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PRZEJAZDY | PRZEJSCIA KOLEJOWE W ESTONII — KLASYFIKACJA
ORAZ WYMAGANIA DOTYCZACE SYSTEMOW BEZPIECZENSTWA

Streszczenie
W artykule przedstawiono zasady i przepisy zawarte w podstawowych aktach prawnych dotyczgcych przejaz-
dow i przejs¢ kolejowych w Estonii. Podano zasady kwalifikacji przejazdow do jednej z trzech kategorii oraz wy-
magane elementy systemu bezpieczenstwa dla kazdej z nich. Oméwiono wymagania dotyczgce znakéw drogowych,
sygnalizatorow i urzqdzen rogatkowych stosowanych na estonskich przejazdach kolejowych.

WSTEP

Podstawowym aktem prawnym regulujagcym funkcjonowanie
przejazdow i przejs¢ kolejowych w Polsce jest rozporzadzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 1996 roku [9]. Jego
zapisy sg bardzo kompleksowe i dotyczg m.in. nastepujacych za-
gadnien:

— budowa nowych przejazddw kolejowych

— klasyfikacja przejazdow kolejowych

— wymagania dotyczace urzadzen sygnalizacyjnych i rogatkowych

— warunki o$wietlenia przejazdow.

W pracy pojeciem ,przejazd kolejowy” wskazuje sie na zbior
obiektdw zwigzanych ze znajdujacym sie w poziomie szyn skrzyzo-
waniem drogi publicznej przeznaczonej dla ruchu pojazdéw mecha-
nicznych z linig kolejowa. Pojecie ,przejScie kolejowe” oznacza
natomiast zbior obiektdw zwigzanych ze znajdujacym sie w pozio-
mie szyn skrzyzowaniem drogi publicznej przeznaczonej dla ruchu
pieszych (chodnika) z linig kolejowa [5].

Na przejazdach i przejsciach kolejowych stosowane sg syste-
my bezpieczenstwa — definiowane przez trzy sktadowe [4]:

— cel systemu - racjonalizacja ryzyka zagrozen w obszarze ana-
liz, tak aby dla zagrozehn w nich zidentyfikowanych zapewni¢
akceptowany lub tolerowany poziom ryzyka

— elementy systemu - cztowiek (np. maszynista, kierowca), ele-
menty materialne (np. znaki drogowe, sygnalizatory, urzadzenia
rogatkowe) i elementy niematerialne (np. prawo, normy, wy-
tyczne)

— struktura systemu — zbiér relacji miedzy elementami systemu
dla osiggniecia jego celu.

Poszczegolne regulacje wprowadzane rozporzadzeniem [9] sq
malto przejrzyste i bardzo szczegdlowe. Przykladem moze by¢
sposob obliczania jednej z podstawowych charakterystyk przejaz-
dowych — iloczynu ruchu [9 zat. 2]. W tym celu nalezy wykorzystaé
pomiar ruchu, ktéry moze byé przeprowadzony jedynie we wrze$niu
lub w pazdzierniku (konkretnie: we wtorek i $rode pomiedzy godzi-
ng 6:00 i 18:00). lloczyn ruchu jest nastepnie wykorzystywany
w celu kwalifikacji przejazdéw do jednej z czterech kategorii.

W Polsce przejazd kolejowy o iloczynie ruchu pomigdzy 20 i 50
tysiecy oraz dopuszczalnej predkosci pociggdw powyzej 140 km/h
kwalifikuje sie do kategorii A (z odlegto$ci) lub do kategorii B. Dzieje
sie tak jednak tylko pod warunkiem, Zze droga przecinajaca linie
kolejowg nie jest oznaczona numerem jedno- lub dwucyfrowym.
W przypadku, gdy oznaczenie numeru drogi ma dwie cyfry lub
mniej, przejazd kolejowy zawsze otrzymuje kategorie B, oczywiscie
oprécz przypadkow, gdy droga przecina wiecej niz dwa tory gtéwne
- bo wtedy obowigzuje kategoria A (z miejsca).

Dodatkowo, rozporzadzenie [9] w paragrafie 22 dopuszcza sy-
tuacje, w ktdrej zarzadca infrastruktury kolejowej w wyniku zwiek-
szenia iloczynu ruchu nie przekwalifikowuje przejazdu do wyzszej
kategorii, a jedynie ustawia znaki B-20 ,stop” i wprowadza ograni-
czenie predkosci dla pociggow do 20 km/h. Takie postgpowanie
mozna zastosowa¢ takze wtedy, gdy zarzadca infrastruktury nie
zapewni obecnosci dréznika na przejezdzie kolejowym kategorii A.

Zapisy rozporzadzenia [9] sprawiaja, ze w Polsce kategoria
przejazdu kolejowego nie przekazuje jednoznacznej informacji ani
o0jego charakterze (np. iloczyn ruchu, warunki widocznosci), ani
o realnie stosowanym na nim systemie bezpieczenstwa. Wprowa-
dzony w ten sposdéb chaos informacyjny nie utatwia skutecznego
zarzadzania ryzykiem zagrozen generowanych na konkretnych
przejazdach i przejsciach kolejowych. Jest to zadanie zarzadcy
infrastruktury, zgodnie z dyrektywa o bezpieczenstwie kolei [1] oraz
rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 1169/2010 [8 zat. 2 pkt D1].

Zaréwno dyrektywa [1], jak i rozporzadzenie [8] obowigzujg we
wszystkich panstwach czionkowskich Unii Europejskiej (UE), na
ktorych terytorium istnieje system kolejowy UE. Jednym z takich
panstw jest Estonia, ktorej sie¢ kolejowa sktada sie z 918 km linii
kolejowych [3], w przewazajacej czesci rozchodzacych sie promie-
niscie ze stolicy panstwa — Tallina.

Znaczaca roznica w diugo$ci polskiej i estonskiej sieci kolejo-
wej moze mieC swoje odzwierciedlenie w sposobie formutowania
wymagan zwigzanych ze zlokalizowanymi na nich przejazdami
i przejsciami kolejowymi. W regulacjach estoriskich, opisanych
w dalszej czesci pracy, nie bedzie pojawia¢ sie na przyktad wspo-
mniany w jednym z poprzednich akapitdw warunek liczby toréw na
przejezdzie kolejowym. Nie mozna jednak wykluczyé, Ze jego brak
spowodowany jest faktem, ze na wszystkich przejazdach kolejo-
wych z liczbg toréw wigkszg od dwoch i tak stosowane sg najbar-
dziej zaawansowane systemy bezpieczenstwa.

Nieporownywalno$¢ sieci kolejowych Polski i Estonii nie stano-
wi przeszkody do analizowania zasad i przepiséw zawartych
w podstawowych aktach prawnych dotyczacych przejazdéw
i przej$¢ kolejowych w Estonii. Jest to zasadne z punktu widzenia
celu niniejszej pracy, ktorym jest zwiezta prezentacja wybranych
aspektdw budowy i eksploatacji przejazdéw i przej$¢ kolejowych w
Estonii oraz wskazanie na te z nich, ktére w opinii autoréw moga
stanowi¢ materiat do dyskusji nad zmianami w dokumentach obo-
wigzujacych w Polsce.

1. KLASYFIKACJA PRZEJAZDOW KOLEJOWYCH
W ESTONII

W niektdrych krajach, m.in. w Polsce, przejazdowi kolejowemu
nadaje sie kategorie uwzgledniajac szereg kryteriow: liczbe toréw
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gtéwnych, typ drogi, iloczyn ruchu, predko$¢ pociggéw i warunki
widocznosci. Z kategorig przejazdu powigzane sq systemy bezpie-
czenstwa wymagane przez prawo do jego zabezpieczania [9].
W Estonii sytuacja jest inna, gdyz kategoria przejazdu i stosowane
systemy bezpieczenstwa nie sg tozsame.

Zgodnie z najnowszym rozporzadzeniem [7], przejazdy kolejo-

START

Ponad 300 tys.
kategoria |

0Od 30 do 300 tys.
kategoria Il

we w Estonii przyporzadkowywane sg do jednej z trzech kategorii
jedynie na podstawie iloczynu ruchu. Jego warto$¢ obliczana jest na
podstawie natezenia ruchu drogowego i kolejowego, z wytgczeniem
przejazdéw manewrowych. Wartosci graniczne iloczynu ruchu dla
poszczegolnych kategorii przejazdéw kolejowych przedstawiono
w tabeli 1.

Zta widocznosé,
predkos¢ pociggow
ponad 25 km/h i duzy
iloczyn ruchu?

Do 30 tys.
kategoria Ill

.

Samoczynna
sygnalizacja
przejazdowa

Samoczynna
sygnalizacja

przejazdowa oraz
rogatki lub
potrogatki

TAK

Tylko znaki

drogowe

STOP

Rys. 1. Schemat obowigzujgcego w Estonii sposobu wyboru systemu bezpieczeristwa na przejazdach kolejowych na liniach z maksymalng

predko$cig dopuszczalng nie przekraczajgcq 140 km/h. Opracowanie wiasne na podstawie [7]
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sygnalizacja
przejazdowa

Do 30 tys. Zta widocznos$¢ i duzy

kategoria lll” 7 iloczyn ruchu?
Ponad 30 tys.
kategoria lill

| TAK
W uzasadnionych

przypadkach
Samoczynna
sygnalizacja

przejazdowa oraz
petne rogatki
v
STOP

Rys. 2. Schemat obowigzujgcego w Estonii sposobu wyboru systemu bezpieczeristwa na przejazdach kolejowych na liniach z maksymalng
predkosciq dopuszczalng migdzy 141 i 160 km/h. Opracowanie wtasne na podstawie [7]
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Tab. 1. Zalezno$¢ miedzy iloczynem ruchu na przejazdach
kolejowych w Estonii i ich kategoriami [7]

Lp. Kategoria przejazdu lloczyn ruchu
1 | ponad 300 tys.
2 I miedzy 30 i 300 tys.
3 Il ponizej 30 tys.

Oprocz kategorii przejazdéw, prawo estoriskie definiuje syste-
my bezpieczenstwa — oddzielnie dla linii kolejowych z dopuszczalng
predkoscig maksymalng 140 km/h oraz dla (nieistniejacych obecnie)
linii z predkosciami 141-160 km/h. Kategoria przejazdu jest podsta-
wowym kryterium przy wyborze systemu bezpieczefstwa, co poka-
zano na rysunkach 1 oraz 2. W tabeli 2 przedstawiono liczby prze-
jazdéw poszczegdlnych kategorii oraz liczby przejazdéw, na ktorych
stosowane sg rézne systemy bezpieczenstwa.

Tab. 2. Zestawienie iloSciowe przejazdow kolejowych na drogach
publicznych i czynnych liniach kolejowych w Estonii z uwzglednie-
niem ich kategorii i stosowanych systemow bezpieczenstwa [10]

. . Liczba przejazdow z
Kategoria Iagzb: dpgzﬂgé_ Wymagane elementy systemem bezpie-
przejazdu W 0dpowlec systemu bezpieczefstwa czenstwa z kolumny
niej kategorii 3
-1- -2- -3- -4-
Samoczynna sygnalizacja
| 9 przejazdowa oraz rogatki 40
lub pdtrogatki
I 44 Sam_oczynna sygnalizacja 107
przejazdowa
1l 175 Tylko znaki drogowe* 81
LACZNIE 228 LACZNIE 228

* w pewnych sytuacjach wymagana jest instalacjia samoczynnej
sygnalizacji przejazdowej — patrz schemat na rysunku 1

Przejazdy kategorii Ill sg wyposazane analogicznie do przejaz-
déw kategorii Il, gdy spetniajg tacznie nastepujace kryteria:

— niedostateczna widoczno$¢ (mniejsza niz 400 m dla punktu
obserwacyjnego lezacego 50 m od skrajnego toru),

— dopuszczalna maksymalna predko$¢ pociggbw przekracza 25
km/h,

— warto$¢ iloczynu ruchu przekracza 800.

W przypadku przejazdow kolejowych na liniach z maksymalng
predkoscig dopuszczalng przekraczajacg 140 km/h (obecnie nieist-
niejacych), system bezpieczerstwa stosowany na przejazdach
nalezacych do kategorii lll wybierany jest w wyniku procedur zarza-
dzania ryzykiem zagrozed. Na przejazdach wszystkich kategorii
musi by¢ zainstalowana co najmniej samoczynna sygnalizacja
przejazdowa.

2. ZABEZPIECZENIA STOSOWANE NA PRZEJAZDACH
I PRZEJSCIACH KOLEJOWYCH

21. Znaki drogowe

Przed wszystkimi przejazdami kolejowymi na drogach publicz-
nych w Estonii ustawiane sg znaki drogowe. Wzory znakow, a takze
sposob ich ustawiania regulujg rozporzadzenia [6, 7] oraz standard
EVS 613 [2]. Wzory znakéw drogowych sg dodatkowo zgodne
z zapisami konwencji genewskiej z 1949 roku (podobnie jak w
wiekszosci pafistw europejskich), a przedstawiono je na rysunku 3.
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Rys. 3. Wzory znakéw drogowych stosowanych na przejazdach
kolejowych w Estonii [6]

Znak 111 stosowany jest wymiennie ze znakiem 112 (rys. 3),
w zalezno$ci od obecno$ci na przejezdzie urzadzen rogatkowych.
W przypadku, gdy ostrzezenie dotyczy przejazdu znajdujacego sie
na drodze krzyzujacej sie¢ z dang droga, pod znakiem umieszcza sie
tabliczke ze strzatkg (znaki 812-815). Znak 886 umieszcza sie na
przejazdach na liniach zelektryfikowanych wraz ze znakami 111
i112.

Znaki 121 i 122 umieszcza sie na przejazdach bez urzadzen
rogatkowych:

— na wspolnym stupie z sygnalizatorami — w przypadku przejaz-
déw z sygnalizacjg,

— od 3 do 10 metréw od skrajnej szyny — w przypadku przejazdéw
bez sygnalizacji.

Stosowanie znakow 123-128 nie jest obowigzkowe.

Na przejazdach z ograniczong widoczno$cia, na ktérych nie
stosuje sie urzadzen rogatkowych lub samoczynnej sygnalizacji
przejazdowej, w odlegtosci minimum 3 metry od skrajnej szyny
umieszcza sie znak 222.

Zakazane jest stosowanie znakéw zdeformowanych oraz nie-
spefniajacych warunkéw okreslonych w normie [2]. Przed przejaz-
dami znajdujacymi sie poza miejscowosciami na jezdni instaluje sie
pasy spowalniajgce.

2.2. Samoczynna sygnalizacja przejazdowa

Urzadzenia samoczynnej sygnalizacji przejazdowej ostrzegajg
kierowcow przed zblizajagcym sie pociggiem za pomocg sygnatow
Swietlnych oraz (fakultatywnie, a od 2018 roku — obowigzkowo)

sygnatu dzwiekowego. Srodkiem redukcji ryzyka zagrozenia zwia-
zanego z uszkodzeniem sygnalizatora sg dwa tryby ich dziatania:
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— migajace na przemian czerwone $wiatla — ostrzeganie przed
zblizajacym sie pociggiem,
— wolno migajace $wiatto biate — potwierdzenie, ze sygnalizator
jest aktywny.
W przypadku catkowitego wytgczenia sygnalizacji, biate Swiatto
nie miga, co informuje kierowcéw o niezdatno$ci urzadzenia. Wzory
stosowanych w Estonii sygnalizatoréw przedstawiono na rysunku 4.

o @

72 73
Rys. 4. Wzory sygnalizatoréw $wietlnych stosowanych w Estonii na
przejazdach kolejowych bez urzadzen rogatkowych [6]

Dopuszcza si¢ stosowanie sygnalizatorow, w ktérych zrédto
Swiatta stanowig diody. W takim przypadku sygnalizator uwaza sie
za zdatny technicznie, gdy przynajmniej 70% diod jest zdatnych.
Swiatta czerwone w nowych sygnalizatorach muszg migaé z czesto-
tliwoscig 0,75+0,15 sekundy.

Do 2018 roku praca samoczynnej sygnalizacji przejazdowej nie
musi by¢ nadzorowana, co oznacza, ze informacja 0 uszkodzeniu
urzadzen sygnalizacyjnych na tych przejazdach nie musi by¢ auto-
matycznie przekazywana zarzadcy infrastruktury. Okres przejSciowy
nie dotyczy sygnalizacji na liniach o dopuszczalnej predko$ci mak-
symalnej przekraczajacej 140 km/h. Informacje o uszkodzeniu

(b)

samoczynnej sygnalizaciji przejazdowej przekazuje sie maszynistom
poprzez rozkazy pisemne.

Przejazd kolejowy z samoczynng sygnalizacjg przejazdows,
przedstawiono na rysunku 5.

2.3. Urzadzenia rogatkowe wraz z samoczynna sygnalizacja

przejazdowa

Stanowigce dodatek do samoczynnej sygnalizacji przejazdowej
urzadzenia rogatkowe blokuja wjazd na przejazd kolejowy przed
zblizajagcym sie pociggiem. Na liniach o dopuszczalnej predkosci
maksymalnej do 140 km/h stosowane mogg by¢ zaréwno pétrogatki,
jak i petne rogatki; w przypadku wyzszych predko$ci dozwolone sg
wytgcznie rogatki petne.

Na nowoprojektowanych przejazdach kolejowych sygnalizatory
powinny sie uruchamiaé na 8-16 sekund przed rozpoczeciem
opuszczania rogatek i pozostawa¢ wigczone az do podniesienia
rogatek do pozycji pionowej. Dozwolone jest stosowanie sygnaliza-
toréw bez dodatkowego $wiatta biatego, zgodnie ze wzorem 71
przedstawionym na rysunku 6.

0 & '

71
Rys. 6. Wzory sygnalizatoréw $wietinych stosowanych w Estonii na
przejazdach kolejowych wyposazonych w urzadzenia rogatkowe [6]

Rys. 8. Przejazd kolejowy w migjscowosci Niitvélja. (a) widok ogéiny przejazdu (b) pasy spowalniajace na jezdni przed przejazdem, (c)

znaki informujgce o przejezdzie i sieci trakcyjnej. Opracowanie wlasne
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Nowoprojektowane rogatki muszg byé pokryte folig odbijajacq
Swiatto lub wyposazone w $wiatta odblaskowe. Prety rogatek musza
by¢ pomalowane w biato-czerwone pasy o szerokosci 500-600 mm
pochylone w prawo o kat 45-50 stopni, przy czym pas na szczycie
preta powinien by¢ koloru czerwonego i mie¢ szeroko$¢ 250-300
mm.

Praca urzadzen rogatkowych i sygnalizacji nadzorowana jest
z migjsca lub z odlegtosci (poprzez kamery wideo). Obraz z kamer
wideo musi by¢ zapisywany i przechowywany co najmniej przez
okres 30 dni.

Urzadzenia rogatkowe moga byé uruchamiane samoczynnie
przez przejezdzajacy pociag lub skorelowane ze wskazaniami
odpowiednich semaforéw. Otwieranie rogatek moze nastepowac
samoczynnie po przejezdzie pociggu lub po wydaniu polecenia
(nacisnieciu przycisku) przez uprawnionego pracownika.

2.4. Zabezpieczenia na przej$ciach kolejowych

Przej$cia kolejowe dla pieszych i rowerzystdw musza mie¢ sze-
roko$¢ od 1,5 do 3 metréw, nie mniej jednak niz szeroko$¢ chodnika
lub Sciezki rowerowej poza przejsciem. Trzy metry od skrajnych
szyn ustawia sie znaki z napisem ,Ulekaik® (,Przejscie®), zgodnie
z zapisami normy [2]. Przed przej$ciem instaluje si¢ takze barierki,
majace utrudnia¢ rowerzystom wjazd na przejscie bez uprzedniego
wyhamowania.

W miejscach, gdzie ruch pieszych jest duzy (np. w okolicach
szkét lub centréw handlowych) mozna zainstalowa¢ sygnalizator 71
(rys. 6) oraz sygnalizator dzwigkowy. W odréznieniu od przejazdéw
kolejowych, zblizanie si¢ pociaggu do przejscia sygnalizowane jest
dwoma jednoczes$nie zapalanymi i niemigajacymi $wiattami czerwo-
nymi.

WNIOSKI

1. Obowigzujace w Estonii rozporzadzenie dotyczace przejazdéw
kolejowych nie pozwala zarzadcom infrastruktury na jakiekol-
wiek odstepstwa od obowigzku stosowania systeméw bezpie-
czenstwa z ustalonymi przez prawo elementami. Utatwia to
nadzor panstwa nad dziatalnoscig zarzadcy infrastruktury.

2. Na analogicznych przejazdach kolejowych prawo estonskie
generalnie wymaga stosowania systeméw bezpieczefstwa
z mniejszq liczbg elementéw niz prawo polskie. Jest to zgodne
z duchem dyrektywy o bezpieczenstwie kolei [1]. Wedtug niej to
zarzadca infrastruktury ponosi odpowiedzialno$¢ za utrzymywa-
nie ryzyka zagrozen generowanych na przejazdach kolejowych
na poziomach ponizej obszaru ryzyka kategorii nieakceptowa-
ne.

3. Informowanie kierowcoéw o niezdatnoSci samoczynnej sygnali-
zacji przejazdowej moze by¢ srodkiem redukujgcym ryzyko za-
grozen generowanych na przejazdach kolejowych, na ktorych
stosuje sie taki system bezpieczenstwa. Obecnie w Polsce
w takiej sytuacji informowany jest jedynie maszynista, chociaz
na ryzyko zagrozenia wypadkiem na przejezdzie kolejowym ma
wplyw réwniez (a moze przede wszystkim) zachowanie kierow-
cow.
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RAILWAY LEVEL CROSSINGS IN
ESTONIA — CLASSIFICATION AND
REQUIREMENTS FOR SAFETY
SYSTEMS

Abstract

In the article principles and provisions of the essen-
tial legal acts on level crossings in Estonia are present-
ed. The principles of qualification of level crossings
into one of three categories are provided along with
required elements of safety system used for each of the
categories. Requirements for traffic signs, signals and
barriers used on Estonian level crossings are present-
ed.
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