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Poprawa bezpieczenstwa ruchu na przejezdzie
kolejowo-drogowym kategorii A

Wprowadzone w ostatnim czasie zmiany w przepisach o skrzy-
Zowaniach linii kolejowych z drogami uwzgledniaja takze
zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu. Na przejazdach kolejowo-
-drogowych obstugiwanych przez dréznika przejazdowego prze-
widziano mozliwos$¢ stosowania rowniez tarcz ostrzegawczych
przejazdowych, co autorzy artykutu uwazaja za w petni uzasad-
nione ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu. Tarcze ostrzegawcze
przejazdowe informujg maszyniste o stanie zapor drogowych
na najbardziej obcigzonych przejazdach kolejowo-drogowych.
Bezpieczenstwo ruchu zalezy zatem od dwdch osob: dréznika
przejazdowego i dodatkowo od maszynisty. Rozwazano sposo-
by sterowania $wiattami tarcz ostrzegawczych przejazdowych:
przez dréznika przejazdowego lub automatycznie przez pociag.
Autorzy artykutu proponujg sterowanie automatyczne przez zbli-
Zajacy sie do przejazdu pociagg.

Skrzyzowania w jednym poziomie drogi kolejowej z drogg koto-

wa nazywa sie przejazdami kolejowo-drogowymi, zwanymi dalej

przejazdami, ktére dzieli sie na kategorie. Rozporzadzenie Mi-

nistra Infrastruktury i Rozwoju z 2015 r. 0 skrzyzowaniach linii

kolejowych z drogami [6] wprowadzito czeSciowe zmiany w za-
kresie zadan i funkcji spetnianych przez poszczegdine kategorie
przejazdow.

Do kategorii A zaliczono przejazdy kolejowo-drogowe, ,na
ktorych:

1) droga publiczna na przejezdzie kolejowo-drogowym przecina
wiecej niz 3 tory lub;

2) droga publiczna przecina tory, po ktorych przejezdzajg sta-
czane lub odrzucane podczas rozrzadu wagony lub;

3) nie sg spetnione warunki techniczne dla kategorii B, C lub D”.
Warunki zaliczania przejazdu kolejowo-drogowego do katego-

rii B, C i D ulegly réwniez zmianie [6], gtdwnie w zakresie ilo-

czynu ruchu (zwiekszone wartoSci liczbowe), jednak ulegt tez
zmianie okres czasu, dla ktérego iloczyn ruchu jest wyznaczany.

Do kategorii B [6] zaliczane sg przejazdy kolejowo-drogowe,
,na ktérych:

1) iloczyn ruchu jest réwny lub wiekszy od liczby 150 000 lub;

2) linia kolejowa lub bocznica kolejowa krzyzuje sie z droga
krajowg”.

Do kategorii C [6] zalicza sie przejazdy kolejowo-drogowe, na
ktorych predkosé pociggdw jest nie wieksza od 140 km/h ,oraz:
1) iloczyn ruchu jest réwny lub wiekszy od liczby 60 000 i mnigj-

szy od liczby 150 000 lub;

2) iloczyn ruchu jest mniejszy od 60 000, a widoczno$¢ przejaz-
du kolejowo-drogowego nie odpowiada warunkom technicznym
okreslonym dla przejazdu kolejowo-drogowego kategorii D”.
Do kategorii D [6] zalicza sie przejazdy kolejowo-drogowe, ,ha

ktorych:

1) iloczyn ruchu jest mniejszy od liczby 60 000, a ruch kolejowy
na danym odcinku linii lub bocznicy kolejowej jest prowadzo-

ny z predko$cig maksymalng nie wiekszg niz 120 km/h oraz
sg spetnione warunki widocznosci, albo;

2) bez wzgledu na warunki widoczno$ci dopuszczalna predko$¢
pociggu na przejezdzie kolejowo-drogowym nie przekracza
20 km/h”.

Przejazd kolejowo-drogowy kategorii A musi byé wyposazony

w zapory zamykajgce jezdnie na catej szerokoSci i jest obstugi-

wany przez cztowieka - dréznika przejazdowego. Zapory drogo-

we, gdy nie zbliza sie (przejezdza) pociag lub inny rodzaj pojazdu
szynowego sg podniesione - ruch drogowy jest dozwolony. Jezeli
pociag sie zbliza do przejazdu, obowigzkiem droznika przejaz-
dowego jest opuszczenie zapor, to jest zamkniecie przejazdu
dla ruchu drogowego. Zapory drogowe czesto sg uzupetniane

Swiattami czerwonymi Swiecgcymi w sposéb migowy, gdy ruch

dla pojazdéw drogowych na przejeZdzie jest zamkniety.
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju [6] wprowa-

dza (§ 7 punkt 3) dla przejazdéw kolejowo-drogowych kategorii A,

ze ,W przypadku uzasadnionymi warunkami miejscowymi /.../

moze on byé doposazony w tarcze ostrzegawcze przejazdowe”.
Jest to jak najbardziej stuszne dziatanie, poniewaz prowadzi
do zwigkszenia bezpieczefistwa ruchu na najbardziej obcigzo-
nych ruchowo przejazdach kategorii A. O stanie zap6r drogo-
wych (dozwolony lub zabroniony ruch pojazdéw drogowych) jest
informowany nie tylko kierowca pojazdu drogowego, ale réwniez
maszynista, ktory prowadzi pocigg o dtugiej drodze hamowania.
Tarcze ostrzegawcze przejazdowe od diuzszego czasu sg Stoso-
wane na przejazdach nizszej kategorii B i C.

Bezpieczenstwo ruchu drogowo-kolejowego na przejazdach
kategorii A

Na linii kolejowej przed przejazdem (niezaleznie od katego-
rii) ustawia sie w odlegtosci 6 do 8 v, [3] pociagu wskazinik
W6a, ktory dla maszynisty oznacza, ze nalezy daé sygnat Rp1
,Bacznos¢”.

Na drodze publicznej kierowca zblizajacy sie do skrzyzowania
z linig kolejowa jest informowany za pomocg znakéw drogowych
ustawionych tuz przed linig kolejowa (G4 lub G3) oraz znakdw
A9 lub A10 i znakéw G1 (a, b, c) ustawianych w odlegtosci do
300 m przed przejazdem kolejowo-drogowym [7].

Przejazd kolejowo-drogowy kategorii A jest najbardziej obcia-
zonym ruchowo skrzyzowaniem kolejowo-drogowym, a wypadki
spowodowane niezamknieciem zapdr nalezg do najbardziej tra-
gicznych w skutkach. Droznik przejazdowy musi tak zarzadzaé
(regulowaé) ruchem pojazdéw drogowych [2], aby w ustalonym
regulaminowo czasie (min. 2 minuty) przed spodziewanym prze-
jazdem pociagu, zapory drogowe powinny byé opuszczone.

Dréznik przejazdowy podlega presji ze strony kierowcow
pojazdow drogowych, ktdrzy chcg przejechaé jeszcze w czasie
opuszczania zap6r drogowych. W wyniku presji na droznika prze-
jazdowego dochodzi do wjazdu pociggu na jeszcze niezamkniety
przejazd lub podniesienie zapor, gdy nadjezdza inny pociag.
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Na przejezdzie kolejowo-drogowym do

kolizji (katastrofy) moze dojsé na skutek:

* nieopuszczenia w odpowiednim czasie Top 2N =0

O—‘jTop 2

zap6r drogowych i wjazdu pojazdu drogo-
wego na przejazd w tym samym czasie,

N

gdy nadjezdza pojazd szynowy,
¢ przedwczesnego podniesienia zapor
i otwarcia ruchu drogowego,
¢ 7zniszczenia opuszczonych zapér przez
pojazd drogowy i wjazdu na przejazd.
Przypadek przedwczesnego podniesie-
nia zap6r wystepuje wowczas, gdy w tym
samym przedziale czasu majg przejechaé
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Rys. 1. Przejazd kolejowo-drogowy kat. A doposazony [6] w tarcze ostrzegawcze przejazdowe Top

inne pociggi. Po opuszczeniu przejaz-
du przez pierwszy pocigg, droznik przez
nieuwage moze podnie$¢ zapory drogo-
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we, mimo ze do przejazdu zbliza sie inny
pociag.

N

W dwdch pierwszych przypadkach za
bezpieczenstwo ruchu na przejezdzie kole-
jowo-drogowym odpowiada jeden cztowiek
- droznik przejazdowy, a w trzecim przy-
padku kierowca pojazdu drogowego.

Przejazd kat. A z wiekszg od 3 licz-
ba torow rzadko wystepuje na szlakach,
a na stacjach z reguty w gtowicach zwrot-
nicowych miedzy semaforami wyjazdowymi
a wjazdowymi. Maszynista pociagu wjezdzajgcego na stacje lub
wyjezdzajgcego ze stacji jest zatem posrednio informowany o za-
mknigciu ruchu na drodze kotowej przez sygnat zezwalajacy na
semaforze. Podobnie zblizajac sie do przejazdéw kat. B lub kat.
C, maszynisci sg informowani za pomocg tarcz ostrzegawczych
przejazdowych o stanie sygnalizatorow dla ruchu drogowego.

Natomiast na przejazdach kat. A, znajdujgcych sie na szla-
kach i niewyposazonych w tarcze ostrzegawcze przejazdowe,
maszynista zblizajgcego sie pociagu nie otrzymuje informacji
0 niezamknieciu ruchu drogowego.

Dla zwiekszenia bezpieczehstwa ruchu na przejezdzie kolejo-
wo-drogowym kategorii A Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
i Rozwoju [6] proponuje obok zapdr drogowych, obstugiwanych
przez dréznika przejazdowego, wprowadzi¢ w uzasadnionych
przypadkach tarcze ostrzegawcze przejazdowe Top, ktére beda
informowa¢ maszyniste pociagu o stanie zapor drogowych
przejazdu.

W ten sposob o bezpieczenstwie bedzie decydowaé dwdch
ludzi, to jest dréznik przejazdowy (jak dotychczas) oraz dodat-
kowo maszynista pociggu, ktory w zaleznoSci od stanu zapor
moze jechaé z predko$cig dozwolong (zapory opuszczone) lub
powinien sie zatrzymaé przed przejazdem (zapory podniesione).

Propozycje zataczania tarczy ostrzegawczej przejazdowej na
przejezdzie kolejowo-drogowym kategorii A

Tarcze ostrzegawcze przejazdowe Top obecnie sg stosowane
przed przejazdami kategorii B (z pétzaporami) i kategorii C (bez
pdtzapor) wyposazonymi w samoczynng sygnalizacje przejazdo-
wa ssp. Tarcza ostrzegawcza przejazdowa Top [3] jest wyposa-
zona w dwie komory Swiatta pomaranczowego w poziomie i dwie
komory Swiatta biatego w pionie. Tarcze ostrzegawcze przejaz-
dowe Top zostajg wiaczane przez zblizajgcy sie pociag dopiero
po zadziataniu samoczynnej sygnalizacji przejazdowej. Jezeli sa-
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Rys. 2. Przejazd kolejowo-drogowy z dodatkowymi [1] tarczami ostrzegawczymi przejazdowymi
oraz czujnikami torowymi wigczajgcymi Top

moczynna sygnalizacja przejazdowa dziata prawidtowo, na tarczy
wySwietlaja sie 2 Swiatta biate i pocigg moze jechaé z dozwolong
predkoscia. Przy niesprawnej samoczynnej sygnalizacji przejaz-
dowej na tarczy ostrzegawczej przejazdowej wySwietlajg sie 2
$wiatta pomarafnczowe. Maszynista ma obowigzek ograniczyé
predkoS¢ pociggu tak, by mozna byto zatrzymac pociag przed
przejazdem, gdy na przejezdzie jest przeszkoda zagrazajgca
bezpieczenstwa ruchu. Jazda z predkoscig 20 km/h obowigzuje
tylko do czasu minigcia przejazdu przez czoto pociggu [3].

Tarcza ostrzegawcza przejazdowa przed przejazdem kolejo-
wo-drogowym kategorii A powinna przekaza¢ maszyniscie infor-
macje o stanie zapor na przejezdzie. Zapory podniesione (ruch
drogowy jest dozwolony), tarcza Top winna wySwietla¢ sygnat
Osp 1 (2 $wiatta pomararficzowe). Dla maszynisty oznacza to
konieczno$é zatrzymania pociagu przed przejazdem. Natomiast
je$li na przejezdzie zapory sa opuszczone (przejazd dla ruchu
drogowego jest zamkniety), na tarczy winien by¢ wySwietlony
sygnat Osp 2 (2 Swiatta biate). Oznacza to dla maszynisty ze-
zwolenie na jazde z predko$cig dopuszczalng na danym odcinku
linii kolejowej.

Autorzy artykutu analizowali rowniez mozliwo$¢ zastosowania
semafordw wraz z przynaleznymi tarczami ostrzegawczymi. Jed-
nak zaniechano dalszych rozwazan dla tego rodzaju rozwiazania
z racji koniecznosci zbyt duzej ingerencji w urzadzenia szlakowe
zapewniajgce bezpieczenhstwo ruchu na szlakach (blokady pot-
samoczynne i samoczynne).

Rozwazano 2 podstawowe sposoby zatgczania tarczy ostrze-
gawczej przejazdowej: przez droznika lub czujniki umieszczone
w torze przed przejazdem.

Tarcza ostrzegawcza przejazdowa jest podawana przez drdz-
nika za pomoca odpowiedniego przycisku lub przez dodatkowy
kontroler stanu zapér. W tym przypadku, gdy pociag nie zbliza
sie do przejazdu, wszystkie tarcze ostrzegawcze przejazdowe



beda wskazywaty sygnat Osp 1 (2 Swiatta pomaranczowe). Na-
tomiast przy opuszczonych zaporach, bez wzgledu na ruch po-
ciggow, wszystkie tarcze ostrzegawcze przejazdowe bedg wska-
zywaly sygnat Osp 2 (2 Swiatta biate).

Cecha tego rozwigzania jest ciggte wySwietlanie Swiatet po-
maranczowych lub biatych na tarczach ostrzegawczych przejaz-
dowych (zwiekszone zuzycie energii elektrycznej) niezaleznie od
miejsca znajdowania sie pociagu, to jest w strefie przejazdu lub
poza strefg przejazdu. Rozwigzanie takie nie wyklucza przed-
wczesnego podniesienia zapor w przypadku zblizania sie dwéch
pociggdw do przejazdu.

Tarcze ostrzegawcze przejazdowe sg zataczane przez zain-
stalowane urzgdzenia oddziatywania pociggu lub czujnik torowy
(rys. 2) zlokalizowane w odpowiedniej odlegtosci przed przejaz-
dem. W tym przypadku, gdy w strefie oddziatywania nie ma po-
ciggu, wszystkie tarcze ostrzegawcze przejazdowe bedg ciemne
bez wzgledu na stan potozenia zap6r na przejezdzie. Natomiast
w przypadku zblizania sie jednego lub wiecej pociggdw odpo-
wiednia tarcza bedzie uruchamiana przynaleznym do niej urza-
dzeniem oddziatywania pociggu lub czujnikiem. Zadziatanie kt6-
regokolwiek z nich powinno zablokowa¢ mozliwo$¢ podniesienia
zapor przez drdznika przejazdowego.

Sterowanie Swiattami tarczy ostrzegawczej przejazdowej, zda-
niem autoréw artykutu, powinno odbywaé sie za pomoca czujni-
kéw umieszczonych w torze. Bedzie to jednolite z juz stosowa-
nym zatgczaniem tarcz Top na przejazdach kolejowo-drogowych
kategorii B i C.

Podsumowanie
Dla zwiekszenia bezpieczerfistwa ruchu na przejazdach kolejowo-
-drogowych kategorii A Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
i Rozwoju [6] wprowadza w uzasadnionych warunkach dodatko-
wo tarcze ostrzegawcze przejazdowe, ktore informujg maszyniste
o stanie zapdr drogowych na przejezdzie. Tarcze ostrzegawcze
przejazdowe Top powinny byé zataczane przez pociag przy przejez-
dzaniu nad czujkami rozmieszczonymi w torze przed przejazdem.
W ten sposob bezpieczehstwo ruchu na przejezdzie kolejowo-
-drogowym kategorii A powinno sie zwiekszy¢, poniewaz bedzie

zaleze¢ od dwoch ludzi: dréznika przejazdowego (jak obecnie),
ale réwniez od maszynisty pociggu.
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Improvement of traffic safety on rail-road crossings of A category

The recent modifications of regulations about crossing of railway
lines with roads, take into account improvement of transport
safety. Usage of warning signals on road-rail crossing, serviced by
lineman, has been taken into consideration. Authors stated, that
is necessary due to traffic safety. Crossing warning signals gives
driver information about railway barriers, on the most overcrowded
road-rail crossing, Safety is dependent to two people: lineman and
driver. A few possibilites of control of crossing warning signals has
been taken into consideration: by lineman or driver. Authors sug-
gested automatic control by coming train.
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