szczeg6lnie na gtebokosci ponizej posadowienia Scianki.

Warto wiec przyjrze¢ sie roznym uktadom peronéw pasazerskich wzgledem toréw w
kontekscie miejsc lokalizowania ciggéw drenarskich odwadniajagcych te tory.

3, Uktady ciggéw drenarskich wzglegem toréw przyperonowych

Na wybor miedzytorzy, na ktérych powinny znajdowacé sie ciagi drenarskie, maja wptyw
przede wszystkim nastepujgce czynniki:
- kierunek pochylenia torowiska,
- rodzaj torow,
- liczba torow potozonych miedzy peronami,
- liczba wszystkich toréw stacyjnych,
- rozmieszczenie budowli, urzadzen srk i innych elementow infrastruktury stacyjnej na
miedzytorzach,
- uktad torowy, szczeg6lnie wystepowanie potgczen toréw réwnolegtych.
Mozna wyr6zni¢ cztery og6lne przypadki potozenia ciggu drenarskiego lub innego
urzadzenia odwadniajacego wzgledem torow przyperonowych:
1) Pojedynczy tor przy krawedzi peronowej

Fig. 1

Zwykle jest to skrajny tor rowni stacyjnej lub grupy toréw. Torowisko mozna wiec bez
problemoéw uksztattowaé ze spadkiem na zewnatrz (od Scianki peronowej) w kierunku rowu
bocznego, ewentualnie drenu, znajdujacego sie na skraju réwni stacyjnej.
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2) Dwa lub wiecej toréw po jednej stronie krawedzi peronowej

a)

1+
>

Rys.2
Fig. 2

W przypadku dwéch skrajnych toréw réwni stacyjnej najdogodniejszym rozwigzaniem
bedzie, podobnie jak dla pojedynczego toru, nadanie torowisku spadku na zewngtrz réwni
stacyjnej, na szeroko$ci dwoch torow (rys.2a). Jezeli od strony krawedzi peronowej znajduja
sie wiecej niz dwa tory (rys.2b), mozna postepowac¢ podobnie, tzn. nada¢ torowisku
pochylenie od S$cianki peronowej, przy czym woda odprowadzana bedzie do ciggu
drenarskiego zlokalizowanego na miedzytorzu odlegtego o jeden lub dwa tory od peronu.

3) Dwa tory potozone pomiedzy dwoma peronami

Mozliwe sg w tym przypadku dwa rozwigzania:

- danie podtorzu spadkéw w kierunku miedzytorza pomiedzy rozpatrywanymi torami, gdzie
bedzie znajdowat sie cigg drenarski (rys.3a),

- przyjecie spadkow torowiska na zewnatrz w strone obu (rys.3b), ewentualnie jednej (rys.3c)
Scianki peronowe, przy ktérych bedzie poprowadzony cigg drenarski.

Zgodnie z wytycznymi, przedstawionymi w rozdziale 2 optymalnym rozwigzaniem
bytoby przyjecie wersji pierwszej, czyli przekroju wklestego z drenazem na miedzytorzu.
Jezeli co najmniej jeden z toréw nie jest torem gtdwnym zasadniczym, nie powinno to
nastrecza¢ jakichkolwiek trudnosci. Sytuacja nie jest jednak oczywista, jezeli oba tory,
znajdujgce sie pomiedzy peronami, sg torami gtownymi zasadniczymi jednej linii
dwutorowej. Przy przyjeciu przekroju wklestego wystapi tutaj niezgodno$¢ miedzy
przekrojem normalnym szlakowym i stacyjnym, dotyczgca:

- kierunku spadkoéw torowiska,
- szeroko$ci miedzytorza.

Przejscie od typowego wypuktego przekroju szlakowego do przekroju wklestego miedzy
peronami jest dopuszczalne. Wedtug [12] odcinki przejsciowe zaleca sie przyjmowac nie
krotsze niz 10 m i oddalone co najmniej o 20 m od wszelkich niejednorodnosci
geometrycznych toru (tukéw, krzywych przejSciowych, rozjazdoéw itp.). Wystepuje tu
niezgodno$¢ z wczesniej publikowanymi wytycznymi, w ktérych dopuszcza sie stosowanie
odcinkéw przejsciowych na dtugosci jedynie 5 m [10] lub oddalonych tylko o co najmniej 5
m od styku przediglicowego pierwszego rozjazdu stacyjnego [9].
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a)

Rys.3
Fig. 3

W efekcie umieszczenia drenazu pomiedzy torami moze wystapi¢ koniecznos$¢ przyjecia
wiekszego rozstawu toréw na odcinku stacyjnym w stosunku do rozstawu szlakowego.
Problem szeroko$ci miedzytorzy na stacjach byt szeroko analizowany w pracy [3]. Rozstaw
toréw jest uzalezniony od wielu czynnikéw, z ktérych w przypadku rozwazan dotyczacych
odwadniania torow przyperonowych najbardziej istotne sg dwa:

- konstrukcja $cianki peronowej,

- konstrukcja studzienek drenazu.

Perony z uchylng lub zdejmowang krawedzig, czesto obecnie stosowane podczas
modernizacji stacji i przystankow, nie kolidujg ze skrajnig robocza belki podtorowe;j
oczyszczarek tlucznia o szerokosci 2,20 m. Dla istniejagcych peronow ze statg Scianka
odlegto$¢ tajest niewystarczajgca. W [3] proponuje sie zwiekszenie rozstawu osiowego torow
w celu poprzecznego przesuniecia koryta oczyszczarki.

Jezeli za$ chodzi o kolizje studzienek drenazu z szeroko$cig skrajni roboczej
oczyszczarek, mozliwich jest kilka rozwigzan:

- stosowanie studzienek z waskimi nadstawkami, nie wchodzacymi w obrys skrajni roboczej
oczyszczarek, o przekroju zblizonym do prostokata o dtuzszych bokach réwnolegtych do
toréw,

- przyjecie wezszych studzienek, jednakowej szerokosci na catej wysokosci,
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- umieszczanie drenazu na szerszych miedzytorzach, ktorych szeroko$é zapewnia
umieszczenie klasycznych studzienek nie kolidujgcych ze skrajnig roboczg maszyn
torowych (cojednak nie dotyczy torow gtéwnych zasadniczych).

Zastosowanie szerszych miedzytorzy w przypadku dwdch toréw gtownych zasadniczych
wymaga zaprojektowania poszerzenia miedzytorza, przystosowanego do prowadzenia ruchu z
maksymalng predkoscig szlakowa. W praktyce wystarczajgce bedzie poszerzenie rzedu
kilkudziesieciu centymetrow.

Druga mozliwo$é, tj. nadanie torowisku spadkéw na zewnatrz natrafia na problem
prowadzenia drenazu przy $ciance peronowej. Zagadnienie to zostanie opisane w nastepnym
punkcie.

4) Jeden tor potozony pomiedzy dwoma peronami

3)

b)

Rys.4
Fig. 4

Jest to najbardziej niekorzystna sytuacja w konteks$cie ksztattowania odwodnienia torow
stacyjnych niestety majgca czesto miejsce na matych stacjach na liniach jednotorowych, w
przypadku wystepowania peronéw jednokrawedziowych. Jeden z peronéw od strony
analizowanego toru posiada krawedz uzytkowa. Drugi peron, potozony z przeciwnej strony,
moze by¢ takze zakonczony $ciankg (nie traktowangjako krawedz uzytkowa - rys.4a) albo
moze by¢ zakonczony w formie pochylni gruntowej, opadajagcej w strone rozpatrywanego
toru (rys.4b).

Zgodnie z juz przytoczonymi powyzej wytycznymi ksztattowania ciggdw drenarskich
wiadomo, ze:

- drenaz nie moze by¢ posadowiony pod torem,

- drenaz nie powinien by¢ prowadzony ponizej poziomu posadowienia $cianki peronowej,

- drenaz powinien przebiega¢ w odlegtosci co najmniej 1,6 m od osi toru; szeroko$¢ wykopu
ciggu drenarskiego powinna wynosi¢ nie mniej niz 0,4 m (co oznacza potozenie osi rurek
drenarskich w odlegtosci co najmniej 1,8 m od osi toru).

Majac na uwadze, ze odlegto$¢ krawedzi peronu od osi toru powinna wynosi¢ 1,725 m,
obowigzujace przepisy praktycznie nie dajg mozliwosci prowadzenia drenazu przy Sciance
peronowej. Jedynym rozwigzaniem jest zatem prowadzenie drenu wzdtuz peronu od strony
krawedzi nieuzytkowanej.
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Kolejng kwestig jest problem umieszczenia studzienek na ciggu drenarskim potozonym
przy peronie. W Instrukcji [9] mozna znalez¢ zapis, iz ,,budowe podziemnych drenazy bez
studzienek dopuszcza sie (...) jedynie na liniach eksploatowanych nie przewidzianych do
modernizacji (...) na dtugosci istniejgcych peronéw - pod warunkiem spetnienia wszystkich
wymagan zapewniajacych sprawne funkcjonowanie drenazu.” Rozwigzanie takie bytoby do
przyjecia jedynie dla krotszych perondéw. Aby wiec zmiesci¢ studzienki pomiedzy torem a
peronem, nalezy zwiekszy¢ szeroko$¢ miedzytorza na tyle, aby studzienki:

- znajdowalty sie w wymaganej odlegtosci od osi toru,

- nie wchodzity w obrys skrajni roboczej maszyn torowych (dotyczy szczegélnie toréw
gtéwnych zasadniczych),

- nie kolidowaty z ewentualng $ciankg peronowg (od strony krawedzi nieuzytkowej).

W przypadku peronu zakonczonego pochylnig gruntowg bez $cianki studzienki moga
znalez¢ sie na szerokos$ci pochylni.

4. Przyktady rozwigzan prowadzenia ciggéw drenarskich odwadniajacych
tory przyperonowe

4.1. Rozwigzania typowe w obecnej praktyce projektowej

Biura projektow, zajmujace sie w ostatnich latach zagadnieniami modernizacji linii
i stacji kolejowych, przyjmowaty kilka odmiennych rozwigzan w zakresie odwadniania toréw
przyperonowych.

a) Drenaz jest potozony pomiedzy dwoma torami, najczesciej gtdwnymi zasadniczymi.
Na zewnatrz torow znajdujg sie dwa perony jednokrawedziowe w uktadzie poprzecznym.
Szeroko$¢ miedzytorza zwykle przyjmowana w granicach 4,35 4,65 m. Na miedzytorzu
torébw gtéwnych zasadniczych znajduja sie typowe studzienki o $rednicy 0,8 lub 1,0 m
z gorng pokrywa na wysoko$ci warstwy ochronnej. Powyzej do poziomu podsypki sa
zastosowane demontowane wiazy typu ,,Gara” [3].

b) Drenaz jest potozony przy S$ciance peronowej, na og6t ponizej jej poziomu
posadowienia. W przypadku dwoch toréw gtownych zasadniczych, potozonych pomiedzy
dwoma peronami zewnetrznymi jednokrawedziowymi, pozostaje zachowany ksztaht
normalnego przekroju szlakowego. Odlegto$¢ osi ciggu drenarskiego od osi toru
przyjmowana jest rzedu 1,40 + 1,50 m. Rurki drenarskie i obsypka filtrujgca wokét rurek
owiniete sg geowtokning, potozong takze na calej szerokosci torowiska pod warstwg
ochronng. Brak miejsca miedzy Scianka peronowg a podktadami na umieszczenie studzienek.

¢) Drenaz jest umieszczony pod peronem. Pod posadowieniem $cianki peronowej sg
potozone warstwy filtracyjne i ochronne, doprowadzone do drenazu. Studzienki z wiazami
znajdujacymi sie na peronie.

4.2. Ksztattowanie Scianek peronowych a prowadzenie odwodnienia

a) Peron z uchylng lub zdejmowang krawedzig o charakterze wspornika, obecnie
bardzo czesto stosowany podczas modernizacji stacji i przystankow. Przy zachowaniu
wymaganej odlegtosci krawedzi peronu od osi toru réwnej 1,725 m uzyskuje sie zwiekszenie
odlegtosci rzeczywistej $cianki peronowej (na poziomie podsypki) rzedu 47,5 cm, w
przypadku klasycznych S$cianek typu ,L” i wspomikowo utozonych na nich plytach
peronowych, a nawet rzedu 60 cm, przy przyjeciu S$cianek typu Gara z uchylnymi
krawedziami [2], W ten sposob odlegto$¢ osi toru od $cianki wynosi nie mniej niz 2,20 m.
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Daje to szeroko$¢ réwng co najmniej 60 cm na poprowadzenie drenazu przy $ciance
peronowej. Jezeli Scianka posadowiona jest ptycej niz cigg drenarski, pod $ciankg nalezatoby
zastosowaé grunt nieprzepuszczalny, stabilizowany, za$ przy S$ciance utozy¢ pionowo
geowtdkning, stanowigcg w dolnej czesci otuline rurki drenarskiej.

b) Peron w formie ptyty posadowionej na slupach. Pod peronem, pomiedzy rzedzmi
stupow istnieje mozliwo$¢ prowadzenia rowu otwartego lub drenazu, jezeli nie da sie uzyskac
minimalnych spadkéw rowu. Dostep do studzienek, w przypadku niskich peronéw, mozliwy
jest przez zastosowanie wtazow w ptycie peronu.

¢) Inne sposoby ksztattowania konstrukcji peronéw, w formie ptyty lub wspornika.
W kazdym przypadku uzyskuje sie znaczne zwiekszenie odlegtosci od osi toru do elementéw
posadowienia peronu, umozliwiajgce dogodne poprowadzenie ciggu drenarskiego. Jako
przyktad mozna poda¢ niemiecki system HSV [8].

4.3. Niekonwencjonalne sposoby odwodnienia

a) Drenaz typu Cambridge [4]

Giowng ideg tego systemu odwadniania jest tworzenie dwukierunkowej, prostokatnej
siatki pionowych szczelinowych saczkow iniekcyjnych piaskowych lub piaskowo-zwirowych.
Typowe saczki szczelinowe maja szerokos¢ rzedu 10 -m12,5 cm i gtebokos$¢ w granicach 0,60

2,00 m. G¥éwnymi zaletami tego typu odwodnienia w przypadku zastosowania w torach
przyperonowych moze by¢ bardzo mata szeroko$¢ sagczkéw w planie oraz brak koniecznosci
stosowania studzienek, szczeg6lnie w sasiedztwie $cianki peronowej.

b) Drenaz zebrowy [4,13]

Dren, wykonany z tworzywa sztucznego, sktada sie z rury z podtuzng szczeling w gérnej
czesci, do ktorej od gory jest wsuniete pionowe zebro (mata), przejmujace wode wyptywajaca
z poziomych warstw gruntu, stykajacych sie z zebrem. Zaréwno rura jak i zebro sg owiniete
w geowtdknine, zapobiegajacg zamulaniu drenazu. Drenaz zebrowy posiada podobne zalety
jak system Cambridge, a ze wzgledu na odprowadzanie wody rurg jego efektywno$¢ jest
jeszcze wieksza. Obecnie istniejg systemy, ktérych dziatanie oparte jest na tej zasadzie, pod
nazwg Pacdrain oraz Stabidrain. Ten ostatni system jest bezrurowy, natomiast woda
odprowadzana jest bezposrednio w specjalnie uksztaltowanej dolnej czesci zebra.

¢) Koryta zelbetowe

W przypadku stosowania peronéw z uchylnymi lub wspornikowymi krawedziami przy
konstrukcji wsporczej peronu moze by¢ wystarczajaca iloS¢ miejsca na umieszczenie krytego
koryta z prefabrykowanych elementéw zelbetowych tak, aby nie kolidowato ono z belkg
oczyszczarek. Koryto takie, posiadajgce boczne szczeliny drenazowe, powinno znajdowac sie
w wykopie wypetnionym zasypka filtracyjng. W poréwnaniu z systemami podziemnymi jako
zalety koryt mozna wymieni¢ tatwe utrzymanie, stosunkowo matg szeroko$¢ w planie (majac
na uwadze szeroko$¢ studzienek drenarskich) i brak potrzeby stosowania studzienek.

5. Podsumowanie

Przedstawione w artykule rozwigzania zagadnienia odwadniania toréw przyperonowych
ukazujg jego ztozono$¢ i rdéznorodno$¢ wystepujgcuch problemoéw. W  praktyce
eksploatacyjnej spotykane sa bardzo odmienne rozwigzania. Czasami pojawiajg sie dos¢
kontrowersyjne pomysty prowadzenia drenazu pod peronem z umieszczeniem warstw
filtracyjnych pod posadowieniem $cianki, a niekiedy odwodnienie w ogole nie wystepuje, co
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prowadzi do szybkiego obnizenia wilasciwosci mechanicznych podtorza i degradacji
nawierzchni.

W referacie przedstawiono najwazniejsze wytyczne dotyczace odwadniania
przyperonowych toréw stacyjnych, zawarte w obowigzujgcych instrukcjach i normatywach.
Nalezy zauwazy¢, iz problematyka ta jest traktowana w nich bardzo lakonicznie, nie jest
rozstrzygnietych szereg watpliwosci, a co gorsza, zdarzajg sie postanowienia wzajemnie
sprzeczne. Przygotowujac nowelizacje przepisow, szczegdlnie instrukcji D4, warto
zastanowi¢ sie nad wprowadzeniem odpowiednich uwag dotyczacych omawianego
zagadnienia.

Zaprezentowane w rozdziale czwartym referatu rozwigzania niestandardowe nie byty
dotychczas wdrazane przy odwadnianiu toréw przyperonowych, nie jest wiec znana ich
przydatnos¢ i skuteczno$¢ dziatania w warunkach pracy w podtorzu kolejowym przy $ciance
peronowej. Sa to rozwigzania ciekawe, mogace stanowi¢ korzystng alternatywe dla
klasycznego drenazu w przypadku toréw przyperonowych. Szczegélnie interesujgce moga tu
by¢ drenaze bezstudzienkowe lub bezrurowe. Zastosowanie ich na wiekszg skale wymaga
jednak uprzedniego przeprowadzenia badan i obserwacji oraz poczynienia wnioskow
i spostrzezen co do ich ewentualnych zalet i przydatnosci do odwadniania toréw stacyjnych.
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