Ztote porady budowania scenerii w TD2

Zamieszczone w tej pracy "ztote mysli" zostaly spisane, aby ufatwié¢ tworzenie scenerii
innym uzytkownikom TD2. Powstaty one podczas pracy nad LCS Zduriska Wola.

Autorzy:
Rozdziaty 2.1.1, 2.1.2, 2.1.3 Sabyryn
Pozostate rozdziaty Trichlor

1. Ukiad torowy

1.1. Przechytki na tukach

W zaleznosci od promienia tuku oraz maksymalnej predkosci poruszania sie po nim pojazdu
trakcyjnego nalezy wprowadzié pochylenie toru. W przypadku promienia tuku 1000 m i predkosci
60 km/h obliczona przechytka (w zaokragleniu do czesci dziesietnych) ma wartos¢ 1,7. Wpisujemy
na obu koncach tuku wartosc 1,7 (ilustracja ponizej). Oczywiscie zwracamy uwage w ktérg strone
nastepuje pochylenie toru (ma by¢ do srodka tuku) i w razie czego wstawiamy minus.
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W pierwszy tor przed tukiem i w pierwszy tor przed tukiem takze wstawiamy przechytke, ale tylko
w ten koniec toru ktory taczy sie z tukiem.
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Kolory (ciemnoniebieski i jasnoniebieski) pozwalajg na rozréznienie koricéw odcinkéw torow.
1.2. Profil pionowy

Ustalenie profilu pionowego zapewni na scenerii odpowiednie wznoszenie i spadek toréw. To nie
tylko dodatkowa trudnosé/atrakcja dla mechanikdow, ale takze koniecznos$é przy budowaniu
niektérych scenerii. W przypadku scenerii Zdurniska Wola zastosowanie profilu pionowego
pozwolito zbudowaé odcinek na nasypie bedgcy fragmentem linii nr 131.
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Fragment linii nr 131 nad torami od strony nastawni dysponujgcej w Zduriskiej Woli

Na ponizszej ilustracji wida¢ doskonale zastosowanie profilu pionowego (zbudowane na potrzeby
ilustracyjne).
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Przyktadowy wpis dla zaznaczonego odcinka toru pokazuje kolejna ilustracja. Koniec toru (kolor
jasnoniebieski) ma wpis 0, natomiast poczatek toru (kolor ciemnoniebieski) ma wpis —30.
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Objasnienia:
1, 2, 3, ... - kolejne fragmenty linii

Fragment 1 : jeden odcinek (wpis dla poczatku toru 0, wpis dla konca toru 0); jezeli dtugosc¢ tego
odcinka wymaga zastosowania kilku 100 m toréw to kazdy tor 100 m ma wpisy poczatku i konca
réwne 0.



Fragment 2: podziat na 2 odcinki, np. po 100 m kazdy (wpis dla poczatku pierwszego toru 0, wpis
dla konica pierwszego toru 5, wpis dla poczatku drugiego toru 5, wpis dla korica drugiego toru 0)

Fragment 3 sktada sie z 2 odcinkéw, fragment 4 z 3 odcinkéw, fragment 6 z dwdch odcinkéw i
fragment 7 z jednego odcinka.

Proponuje na poczatek prze¢wiczy¢ na pustej scenerii.
1.3. Kilometraz linii

Wtasciwy sposdb okreslenia kilometrazu linii ma znaczenie przy poprawnej numeracji zwrotnic
oraz oznaczaniu semaforéw i tarcz w danych okregach nastawczych posterunku ruchu.

A) szlak/linia jednotorowa

Na szlaku jednotorowym kierunek nieparzysty to taki, gdy rosnie wartos¢ na stupkach
hektometrycznych. Stupki ustawia sie tak, ze jadgc w kierunku nieparzystym po prawej stronie
toru znajdujg sie stupki z parzysta liczbg hektometrow, a po lewej stronie z nieparzystg liczbg
hektometréow.
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Wzrost kilometrazu (od lewej do prawej)

B) szlak/linia dwutorowa

Na szlaku dwutorowym kierunek nieparzysty to taki, gdy rosnie wartos¢ na stupkach
hektometrycznych. Tor prawy w kierunku wzrostu wartosci na stupkach jest torem nr 1, natomiast
tor lewy jest torem nr 2.
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Wzrost kilometrazu (od lewej do prawej)

Ponizej rysunki ilustrujgce opisang sytuacje.
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Stupek po prawej stronie toru nr 1 linii dwutorowej (widok w kierunku wzrostu wartosci km)
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Stupek po lewej stronie toru nr 2 linii dwutorowej (widok w kierunku wzrostu wartosci km)

Stupki mozna w edytorze znalezé tutaj:
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Rozne rodzaje stupkow do oznaczania kilometrazu

Mozna takze stosowac zamiast stupkdw tabliczki na stupach trakcyjnych.

BAS 6% g
Tabliczka na stup trakcyjny z wartosciq kilometra i hektometra linii

Aby na stupku lub tabliczce pojawita sie wartosé¢ 43 km 500 metr nalezy wpisaé: 43[br]5

1.4. Wskazniki W17 (stupki ukresowe)
Wskazniki W17 ustawiamy aby poinformowa¢, do ktdrego miejsca mozna zajac¢ tor taborem.

Ponizej ilustracja pokazujgca sposdb ustawienia wskaznika, oraz wartosci wpisywanych
parametrow.
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Sposob ustawienia wskaznika W17
Odlegtos¢ od osi toru wstawiamy 1.75 (lub —1.75)
Wysokos$é nad torem 0.1

Ostatni parametr dobieramy tak, aby stupek znalazt sie na tgczeniu podsypek obu torow.



1.5. Rezonatory SHP

Rezonatory SHP ustawiamy:

200 m przed semaforem wjazdowym,

200 m przed ToP (tarcza ostrzegawcza przejazdowg) obok wskaznika W11p (z jednym
tréjkatem),

200 m przed To (tarcza ostrzegawczg do semafora) obok wskaznika Wi1la (z dwoma
czarnymi pasami),

200 m przed semaforami SBL,

na wysokosci semafora, jezeli jego obraz sygnatowy informuje o wskazaniu nastepnego
semafora (np. semafor drogowskazowy).

Rezonator SHP znajduje sie po prawej stronie prawej szyny patrzac w kierunku jazdy.

TrainDriver2 = X

TrainDriver2 =

-3131.5, 72.4, 4456.4




84.1,73.5, 3734.8, 809m

Rezonator SHP na wysokosci semafora drogowskazowego
1.6. Ustawianie czujnikéw przejazdéw szlakowych (opis w TD2: axle counter)

Przejazd drogowo-kolejowy kat. B wyposazony jest w sygnalizacje $wietlng oraz rogatki (moga to by¢
tylko 2 pétzapory lub 4 pétzapory). Wymagany czas od momentu rozpoczecia ostrzegania (zaczynajg
pulsowaé czerwone swiatta) do momentu wjazdu pociggu na przejazd wynosi 46 sekund.

Przejazd drogowo-kolejowy kat. C wyposazony jest w sygnalizacje $wietlng i/lub dzwiekowsg. Nie ma
rogatek. Wymagany czas od momentu rozpoczecia ostrzegania (zaczynajg pulsowac czerwone $wiatta)
do momentu wjazdu pociggu na przejazd wynosi 30 sekund.

Czas od momentu wzbudzenia czujnika (najechana na czujnik pociggu) jest liczony nastepujgco: 8
sekund ostrzegania, 8 sekund zamykania prawych pétrogatek, 8 sekund zamykania lewych pétrogatek.

Znajac warto$é predkosci szlakowej (po przeliczeniu jej z km/h na m/s) i czasu dla przejazdu danej
kategorii, obliczamy odlegtos¢ S w jakiej nalezy ustawi¢ czujniki od przejazdu ze wzoru S = V-.
Przyktadowo, przy predkosci drogowej 60 km/h (16,7 m/s) odlegtosé czujnika od przejazdu kategorii B
jest réwna minimum 768 m. Dla przejazdu kategorii C przy tej samej wartosci predkosci drogowe;j
odlegtos$¢ czujnika od przejazdu bedzie réwna 501 m.

Sposéb ustawienia i oznaczenia czujnikdw jest nastepujacy:
Lb_23 Lb_22 Lb_21
||

| -1
Lb_11 Lb_12 Lb_13

Lb — oznaczenie przejazdu (takie samo jak w SCS)
12 — pierwsza cyfra to numer toru, druga cyfra to numer czujnika

W przypadku czujnikow Lb_12 i Lb_22 powinny by¢ one okoto 1m za krawedzig przejazdu.
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Czujniki Lb_11, Lb_23
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Czujniki Lb_12, Lb_22

Czujnik mozna znalez¢ w edytorze tutaj:
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2. Siec trakcyjna
2.1.1. Sie¢ trakcyjna na szlakach

Rzeczy wazne:
- na szlakach uzywamy sieci trakcyjnej 2-1 (2 przewody jezdne, oraz 1 lina nosna) W TD2 jest to
dynamic_wires3,

- do sieci trakcyjnej dynamic_wires3 zawsze stosujemy wysiegniki z cyferkg 3. (np. teo-3d),
- odstepy miedzy konstrukcjami wsporczymi sieci trakcyjnej na odcinku prostym oraz na tukach o
promieniach 2000 m i wiekszych powinny wynosi¢ od 60 m do 80 m, najbardziej optymalnymi
wartosciami s3 65 oraz 70, najczesciej jest to 72-73 m,
- wazne jest zygzakowanie sieci trakcyjnej (celem tego zabiegu jest rGwnomierne scieranie naktadki na
$lizgaczu pantografu), zygzakujemy zawsze wszystkie tory tak samo.

W przypadku toréw szlakowych jesli na torze lewym jest wysiegnik krotki, na torze prawym bedzie
dtugi. | tak na przemian, jak na obrazku ponizej:

tor przewod jezdny

wysiegnik
wysiggnik krotki
diugi *

Jezeli zaczynamy siec trakcyjng od magicznego lasku, Dodajemy pierwszy stup, tam gdzie znajduje sie
ostatni stup magicznego lasku. Standardowy stup, wysiegnik teo-3d badz teo-3k. Wytgczamy stawianie
obiektéw przy torze w lewym dolnym rogu (prawy dolny rég, pierwsza ikona od lewej) i dodajemy go
tam, gdzie jest ostatni stup. Wyjatkowo bedzie on na wysokosci 0.3. Trzeba natozy¢ po prostu jeden
na drugi, efekt bedzie taki:
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2.1.2. Sie¢ trakcyjna na tukach
Odlegtosci miedzy stupami na fukach zalezg od promienia tuku. Wartosci te przedstawia ponizsza
tabelka.

Rys. 8.6. Wykres rozpietosci geometrycznych na fukach.
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Na tukach zygzakowanie nastepuje samoczynnie.

Stosujemy tutaj zasade:
- po stronie wewnetrznej stosujemy tylko stupy z wysiegnikiem dtugim,
- po stronie zewnetrznej stosujemy tylko stupy z wysiegnikiem krétkim.

Zasada ta widoczna jest na ilustracji ponizej.
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Na tukach powinno sie zastosowaé wysiegniki na tuki dedykowane. Majg one literke ,,I" (L mate) (np.
teo-3kl, teo-3dl). Takie wysiegniki nalezy bezwzglednie stosowac¢ na tukach o promieniach 1000 m i
mniejszych.

2.1.3. Sekcjonowanie sieci trakcyjnej na szlaku

Co maksymalnie 1420 m (poniewaz 80 m posiada przesto, a maksymalna dtugos¢ przewodu wynosi
1500 m) na szlaku trzeba umiescic co$, co nazywa sie przestami naprezenia (najczesciej jest to co okoto
1200 m).
Dosy¢ wazng kwestig jest fakt, aby uktadad je zaraz przed gtowicami rozjazdowymi stacji z obydwu
stron. Dobrze jest tez umiescié przesta naprezania zaraz za magicznym laskiem, zalezne od tego jaka
jest dtugosé toru od gtowicy rozjazdowe] w stacji do magicznego lasku, wyjdzie w praktyce ile takich
przeset na tym odcinku bedzie.

Uktad stupéw i trakcji w przesle naprezania wyglada nastepujgco.
Metoda najczesciej uzywana i najbardziej pospolita zilustrowana jest na ponizszym rysunku

odcinek wspdlne} / odcinek poderwania

jazdy przewodu jezdnego

przy czym:
al=20m
a2=40m
W TD2 robimy to nastepujgco:

Zaczynamy, ustawiajgc 2 stupy z takimi samymi wysiegnikami (krétki-krétki lub dtugi-dtugi) w
odstepie 60 m.
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W odstepie 20 m od pierwszego stupa stawiamy dwa w odstepie 60 m od siebie z odwrotnag
konfiguracjg (jezeli mieliSmy pierwsze 2 krotki-krétki to teraz dtugi-dtugi) Dodatkowo jezeli
wspotpracujemy ze stupami betonowymi (STB1, STB2, STB3) Dobrze jest skrajne stupy (jak na rysunku
ponizej) zamienié na stup STS1. Wyglada to wtedy tadnie i jest tez elementem realistycznym.

Stupy okd i okk w srodku przesta naprezania oraz kotwienia na stupach skrajnych powinny by¢ o 0.3
wyzej niz stupy na ktérych mamy kotwienie ciezarowe. Ponizej rysunek przedstawiajgcy opisang
sytuacje.
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To samo robimy z drugiej strony, efekt:

Po czym ta sama sytuacja na drugim torze, ale z zachowaniem zasady, ze jak na torze lewym krétki to
naprzeciwko niego na prawym torze dtugi wysiegnik. Efekt koncowy przedstawia ponizszy rysunek.
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Tak naprawde najwazniejszg rzeczg w estetyce jest tu tak obrdcenie kotwienia, aby byto w linii
proste]. Bez tego prosze sie nigdzie z siecig trakcyjng nie pokazywac @

Rysunek przedstawiajgcy niepoprawne kotwienie (z efektem ztamania sieci).
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Rysunek z poprawnym kotwieniem (bez efektu ztamania sieci).
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Dla zaawansowanych schemat skréconego przesta naprezania. Stosowane w warunkach
przymusowych, narzuconych przez warunki terenowe. Wszystko jest tu na tej samej wysokosci. Jako
ze dla zaawansowanych to nie opisuje jak wykonaé, tylko wrzuce schemacik, mozna poprébowac.

2.2. Wysiegniki na bramkach

W przypadku umieszczania wysiegnikdw na wieszakach na bramkach pojawia sie czesto problem
"upchniecia" duzej ilosci wysiegnikow wystepujgcych na catej szerokosci bramki.

Opisany problem pokazuje ponizszy rysunek.
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Problemem jest tutaj naktadanie sie na siebie teownikdw sagsiednich wysiegnikdéw. Mozna temu
zaradzié stosujgc specjalny typ wysiegnika. Zamiast np. teo-2kk nalezy zastosowa¢ odpowiednio teo-
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2-13kk. Oznaczenie 2 odpowiada sieci z jednym przewodem jezdnym i jedng ling nosng. Nie ma
niestety odpowiednikéw dla wysiegnikéw typu 3k i 3d oraz 2kkk. Po zastosowaniu wysiegnikéw z tej
grupy otrzymujemy nastepujgcy efekt.
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3. Nasypy i przekopy
3.1. Przekrdj nasypu i jego wymiary

Wszystkie parametry do poprawnego uformowania nasypu lub przekopu podaje ponizsza grafika.
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Jedng z wazniejszych rzeczy jest dostateczna szerokos$¢ nasypu pozwalajgca ustawié stupy sieci
trakcyjnej. W przypadku zbyt matej szerokosci nasypu stupy sieci trakcyjnej bedg "lewitowaty".
Drugg z wazniejszych rzeczy jest wtasciwy skos nasypu/przekopu. Stosunek 1:1,5 podany na
powyzszej grafice wyraza stosunek wysokosci tréjkata do diugosci podstawy tego trojkata. Aby
lepiej zrozumiec tg zaleznos$¢ ponizej zamieszczam dodatkowy rysunek z oznaczeniami.

h:x=1:1,5
3.2. Przepusty w nasypach

Sposdb ustawienia terrainpointéw w celu uzyskania przerwy w nasypie i przepustu.
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Terrainpointy "widzg sie" na odlegtos¢ okoto 25 m i mniejszg. Wtasciwe uksztattowanie zbocza

nasypu/przekopu uda sie, jezeli terrainpointowi gérnemu bedzie towarzyszyt terrainpoint dolny
(czyli tzw. jeden nad drugim).

Wszelkie obliczenia dotyczace trakcji i tor6w mozna znalez¢ tutaj:
http://nitro.td2.info.pl/pomocnik/
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