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STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono analizsposobéw zabezpieczenia przejazdéw kolejowych,
ze wskazaniem ich najstabszych miejsc. Oméwionarikiezmian, jakie naky prze-
prowadzé, zeby zwekszy bezpieczéstwo na przejazdach przez ujednolicenie zasad
pracy urzidzei zabezpieczagych przejazdy, organizacji ruchu drogowego w olmza
przejazdu oraz wprowadzenie nowychqgdze: w sygnalizacjach przejazdowych.

1. WSTEP

Przejazdy kolejoweasjednym z wielu charakterystycznych elementéw stftaktury
technicznej nierozerwalnie zawianych z kolej. Jednak z powodu przecinania sa ich
obszarze — rinych w swoim charakterze — potokéw ruchu pojazdéwmiejscami
szczegolnie niebezpiecznymi, na ktérych istniejeedprawdopodobiestwo powstania
wypadku. Wzrastaga w ostatnich latach liczba pojazdéw drogowychysidch typow
— samochodéw osobowych iegarowych, w tym cignikéw siodlowych z naczepami
(zwanych potocznie TIR-ami) — porusgzaych sé po drogach kotowych na obszarze
Polski powoduje réwniezwiekszenie obeizenia ruchu drogowego na jednopoziomowych
skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami kotowymi — pjaedach kolejowych — oraz
wigksze prawdopodohistwo wypadku. Wypadki w tych szczegdlnie niebezmigch
miejscach, niezaimie od tego, kito ponosi odpowiedziadtioza ich spowodowanie,
uczestnicy ruchu drogowego czy telej, maj z reguly tragiczne nagistwa. Uczestnicy
tych wypadkéw cgsto doznaj ciezkich obraen, wymagagcych diugotrwatego i kosz-
townego leczenia lub ponaszmiert wskutek odniesionych obten. Pojazdy drogowe
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uczestnicace w tych wypadkach zwykle nie naglaec juz do naprawy i s zZtomowane,

natomiast pojazdy szynowe wymagajosztownych napraw. Z danych publikowanych

przez PKP PLK S.A. dotyazych wypadkéw na przejazdach kolejowych wynika,od-

powiedzialné¢ za ponad 95% wypadkéw ponasaczestnicy ruchu drogowego, ktorzy

nie zachowali ostrmaosci przy przekraczaniu przejazdu kolejowego lubzzistosowali si

do sygnatow podawanych przez adzenia zabezpieczge przejazd. Réwnocgae nale-

zy zwrécik uwag: na fakt,ze niezalenie od rzeczywistych przyczyn, z jakich dochodzi do

wypadkow na przejazdach kolejowych, media ngjuej odpowiedzialnécia za ich wy-

stapienie obarczajkolej (zty stan zabezpieczenia przejazdéw, niéeitea obstuga urg

dzer zabezpieczagych itp.). Dlatego tenalezy postawt pytania:

» czy sposoby zabezpieczenia przejazdow kolejowychwystarczajce w stosunku do
potrzeb?

 jakie zmiany naley wprowadzt w sposobach zabezpieczenia przejazdéw kolejo-
wych, jezeli istniejace nie § odpowiednie?

2. CHARAKTERYSTYKA ZABEZPIECZENIA
PRZEJAZDOW KOLEJOWYCH

2.1. Uwagi wsgpne

Sposo6b zabezpieczenia przejazdu kolejowego (rdejabezpieczony wdzeniami
technicznymi lub bez uggdzen technicznych), w zaimosci od warunkéw ruchowych na
nim panujcych oraz podstawowe zasady pracyadea zabezpieczenia, zostaty okre-
slone w Rozporzdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej dnia
26.02.1996 r[6]. W tablicy 1 przedstawiono kategoryzacprzejazdow kolejowych
okreslong w tym Rozporzdzeniu

Tablica 1l
Kryteria kategoryzacji przejazdow kolejowych uzytku publicznego
Maksy- Kate-
Droga lloczyn Vimax malna Inne goria Sterowanie
kotowa ruchu I,” pociagu | liczba prze- urzadzeniami
toréw jazdu
160 km/h >2 A drinik
Z miejsca
160 km/h rozrgdzanie A dréznik
wagonéw — na Z miejsca
stacjach
i bocznicach
kolejowych
poprzez staczanie
lub odrzut
160 km/h przejazd A dréznik
nie maze by z odlegidci
zaliczony do kat.
B,ClubD

“lloczyn ruchu na przejeizie kolejowym jest to iloczyrredniodobowego natenia ruchu drogowego
i sredniododowego natenia ruchu kolejowego. Do obliczania iloczynu rugitayjmuje s¢ srednie dobowe
wielkosci natzenia ruchu drogowego i kolejoweg@dzporzdzenie M.T.iG.M[6]).
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Tablica 1 (dok.)

Kryteria kategoryzacji przejazdow kolejowych uzytku publicznego

Maksy- Kate-
Droga lloczyn Vinax malna Inne goria Sterowanie
kotowa ruchu I,” pociagu liczba prze- urzadzeniami
toréw jazdu
= krajowa — 20 000 160 km/h A drénik
trzycyfrowa <l < z odlegiaci
= wojewddzka 50 000
= gminna
= lokalna
miejska
lub zakladowa
I, <20 000 160 km/h widoczkd A dréznik
nie odpowiada z odlegiaci
warunkom jak
dla kat. D
= krajowa — 160 km/h 2 B samoczynne
jedno-,
dwucyfrowa
= krajowa — 1;=50000 | 160 km/h 2 B samoczynne
trzycyfrowa
= wojewddzka
= gminna
= lokalna
miejska
lub zakladowa
140 km/h 2 B samoczynne
< VmaxS
60 km/h
= krajowa — 20 000 Vimax < 2 C samoczynne
trzycyfrowa <l < 40 km/h lub
» wojewddzka 50 000 przez drénika
= gminna Ir <20 000 Vimax < 2 widoczndé C samoczynne
= lokalna 40 km/h nie odpowiada lub
miciska warunkom przez drénika
1€) jak dla kat. D
lub zaktadowa
120 km/h 2 C samoczynne
< Vinax < lub
140 km/h przez drénika
120 km/h <« 2 widocznagé C samoczynne
Vmax < nie odpowiada lub
140 km/h warunkom przez drénika
jak dla kat. D
= krajowa — Ir <20 000 Vmax < odpowiednie D
trzycyfrowa 120 km/h warunki
= wojewddzka widocznggci
= gminna
®= lokalna
miejska
lub zakladowa
Vmax < D
15 km/h

" lloczyn ruchu na przejelizie kolejowym jest to iloczyréredniodobowego netenia ruchu drogowego
i sredniododowego netenia ruchu kolejowego. Do obliczania iloczynu rugitayjmuje s¢ srednie dobowe
wielkosci natzenia ruchu drogowego i kolejoweg@dzporzdzenie M.T.iG.M[6]).
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Rozporzdzenie[6] jest w zasadzie powtérzeniem, z nielicznymiiaamami, poprzed-
niegoRozporzdzenia M.T.iG.M. z 1991 {5], dotycacego zabezpieczenia przejazdéw
kolejowych. Rozporzdzeniez 1996 r.[6] stanowito podstaw do opracowania we-
wnetrznych instrukcji i wymagaPKP PLK S.A. [1, 2].

Obowhzujace przepisy dotycze zabezpieczenia przejazdéw kolejowych, zawarte
w Rozporzdzeniu [6] oraz wewrtrzne instrukcje i wymagania PKP PLK S.A., nie
obejmup wszystkich zagadniezwiazanych z tym tematem. Nie uwzgdhiaja réwniez
najnowszych rozwizan technicznych, przez co unienioviaja ich zastosowanie.

AnalizaRozporzdzenia[6] oraz opartych na nim przepiséw (np.: instrukojyyma-
gah PKP PLK S.A. [2] i [1]) pozwala na nagiujace stwierdzenia:

1. Wymienione wyej dokumenty umiiwiaja zastosowanie kilkunastuzmdych spo-
sobdéw zabezpieczenia technicznego przejazdéw. Kijleg % zréznicowane przejazdy
kolejowe kategorii A, ktére mag by¢ zabezpieczone uwdzeniami technicznymi
w pigciu konfiguracjach:

a) napedy rogatkowe z digami zamykajcymi cah szerokdé¢ drogi,

b) napdy rogatkowe z digami zamykajcymi cah szeroké¢ drogi + sygnalizator aku-
styczny,

¢) napedy rogatkowe z digami zamykajcymi cah szerokdé¢ drogi +$wiatta na dggach
rogatkowych,

d) napedy rogatkowe z digami zamykajcymi cah szerokdé¢ drogi +$wiatta na dggach
rogatkowych + sygnalizator akustyczny,

e) napedy rogatkowe z digami zamykajcymi cah szerokdé¢ drogi +$wiatta na dggach
rogatkowych + sygnalizator§wietine + sygnalizator akustyczny.

Nalezy przy tym zwrdat uwag;, ze w konfiguracjach b, ¢, d i e, udzenia zabezpie-
czajce mog pracowg wedtug dwoch rénych zasad:

— Zz czasem wspnego ostrzegania,

— bez czasu wspnego ostrzegania.

Tak wiec przejazd kolejowy kategorii A nae by zabezpieczony na dziegi sposo-
bow.

W przejazdach kolejowych kategorii B i C znicowanie to jest znacznie mniejsze,
gdyz kazdy z tych przejazdow nie by zabezpieczony na dwa sposoby. W sumie prze-
jazdy kolejowe, ktére aszabezpieczone wdzeniami technicznymi, niona zabezpie-
czy¢ na trzyndcie renych sposobdéw. Natg réwniez pamkta¢ o przejazdach kategorii
D, ktére pozostajbezzadnych urzdzer zabezpieczagych, a cata odpowiedzialfbza
bezpieczne przekroczenie przejazdu spoczywa naiunikach ruchu drogowego.

2. Zr&@nicowanie zabezpieczenia przejazdéw kolejowych dotynie tylko konfigu-
racji uradzeh zabezpieczagych przejazdy kolejowe, ale odnosg¢ sbwniez (miedzy
innymi) do:

— wygladu, czyli formy zewatrznej uradzeh zabezpieczagych przejazdy kolejowe
(np.: sygnalizatory jedno- lub dwukomorowe,zmé szerok& pasow biato-
-czerwonych na dgach rogatkowych, w przypadku gdzer obstugiwanych przez
cztowieka i dziataggcych samoczynnie),

— sekwencji pracy poszczegolnych agizen zabezpieczagych przejazd kolejowy w
procesie jego zamykania dla ruchu drogowego (czkgpnego ostrzegania, moment
wiaczeniaswiatet sygnalizatorow drogowychswiatet na dggach rogatkowych —as
zréznicowane w zabnosci od kategorii przejazdu, a w przypadku przejazddéte-
gorii A zaleza rowniez od miejsca obstugi).

Zagadnienia zwizane z ranicami w zabezpieczeniu przejazdéw kolejowych po-
szczegolnych kategorii szczegétowo zostaly przedstee w artykule [4].

Na fotografii (rys. 1) zostaty przedstawione piagly przejazdow kolejowych kate-
gorii A, B, CiD.
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Rys. 1. Przyktady przejazdéw kolejowychzngch kategorii

3. Na przejazdach kolejowych kategorii A odpowiatims¢ za bezpieczestwo
w czasie przejazdu pagju spoczywa na dediku przejazdowym i jest uzalmione od
pewngci, ze jest on powiadomiony o nadpzajacym pociagu; we wspomnianych wy-
zej dokumentach okéono tylko to,ze posterunek dedika przejazdowego musi by
wyposaony w uradzenia przeznaczone do jego powiadamiana, nie \ge@no jed-
nak, jakie powinny spetnéavymagania.

4. Czasy pracy uatizen zabezpieczarych przejazd kolejowy podczas jego zamy-
kania dla ruchu drogowego nie zawsze gwaranba@zpieczne opuszczenie przejazdu
kolejowego przez pojazd drogowy o maksymalnej déaggadicy z minimalr, pred-
koscia, w przypadku, kiedy wjedzie na przejazd kolejowymomencie wiczania
ostrzegania.

5. Czynnikiem majcym niewatpliwie wptyw na bezpieczestwo w obszarze przejaz-
du kolejowego — obok sposobu jego zabezpieczenigst-organizacja ruchu drogo-
wego w obszarze przejazdu kolejowego.

2.2. Urzadzenia zabezpieczajce przejazdy kolejowe
na sieci PKP PLK S.A.

Przedstawiaic zagadnienie zwrane z bezpiecastwem na przejazdach kolejowych
nie naley zapomina o urzdzeniach technicznych — sygnalizacjach przejazdbwyc
dzieki ktorym to bezpiecaestwo jest osigane.

W tablicach 2—4 przedstawiono dane dotpez typow urzdzen stosowanych na
sieci kolejowej PKP PKL S.A. do zabezpieczenia jazddw kolejowych w 2002 r.
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Tablica 2

Urzadzenia zabezpieczajce przejazdy kolejowe kategorii A

Przejazdy kolejowe kategori A z urzadzeniami zabezpieczajcymi
Liczba urzadzen
Typ urzadzei bez pétsamoczynngj z pdtsamoczyns Z samoczyng
sygnalizaciji sygnalizacj sygnalizacj
swietlnej Swietlna Swietlna
Mechaniczne 38b 17
SPR-1 16( 206
SPR-2 2 45
JEGD-5 960 1094
JEG-6 44 56
RHR 21 62
BUES 2000 d 8
Inne 27 66
SP-COB.63A 1
SPA-1 20
SPA-2 9
SPA-2B 5
SPA-4 1
tacznie 1599 1554 36
Tatklicas3 Tablici4
Urzadzenie zabezpieczagce Urzadzenie zabezpieczajce
przejazdy kolejowe kategorii B przejazdy kolejowe kategorii C
Liczba Liczba
Typ urzadzen uzytkowanych Typ urzadzen uzytkowanych
sygnalizaciji sygnalizaciji
SP-COB.58 1 |Obstuga¢czna 25
SP-COB.63.A 27 SP-COB.58 11
SPA-1 72 SP-COB.63.A 451
SPA-2 64 SPA-1 408
SPA-2A 45 SPA-2 351
SPA-2B 5 SPA-2A 101
SPA-4 125 SPA-2B 20
BUES 2000 44 SPA-4 9
NE BUE 90E PL 1 BUES 2000 Y.
Inne typy 2 ERICSSON 6
t acznie 387 | Inne typy 9
L acznie 139:

Z danych zawartych w tablicach 2—4 wynika,do zabezpieczenia przejazdow kole-
jowych PKP PLK S.A. wykorzystajurzadzenia wyprodukowane na przestrzeni kilku-

dzieskciu lat. Ponad 50% sygnalizacji przejazdowych taadzenia, ktérych okres
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pracy wynosi ponad 20 lat, aawi czas ichzycia technicznego, okény na 260 lat,
dobiegt jw konca. Do uradzeh tych naley zaliczy¢ urzadzenia mechaniczne: SPR-1,
SP-COB.58, SP-COB.63.A, SPA-1, SPA-2, SPA-2A. Rukgechnologii, w jakich
zostaly wykonane wymienione sygnalizacje przejazjopozwala stwierdgj ze tylko
niewielka ich czs¢, okoto 12%, jest wykonana w nowych technologiactuykorzysta-
niem sterownikéw mikroprocesorowych. Do tych sydgadji naley zaliczy¢:

— samoczynne: SPA-4, BUES 2000, RASP-4, RASP-4F,

— obstugiwane przez draika: SPR-2, BUES 2000-A, RHR, RHR-TSR.

Poniewa sygnalizacje RASP-4, RASP-4F, RHR-TSR uzyskaly udapzenie do
stosowania Gtownego Inspektora Kolejnictwa w 1at@8€02+2005, nie zostaty wymie-
nione w podanych tablicach. Pozostate sygnalizecjgygnalizacjami: przekaikowy-
mi, przeka&nikowo-elektronicznymi lub elektronicznymi o niskistopniu integracji, do
ktérych — ze wzgldu na rozwdj technologii — od kilkunastu lat nie produkowane
moduly zapasowe. Sytuacja taka stwarza poeagroblemy z utrzymaniem tych sygna-
lizacji w petlnej sprawngi.

2.3. Niektore czynniki decydugce o bezpieczestwie
na przejazdach kolejowych

O bezpieczistwie w obszarze przejazdu kolejowego decydujeeni@nych czynni-
kéw miedzy innymi, takich jak:

 sposO6b informowania uczestnikéw ruchu drogowegynoze zblizaja sie do przejaz-
du oraz o tymze ruch kolowy przez przejazd zostat wstrzymanyo gpizejazdu zbli-
za Sk pojazd szynowy (utglzenia zabezpieczgje przejazd kolejowy i zasady ich
pracy);

» sposOb informowania maszynistow o stanie zabezpieazprzejazdu — przejazd

zamkngty/otwarty dla ruchu drogowego;

organizacja ruchu drogowego w obszarze przejazthjdwego;

widoczna¢ w obszarze przejazdu kolejowego;

nawierzchnia drogi kotowej na przegizie;

zachowanie siuczestnikéw ruchu drogowego przajeajacych przez przejazdy kole-

jowe;

* na przejazdach zabezpieczonychadezniami obstugiwanymi przez cziowieka —
sposob jego informowania o koniecZobzamknégcia przejazdu dla ruchu drogowe-
go.

W dotychczasowych rozwaniach, dotyczych zabezpieczenia przejazdow kolejo-
wych, pomijano parametry czasowe pracy sygnalizpciiejazdowych i organizagj
ruchu w obszarze przejazdéw kolejowych.

2.3.1. Parametry czasowe pracy sygnalizacji przejdawych

Zaleznosci czasowe midzy praa urzadzen sygnalizacii przejazdowej a drpgoko-
nywary przez pojazd drogowy, przemrajacy przez przejazd kolejowy, zostaty przed-
stawione na rysunku 2. W symulacji tej petyj nastpujace zatgenia, wynikajce
z Rozporzdzenia[6]:

1) pojazd drogowy o diugri 22 m, jadcy z pedkoscia 2 m/s, znajdujcy si w odle-
gtosci 3 m od sygnalizatora drogowego w chwiligaZeniaswiatet sygnalizatorow
drogowych nie zatrzymujeesprzed nim i wjedza na przejazd;
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2) efektywna dtugé¢ pojazdu drogowego, ktéry przemieszczamizez przejazd kole-
jowy wzrasta z 22 m do 25 m i dla tej didégoprzedstawiono symulacje przemiesz-
czania st pojazdu drogowego przez przejazd (rys. 3);

3) parametry czasowe pracy sygnalizacji: minimalnysozatpnego ostrzegania — 8 s,
czas opuszczaniaadyow rogatkowych — czas minimalny — 7 s, dopuszozafak-
symalny czas — 16 s; w symulacji pray typowy czas opuszczaniaadow rogat-
kowych 10 s.

kat skrzyzowania

et e m i m e m i mammim e memm e memmem T I
1) 0 s. — wigczenie $wiatef syghalizatoréw drogowych
~24'm P L ~34m
i [~6m l P ~24m
: ﬁ% m i h P ﬁ% m f
: e [ 1 o o 0
; (€] 90° 60° b @ 90° 60

i kat skrzyzowania
2) 8 s — rozpoczecie opuszczania dragow rogatkowych zamykajgcych wjazd na przejazd kolejowy

I

am j16m u

am, f—D16m

gn i

3) 18 s — draggi rogatkowe zamykajgce wjazd na p'rzey'azd w dolnym kraricowym pofozeniu,
rozpoczecie opuszczania dragéw rogatkowych zamykajgcych zjazd z przejazdu kolejowego

D 36m|;l ! T : : D 36 m EI I
| — | —
o 01 o 0

4) 28 s — drggi rogatkowe zamykajgce zjazd na p.rze'y'azd w dolnym Kraricowym potozeniu

gnul

I,}l E 56 m . j ?56m .
L i | | C—
9 i) L ol i

Rys. 2. Zalenosci czasowe neidzy praq urzadzen zabezpieczagych przejazd kolejowy
a drog pokonywan przez pojazd drogowy

a) przejazd kolejowy o dwdch torachddie skrzgowania 90°+60°,b) przejazd kolejowy
o czterech torach igkie skrzyowania 90°+60° (przejazd o diugm odpowiednio 24+34 m)
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Rys. 3. Efektywna diugé pojazdu drogowego, przerajacego przez przejazd kolejowy

lpoj — maksymalna ditugé pojazdul, — diugas¢ drogi hamowania,
Iy — efektywna dtug& pojazdu drogowego

A=

Y

Ief = Ipoj + Ih

Z przedstawionej symulacji wynikae obecnie stosowane parametry czasowe pracy
sygnalizacji przejazdowych nie widym przypadku gwarantujoezpieczne przejecha-
nie przez przejazd kolejowy pojazdu drogowego.i¢ggnbowiem zagrienie,ze w cza-
sie przejedzania przez przejazd kolejowy dtugich pojazdéw dregeh z mad predko-
$cia, opuszczane dgi rogatkowe opadnna ten pojazd. Dotyczy to szczegdlnie przejaz-
dow kolejowych kategorii B, zabezpieczonychagizeniami samoczynnych sygnalizaciji
przejazdowych, na ktorych alyi rogatkowe zamykajcak szeroké¢ drogi.

2.3.2. Organizacja ruchu drogowego w obszarze przgdu kolejowego

Organizacja ruchu drogowego w obszarze przejanikjdwego, jako czynnik wpty-
wajacy na bezpieczestwo na przejadzie kolejowym, byta do tej pory pomijana
w przepisach pestwowych i wewgtrznych kolejowych, okrédajacych zasady zabezpie-
czenia przejazdéw kolejowych.

Uczestnicy ruchu drogowego, ktorzy wjechali naepmzd kolejowy bezpwednio
przed zamkriciem dla ruchu drogowego przejazdu muszrec mozliwos¢ bezpieczne-
go jego opuszczenia. Taka sytuacja wysje w przypadku, kiedy w bezfednim
sasiedztwie przejazdu kolejowego na drodze kotowejmia skrzyowania z ina droga
kotowa (rys. 4a) oraz gdy jest skrmywanie, ale droga z przejazdem kotowym ma
pierwszéstwo przejazdu w stosunku do drogi, z kték przecina (rys. 4b).

a) b)

>

]
¢

Rys. 4. Organizacja ruchu kotowego w obszarze arziej kolejowego,
bez zagreenia dla uczestnikéw ruchu drogowego
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Natomiast w przypadku, gdy na drodze kotowej, loémanio za przejazdem kolejo-
wym znajduje s skrzyzowanie z drog majca pierwsz@éstwo przejazdu (rys. 5), wOw-
czas wysipuje potencjalne niebezpiedatwo, ze uczestnicy ruchu drogowego, ktérzy
znaleli si¢ na przejedzie kolejowym nie &da mogli go opyci¢ z powodu diego nat-
zenia ruchu kotowego na drodze z pierwsterem przejazdu. @sto w sytuacji przed-
stawionej na rysunkach5 i 6 W&wa ocena mdiwosci bezpiecznego opuszczenia
przejazdu jest mdiwa dopiero po wjechaniu pojazdu kotowego na mzdj W takim
przypadku powstaje zagrenie,ze pojazdy drogowe, ktére wjechaly na przejazd kole-
jowy przed whczeniem ostrzegania udzer go zabezpieczagych (zamkngciem prze-
jazdu dla ruchu drogowego) pozostara nim w momencie wjglzania pojazdu szyno-
wego na przejazd, czego konsekwempze by wypadek.

NS

S
Y

Rys. 5. Organizacja ruchu kotlowego w obszarze arziej kolejowego z zagreniem
dla uczestnikéw ruchu drogowego

Rys. 6. Przykiad organizacji ruchu kolowego w olbbazgrzejazdu kolejowego z zagemiem
dla uczestnikéw ruchu drogowego

Na podstawie przedstawionej analizy zma stwierdzi, ze obowazujace przepisy
dotyczice zabezpieczenia przejazdéw kolejowych [6] nie rgwtup w pelni bezpie-
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czeastwa na przejazdach kolejowych. faur&norodnd¢ sposobOw ostrzegania uczest-
nikbw ruchu drogowego na przejazdach kolejowychnikgjaca z rénic w zasadach
pracy uradzen zabezpieczagych, okrélonych wRozporzdzeniu[6], oraz organizacja
ruchu drogowego w rejonie tych przejazdéw mbg¢ jedm z przyczyn wypadkow na
przejazdach kolejowych. Powstawanie sytuacji zaajgaych bezpieczestwu na prze-
jazdach kolejowych mima prébowé ograniczéd w rézny sposob, jednak pierwszym
krokiem w tym kierunku powinno fgyopracowanie jednolitych, spéjnych zasad zabez-
pieczenia przejazdéw kolejowych. Uczestnik ruchogdmwego zbliajac sk do przejaz-
du kolejowego musi hyinformowany o maliwosci jego przekroczenia lub konieczno-
$ci zatrzymania si przed przejazdem w sposob jednolity, niezaile od tego, czy uez
dzenia zabezpieczae przejazd sobstugiwane przez dibika przejazdowego czyie
dzialap samoczynnie. Natomiast uczestnicy ruchu drogowkifozy wjechali na prze-
jazd kolejowy przed jego zamkmiem musz mie¢ mozliwos¢ bezpiecznego jego
opuszczenia zanim pojazd szynowy dojedzie do pzdeja

Réwnoczénie dua rnorodnaé typow sygnalizaciji przejazdowych, stosowanych do
zabezpieczenia przejazdéw kolejowych, oraz ich waghkoe w znacznym stopniu we-
diug przestarzatych technologii utrudniajtrzymanie tych urgdzen w odpowiednio
wysokiej sprawnéci, ktéraby gwarantowata odpowiedni poziom bezpégsva na
przejazdach kolejowych.

3. PROPONOWANE KIERUNKI ZMIAN W SPOSOBACH
ZABEZPIECZENIA PRZEJAZDOW KOLEJOWYCH

3.1. Uwagi ogdlne

Zabezpieczenia przejazdéw kolejowych, nawet zgadabowizujacymi przepisami,
nie we wszystkich przypadkach zapewsiagzpieczéstwo na odpowiednim poziomie.

Do zwickszenia bezpiechstwa na przejazdach kolejowych ma dyzyé poprzez
dziatania prowadzone rownoérmee w kilku ptaszczyznach:

1) wprowadzenie zmian w sposobie zabezpieczenia pd@jakolejowych — urgdze-
nia zabezpieczage (konstrukcja, zasady pracy);

2) zmiana organizacji ruchu w obszarze przejazdu &olego;

3) ograniczenia liczby przejazdéw wowczas, gdy znajdigj blisko siebie;

4) zmiana sposobu finansowania inwestycji @ginych z zabezpieczeniem przejazdéw,
polegajica na finansowaniu wdze\ zabezpieczagych przejazdy kolejowe nie tyl-
ko przez zargmzapcego liniami kolejowymi;

5) wprowadzenie zmian w prawie o ruchu drogowym oragpasobach szkolenia przy-
sztych kierowcow.

Poniewa podniesienie bezpiecigtwa na przejazdach kolejowych dotyczy wielu,
réznych w swojej naturze, aspektoéw, w dalszejsczzostam omowione tylko te, ktore
bezpdrednio g zwiazane z zabezpieczeniem technicznym przejazdéwdwyeih.

3.2. Urzadzenia ostrzegagce wytkownikow drogi kotowej

Okreslajac, jakie wyposaenie techniczne ma zabezpiecpazejazdy kolejowe natg
przyja¢ zasad, ze podstawowymi ugglzeniami ostrzegagymi na wszystkich przejaz-
dach kolejowych zabezpieczonych adzeniami technicznymi, powinny bysygnaliza-
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tory drogowe, informujce uczestnikdw ruchu drogowego o iwosci przekroczenia
przejazdu. Ze stosowania sygnalizatorow drogowyohna zrezygnowatylko na prze-
jazdach kolejowych otwieranych nadanie uczestnikéw ruchu drogowego oraz na
przejazdach kolejowych tymczasowych.

Sygnaly podawane przez sygnalizatory drogowe mbg¢ jednoznacznie odbierane
zaréwno przez kieragych pojazdami drogowymi, jak i przez pieszych. Rouozénie,
spos6b podania sygnatu zabramiego przekraczania przejazdu kolejowego przez
uczestnikow ruchu drogowego musi gwarantowazliwos¢ bezpiecznego zatrzymania
sie pojazdu drogowego przed sygnalizatorem po podagio sygnatu.

Sygnaly podawane przez obecnie stosowane na pdagja kolejowych sygnalizatory
drogowe — jednoswiatlo czerwone pulsage lub dwaswiatta czerwone migage
przemiennie — zabranigpczestnikowi ruchu drogowego wjazdu na przejazdj&avy,
niezalenie w jakiej odlegtéci od przejazdu znajduje esww momencie w§wietlenia
sygnatu ,STOJ” na sygnalizatorze. Sygnalizatoremgdwym, ktry spetniatby przed-
stawione wyej warunki mae by sygnalizator trojkomorowy, z dwoma komorami
$wiatta czerwonego oraz trzac $wiatta zottego (rys. 7).

i

Rys. 7. Sygnalizator tréjkomorowy #eiatlem czerwonyn81 S2i swiattemzo6ttym S3

Jeden z wariantéow pracy gryalizatora drogowego:

stan zasadniczy — do przejazdu nie zlia sk zaden pojazd szynowy — sygnalizator
pozostaje wygaszony;

stan ostrzegania — sygnalizator wdczony przez drinika lub samoczynnie, podaje
sygnat zabraniaty przekroczenie przejazdu.

Sygnat zabraniagy przekroczenie przejazdu kolejowego jest podawangwoch
fazach:

— pierwsza faza, okolo 3—4 s poagkeniu ostrzeganiawiatto zotte swieci ciagle,

Swiatta czerwoneagciemne,

— druga faza, po okoto 3—4 s odaetenia ostrzeganidwiatto z6lte zostaje wygaszo-
ne,$wiatta czerwongwieca przemiennigwiattem czerwonym.

Taki spos6b podawania sygnatow na sygnalizatorogadvym, zabezpieczaym
przejazdy kolejowe, unitiwi bezpieczne zatrzymanieespojazdéw drogowych przed
przejazdem, nie zmusza bowiem kignyich pojazdami drogowymi do natychmiasto-
wego zatrzymania siprzed sygnalizatorem drogowym réwnogze z whczeniem sj
Swiatet czerwonych, tak jak to odbywa sibecnie.
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Swiatto z0tte state—ktore zapalg siraz z rozpoagiem zamykania
przejazdu, przed zapalenieiwiatet czerwonych, migowych — nakazuje uczestnikom
ruchu drogowego zatrzymanie girzed sygnalizatorem lub,zeli nie pozwala im na to
predkaose, z jaky zblizaja sie do przejazdu i odlegéd, w jakiej znajdowali si przed
przejazdem w momencie ydzenia swiatla zO6ttego — natychmiastowe opuszczenie
przejazdu kolejowego. Sygnat ten daje szama bezpieczne zatrzymanie giojazdu
drogowego przed przejazdem, bez konieéengwattownego hamowania, jak w przy-
padku, gdy na sygnalizatorze drogowym niesmetta z6ttega

Swiatto czerwone-nakazuje bezwzgline zatrzymanie siuczestnikow
ruchu drogowego przed sygnalizatorem. Sygnat czeywnigowy jest bardziej widocz-
ny od sygnatu agtego.

W zaleznoéci od warunkéw ruchowych, pargych na przejedzie kolejowym (nag-
zenie ruchu kotowego i kolejowego) i jego lokalizagpdzaj drogi kotowej), jako do-
datkowe urzdzenia zabezpieczgje przejazd kolejowy powinny Bystosowane naply
rogatkowe z digami zamykajcymi drog. Dragi rogatkowe g fizyczrg baries, unie-
mozliwiajaca wjazd na przejazd kolejowy.

Na przejazdach kolejowych zabezpieczonychadzeniami sygnalizacji przejazdo-
wych, obstugiwanych przez dndika przejazdowego, jest zamykana cata szeioko
drogi dagami rogatkowymi. Przy czym me by to realizowane zayciem jednej lub
dwéch par nagddédw rogatkowych. Zastosowanie dwéch par eolfpv rogatkowych
z drgami zamykajcymi cah szerokdé¢ drogi jest bardziej korzystne ze wedl na
ptynne zamykanie i otwieranie przejazdu kolejowetl® ruchu drogowego. W takim
przypadku drénik podczas zamykania przejazdu w pierwszej kokginopuszcza dgi
rogatkowe, zamykage wjazd pojazdéw drogowych na przejazd kolejowsay pas
drogi), umaliwiajac pojazdom znajdagym sk juz na przejeédzie bezpieczne jego
opuszczenie. Po zjechaniu pojazdéw drogowych zjgmde drénik opuszcza dgi
rogatkowe zamykage zjazd (lewy pas drogi). Takie roazanie ma szczeg6lne zna-
czenie wowczas, gdy jest ruch kotowy azgon natzeniu.

Na przejazdach kolejowych zabezpieczonychadzeniami sygnalizacji przejazdo-
wych dziatajcymi samoczynnie, w typowym ukladzie adr rogatkowe zamykajtylko
wjazd na przejazd kolejowy. Oczydgie maliwe jest réwnie zastosowanie zamlgtia
calej szerokéci drogi na przejedzie kolejowym diggami rogatkowymi, ale tego typu
rozwigzanie powinno b§ wykorzystywane tylko wtedy, gdy na przajeie kolejowym
odbywa st duzy ruch pieszy; np. przejazd jest zlokalizowany vezdyze zabudowanym
lub bezpdrednio przy przystanku kolejowym.

Zamknkcie dmgami rogatkowymi tylko wjazdu na przejazd kolejogtyarza poten-
cjalne mdliwosci omijania ich przez niektérych kierowcow (,jazdalomem”). Aby
temu zapobiec mma przeciwne pasy ruchu na drodze kotowej — z olmnrzejazdu
kolejowego — rozdzieti wysepkami (rys. 8).

Dragi rogatkowe, ktérych szeroké® powinna gwarantowaich dobr widocznge,
niezalenie od typu urzdzen zabezpieczagych przejazd powinny ldypomalowane
w biato-czerwone pasy, o jednakowej szefmkoObowhzujace przepisy pastwowe
réznicuja spos6b malowania aiyéw rogatkowych, w zaimosci od tego, czy$sto urz-
dzenia sterowanie przez droka przejazdowego czy#elziatapce samoczynnie.

Réwniez z odpowiednich przepiséw ustawodawstwa wynikaz@idbwanie sposobu
swieceniaswiatet czerwonych na dgach rogatkowych. W przypadku przejazdéw ob-
stugiwanych przez diédika swiatla te zapalaneaswraz z whczeniem ostrzegania lub
réwnoczénie z rozpocgciem opuszczania ggéw rogatkowych. Natomiast Zeli sy-
gnalizacja dziata samoczynnie, ¢wiatta na dggach rogatkowychaszapalane po ich
odchyleniu o kt okoto 15 stopni od gérnego pania kraicowego. Z punktu widzenia
uczestnikow ruchu drogowego nie ma potrzelnigdowania sposobéwieceniaswiatta

65



na dagach rogatkowych. Dlategoz@roponuje s, zeby teswiatta byty zapalane row-
noczénie z rozpocgciem opuszczania glyéw, a wyhczane po podniesieniu ich do
goérnego poteenia kraicowego.

Rys. 8. Wysepki rozgraniczgie pasy ruchu na przejazdach agémi rogatkowymi,
zamykajcymi tylko wjazd

Przejazdy o diym ruchu pieszych, zabezpieczoneadezeniami technicznymi, musz
by¢ wyposaone w sygnalizatory akustyczne, inforaeg pieszych o zamkggiu prze-
jazdu i o majcej nasipi¢ jezdzie pocigu. Sygnalizator taki jest jedynym sposobem
informowania 0s6b niewidomych o miejscu szczegotiiee nich niebezpiecznym. Sy-
gnalizator akustyczny powinien ndigmienne natzenie dwieku, w zalenaosci od pory
dnia, lub by wytaczany w porze nocnej.

Wielkosci czasoéw pracy drogowych wdzen ostrzegawczych majduze znaczenie
dla zapewnienia bezpieadmdwa na przejalzie kolejowym. Czas pracy udzen zabez-
pieczajcych przejazd (czas wginego ostrzegania, czas opuszczanigdwr rogatko-
wych) w fazie zamykania przejazdu dla ruchu droggaveusz by¢ tak dobranezeby
gwarantowaly bezpieczne opuszczenie przejazdu pagzdy znajdujce st na nim w
momencie rozpoezia tej fazy. Dla osigniecia tego celu mma przyp¢ nastpujace
zatazenia:

1) jezeli przejazd kolejowy zabezpieczony jest sygnatizaini drogowymi i nagdami z
dragami rogatkowymi, téwiatta sygnalizatoréw drogowychy svlaczane z wyprze-
dzeniem w stosunku do rozpgcia opuszczania dgow rogatkowych;

2) dla przejazdéw kolejowych zabezpieczonych samooaymisygnalizacjami przejaz-
dowymi, z dagami rogatkowymi zamykagymi tylko wjazd na przejazd kolejowy,
nalezy zwiekszy¢ minimalny czas wgpnego ostrzegania do 12+13 s; taka wiétko
czasu wsfpnego ostrzegania zagwarantuje gure nagdow rogatkowych, zamyka-
jacych wjazd na przejazd kolejowy przez najdizy pojazd drogowy, jady z mini-
malry predkoscia; w takim czasie pojazd jady z prdkoscia 2 m/s przejedza drog
24+26 m;

3) dla przejazdow kolejowych zabezpieczonych sygnej@rai przejazdowymi samo-
czynnymi lub obstugiwanymi przez dmdika, na ktérych digi rogatkowe zamykaj
cah szerokdéc¢ drogi &t mozliwe nastpujace sposoby pogbowania:
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— zwigkszenie czasu wginego ostrzegania powsj 13 s po to, aby w czasie
wstepnego ostrzegania i opuszczaniagiw rogatkowych, zamykagych wjazd
na przejazd kolejowy, pojazd drogowy Zjeajacy z przejazdu migd napedy ro-
gatkowe znajdujce st po przeciwnej stronie przejazdu; w tym przypadézpo-
czecie opuszczania dgoéw rogatkowych zamykagych zjazd z przejazdu nast
puje natychmiast (opienie ok. 2 s) po osignieciu dolnego poteenia kra-
cowego przez dgi zamykajce wjazd na przejazd kolejowy,

— czas wsipnego ostrzegania wynosi B3 s; zostaje wprowadzone dpdenie
wigksze nk 2 s, pomgdzy osiagnieciem przez drgi zamykajce wjazd na prze-
jazd a rozpocxiem opuszczania aljéw rogatkowych, zamykagych zjazd
z przejazdu; opfnienie to musi zapewniaopuszczenie przejazdu kolejowego
przez pojazd drogowy przed rozpeciem opuszczania gigoéw rogatkowych,

— kombinacja obu przedstawionych ey sposobow,

— czas wsipnego ostrzegania wynosi42s, na przejalzie zastosowane surza-
dzenia kontrolujce stre§ niebezpiecza przejazdu; rozpogzie opuszczania e
gow rogatkowych zamykagych zjazd z przejazdu jest uzaleone od stwierdze-
nia przez te ugdzeniaze na przejgdzie nie mazadnego obiektu.

3.3. Urzadzenia informujace prowadzcych pojazdy szynowe
0 stanie zabezpieczenia przejazdu

W 1994 r. opracowano w CNTWymagania na utglzenia samoczynnej sygnalizacji
przejazdowej (ssfy], ktére zostaty nasgpnie zatwierdzone do stosowania na sieci PKP
przez Naczelny Zaszl Automatyki i Telekomunikacji Dyrekcji GeneralnéfKP.
W Wymaganiachych zostaty okrdone zasady pracy tarcz ostrzegawczych przejazdo-
wych — Top, ktérych zadaniem byto informowanie maszynistowtanie zabezpiecze-
nia przejazdow kolejowych kategorii B i C, wypasaych w uradzenia samoczynnych
sygnalizacji przejazdowych. Zgodnie z tyMiymaganiamitarcze ostrzegawcz&op
w stanie oczekiwania, jak rOwriav stanie ostrzegania geli sygnalizacja znajdowata
sie w stanie bezusterkowym), podawaly syg@ep2 natomiast w przypadku wysglie-
nia usterki zagraajacej bezpieczestwu na przejedzie kolejowym — na tarczach byt
podawany sygnabspl.

W ciagu siedmiu lat stosowania tar€op Dyrekcja Generalna PKP, a ngstie Dy-
rekcja Infrastruktury Kolejowej zmieniaty wymagaratyczce:

a) zakresu stosowania Fopdla przejazdéw kategorii A,

b) stanu zasadniczego tarcz — w stanie zasadnidoppozostaj wygaszone,

c) warunkéw podania sygnal@sp2— podanie sygnat®sp2nastpuje rownoczgnie
na wszystkich tarczach ostaniegych dany przejazd kolejowy, po vagzeniu ostrze-
gania na przejelzie, przy czym jako wtzenie ostrzegania przy:

— zapalenigwiatet sygnalizatoréw drogowych na przejazdach ewmyposaonych,

— oshkgniecie przez wszystkie dgi rogatkowe dolnego, ki@owego potaenia — w

przypadku przejazdéw kategorii A,

d) jednolitcsci wskazaé — wszystkie tarcze ostrzegawcze przejazdowe, @dnessg
do danego przejazdu kolejowego, padan sam sygnat,

e)ksztaltu tarczy oraz sposobu malowania tarczy tfoweasztu tarczyrop.

Obecnie funkcjonuj na sieci PKP PLK S.A. dwa sposoby podawania sygmat
tarczachlop, ostaniajcych przejazdy kolejowe:

1) tarcze Top odnoszce st do danego przejazdu podagn sam sygnal, niezalge
od tego, po ktérym torze i w jakim kierunku jedzieciag (sygnalizacje SPA-4,
RASP-4);
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2) sygnat naTop jest podawany z dokfadéma do toru i kierunku jagtego pocigu,

(sygnalizacja BUES 2000).

Zasady pracy tarcz ostrzegawczych przejazdowychkmesie siedmiu lat ich stoso-
wania na sieci PKP, byly wielokrotnie krytykowanegz maszynistéw prowasizych
pojazdy szynowe. Krytyka ta dotyczyta gtéwnie zapeaty tarcZlop:

— prowadacy pojazd szynowy zbiajacy sk do przejazdu widzi sygn@spllub Osp2
podany na jednej lub dwoch tarczach,
— w stanie zasadniczym — tarcza nie podaignego sygnatu,

— podanie sygnal®©sp2w porze nocnej powoduje zjawisko tak zwaneggnigwa-
nia”.

stan zasadniczy tarcz Top /
4/'
/
oo/

podanie sygnatu Osp2 z dokladnoscig do‘toru i kierunku

- // . -

./‘

Rys. 9. Proponowany sposo6b podawania sygBafelna tarczaciiop

Krytyka ta wymusza zmianobowinzujacych zasad pracy tarckop. Uwzgkdniajac
sugestie maszynistow PKBargo wprowadzity nasfpujace zasady (rys. 9), ktére v
zastosowa przy podawaniu sygnatéw na tarczaap:

— w stanie zasadniczym na wszystkich tarczeop, odnoszcych sé do danego prze-
jazdu kolejowego jest podawany sygfxpl,

— podanie sygnatDsp2 nastpuje po whczeniuswiatet czerwonych na sygnalizato-
rach drogowych,

— sygnalOsp2jest podawany tylko na tarcZyp wiasciwej dla toru i kierunku poggu
jadacego do przejazdu kolejowego; na pozostatych tatczmdawany jest sygnat
Ospl
Proponowane zasady pracy taifap s tatwe do zastosowania w gdzeniach samo-

czynnych sygnalizacji przejazdowych, jednak w pemku uradzen sygnalizacji prze-

jazdowych, obstugiwanych przez dntkéw przejazdowych, ich realizacja jest niemo
liwa. Aby urzdzenia sygnalizacji przejazdowych, obstugiwane pdréznika, spetniaty
przedstawione wiej zasady pracy tarckop, musa w sobie 4czy¢ funkcje zaréwno
sygnalizacji obstugiwanych przez drékow, jak réwnie sygnalizacji samoczynnych.
Urzadzenia zabezpieczaje drog kotowa, sygnalizatory drogowe i akustyczne oraz
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napdy rogatkowe powinny kiysterowane przez cztowieka; natomiast sygnaly raya
Top, powinny by podawane po wtzeniuswiatet czerwonych na sygnalizatorach dro-
gowych i najechaniu pojazdu szynowego na odpowiasiaprczyTop czujnik torowy.

3.4. Urzadzenia kontrolujace zagtosé strefy niebezpiecznej
na przejezdzie kolejowym

Poszukuic sposobow podniesienia bezpietsteva na przejazdach kolejowych naje
rozwazy¢ mozliwos¢ wykorzystania w tym celu ugdzen kontrolupcych zagtosé strefy
niebezpiecznej na przégrie. Prace nad wykorzystaniem tego typuadren prowa-
dzone g od kilku lat przez koleje niemieckie, ktore testdymicdzy innymi takie urz-
dzenia, jak:

— systemy telewizyjne z cyfroyanaliz obrazu,
— czujniki podczerwieni,

— petle indukcyjne,

— skanery radarowe.

Najlepsze wyniki w kontroli zajosci strefy niebezpiecznej agjnicto stosujc do
tego celu skanery radarowe. Na rysunku 10 zostehzamy skaner radarowy, kontrolu-
jacy niebezpiecznstret na przejedzie kolejowym.

RN, B ¥,

Rys. 10. Skaner radarowy
a) na przejedzie kolejowym, b) widok wewgtrzny

Z dostpnych informacji wynika,ze urzdzenia kontrolujce zagtos¢ strefy niebez-
piecznej na przejlzie kolejowym g wykorzystywane na kolejach DB w dwdch, rast
pujacych przypadkach:

1) przejazdy kolejoweaszabezpieczone wdzeniami obstugiwanymi przez cziowieka;
dragi rogatkowe zamykajcah szerok&¢ drogi na przejedzie; obserwacja przejazdu
odbywa st z wykorzystaniem telewizji przemystowej; istrigjaleznosci pomidzy
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stanem sygnalizacji przejazdowej a sygnatami podswana semaforach dla paei

gu jadicego w kierunku przejazdu;

2) przejazdy kolejoweaszabezpieczone wdzeniami sygnalizacji przejazdowych dzia-
tajacymi samoczynnie; dgi rogatkowe zamykajwjazd na przejazd; droga kotowa,
na ktorej znajduje siprzejazd kolejowy bezgeednio za tym przejazdem krayje
si¢ z drog majca pierwsz@éstwo przejazdu; istnigjzaleznosci migdzy stanem sy-
gnalizacji przejazdowej a sygnatami podawanymi emaforach dla poagu jadice-
go w kierunku przejazdu.

Zastosowanie skanera radarowego do kontroli stnéfpezpiecznej na przeépzie
umazliwia w przypadku pierwszym — zlikwidowanie konieu¥ci obserwowania sytu-
acji na przejedzie przez obslugagego w czasie zamykania przejazdu; sygnat zezwala-
jacy na jazd pocigu w kierunku przejazdu jest podawany po zariniprzejazdu dla
ruchu drogowego (wszystkie qdji rogatkowe znajdajsie w dolnym potaeniu kraco-
wym) i stwierdzeniu przez skaner radaroug,strefa niebezpieczna na przeige jest
wolna.

W przypadku drugim zastosowanie skanera diw@ bezpieczne opuszczenie prze-
jazdu kolejowego przez pojazdy drogowe, ktogezsuszone do zatrzymaniag sha
przejezdzie w celu usipienia pierwszéstwa pojazdom jagtym drog gitéwm. Sygnat
zezwalajcy na jazd pochgu w kierunku przejazdu jest podawany po zarniprze-
jazdu dla ruchu drogowego €dji rogatkowe znajdugjsic w dolnym potaeniu kraco-
wym) i stwierdzeniu przez skaner radarovsy,strefa niebezpieczna na przejge jest
wolna. Rozwazanie to stosowane jest wtedy, gdy przejazd kolgjmst zlokalizowany
w poblizu stacji, a urgdzenia sygnalizacji przejazdowej powiazane z urgdzeniami
stacyjnymi sterowania ruchem kolejowym.

Zastosowanie przez PKP PLK S.A. agizea kontrolupcych stre§ niebezpieczin na
przejezdzie kolejowym mae:

1) podnig¢ bezpieczastwo zaréwno na przejazdach obstugiwanych przemika, jak
réwniez dziatapcych samoczynnie;

2) umazliwi ¢ rezygnaci z koniecznéci stosowania ukgdzer telewizji przemystowej,
przeznaczonych do obserwacji przejazdu kolejowegoaniczy to zakres czyn#
zwiazanych z obstugurzadzen zabezpieczagych przejazdy kolejowe do wydawania
polecé zamknicia i otwarcia przejazdu kolejowego dla ruchu dreggo; ma to
szczegoblne znaczenie, w przypadku gdy z jedneggscaigest realizowana obstuga
kilku przejazdéw kolejowych, a osglbbstugujca przejazdy jest dyurny ruchu, kto-
rego podstawowym zadaniem jest prowadzenie ruckiagdw, jak to odbywa giw
obszarowych centrach sterowania ruchem kolejowym;

3) usprawné organizacgi ruchu drogowego na przejazdach kolejowych o skikoph-
nym ukladzie drég kotowych w obszarze tych przefazd
Aby jednak mana bylo zastosowado zabezpieczenia przejazdéw kolejowychaurz

dzenia kontrolujce zagtos¢ strefy niebezpiecznej, nale wczeniej przeprowadZi

nastpujace dziatania:

— szczegoblowo zapoziasig z rozwizaniami dotyczcymi wspotpracy tych uetdzen
z sygnalizacjami przejazdowymi,

— opracowé szczegOlowe zasady wspoOtpracy tego typuadmei z sygnalizacjami
przejazdowymi,

— przeprowadd badania wspétpracy wdzen kontrolupcych zagtosé strefy niebez-
piecznej na przejelzie kolejowym, zabezpieczonychenizgo typu urgdzeniami sy-
gnalizacji przejazdowych, dzialgymi samoczynnie, jak i obstugiwanymi przez
cztowieka, oraz w rinej konfiguracji (liczba toréw, uktad drog na przajzie).
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3.5. Organizacja ruchu drogowego w obszarze przejda kolejowego

Jednym z wznych czynnikéw, maicych nievatpliwy wplyw na bezpieczistwo jest
wlasciwa organizacja ruchu drogowego na przépe kolejowym. Przedstawiono row-
niez przyktady niewtaciwej organizacji ruchu drogowego w obszarze pehja ktére
w konsekwencji mog doprowadzt do sytuacji niebezpiecznych. Dlatega t@ czasie
ustalania kategorii przejazdu kolejowego oraz sposjggo zabezpieczenia \tiwa
jednostka zawmdzapca drog kotows powinna przedstawiprojekt organizacji ruchu
drogowego w obszarze przejazdu kolejowego, kt@@rie gwarantowata bezpieczne
opuszczenie przejazdu przez pojazdy drogowe.

Przyktadowe rozwizania organizacji ruchu w obszarze przejazdu kolegm:

1) zmiana oznakowania skraywania w taki sposolieby droga, na ktorej znajduje; si
przejazd kolejowy byta dragz pierwszéstwem przejazdu w stosunku do drogi,
z ktora si¢ przecina (rys. 14);

2) zainstalowanie na tego typu skepwyaniu sygnalizacji ulicznej, wspoétpragog)
z uradzeniami zabezpieczaymi przejazd kolejowy w taki sposéb, aby ruch koto
wy na drodze z pierwsastwem przejazdu byt wstrzymywany na czas zamykania
przejazdu kolejowego, untiwiajac pojazdom kotowym bezpieczne opuszczenie
przejazdu (rys. 1b).

a) b) (O]

& >— T e

— % s

Rys. 11. Bezpieczna organizacja ruchu kotowego szatze przejazdu kolejowego

3.6. Samoczynna sygnalizacja przejazdowa na przegach
o trzech torach

Powanym problemem w zapewnieniu bezpietsteva na przejazdach kolejowych s
przejazdy, na ktérych zostaly zlikwidowane sygredje przejazdowe, obstugiwane
przez drénika, a obowizujace przepisy, dotyexre zabezpieczenia przejazdéw, unie-
mozliwiaja zastosowanie na nich samoczynnych sygnalizac@jgrdowych. Przejazdy
te traktowane ssjak przejazdy kategorii D, pozosiayicc bez zabezpieczenia technicz-
nego. § to najczsciej przejazdy kolejowe o trzech torach, z ktorgeta tory g torami
gléwnymi, a trzeci jest torem bocznicowym. Sytuaejlea rodzi pytanie, czy samoczyn-
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ne sygnalizacje przejazdowe mdugy¢ zastosowane do zabezpieczenia przejazdoéw kole-

jowych, przecinajcych trzy tory?

Poszukujc odpowiedzi na tak postawione pytanie rozeveo dwa zagadnienia:

— czy stosowane w samoczynnych sygnalizacjach prdeyazch uktady sterowania
bedzie mana wykorzystd w sygnalizacjach samoczynnych, zabezpiecyah
przejazdy z trzema torami,

— jaki czas jest potrzebny na przekroczenie przejggdaz pojazd drogowy o maksy-
malnej dtugdci, poruszajcy sk z minimalry predkoscia oraz czas potrzebny na za-
mknigcie przejazdu dla ruchu drogowego.

Mozliwosci sterownikow mikroprocesorowych $ak duze, ze nie powinno b§ trud-
noéci z dobraniem odpowiednich sterownikéw dla potrtakich sygnalizacji, w przy-
padku gdyby obecnie stosowane sterowniki nie mayty wykorzystane w tym celu.
Z informacji otrzymanych od producentéw samoczyimgggnalizaciji przejazdowych
wynika, ze obecnie & prowadzone prace nad wykorzystaniem tego typadazeh do
zabezpieczenia przejazdow kolejowych o liczbie wondckszej niz dwa.

Analiza czasu potrzebnego na przejazd pojazduodvego przez stref niebez-
pieczry na przejedzie kolejowym oraz czasu potrzebnego na zaadiaiprzejazdu dla
ruchu drogowego przez uidzenia zabezpieczae — przeprowadzona w ramach reali-
zowanej przez Zaktad Sterowania Ruchem i Teleinédyki CNTK pracy [3] — wyka-
zala,ze:

1) czas potrzebny na pokonanie strefy niebezpieczng@rrejedzie z trzema torami, w
zalezndici od kata skrzyowania, oraz minimalny czas ostrzegania sygnalizegji-
kajacy z tego kta, wynosi:

kat skrzyowania 90°

— czas pokonywania przejazdu — ok. 21,5 s,

— czas ostrzegania — ok. 29,5 s,

kat skrzyowania 60°

— czas pokonywania przejazdu — ok. 26,0 s,

— czas ostrzegania — ok. 34,0 s;

2) czas potrzebny na zamknie przejazdu dla ruchu drogowego przezadeenia za-
bezpieczajce przejazd oraz wynikgy z niego minimalny czas ostrzegania dla tej
sygnalizacji wynosi odpowiednio:

— czas potrzebny na zamkaoie przejazdu dla ruchu drogowego 20+24 s,

— czas ostrzegania 26+30 s;

przy okrelaniu tego czasu przyo nasgpujace zataenia: przejazd jest zabezpieczo-

ny sygnalizatorami drogowymi i nagami rogatkowymi z digami zamykajcymi

tylko wjazd na przejazd kolejowy; czas wabego ostrzegania réwny 12 s, czas

opuszczania dgéw rogatkowych — 8+12 s.

Z przedstawionej analizy wynikae minimalny czas ostrzegania samoczynnej sygna-
lizacji przejazdowej na przejdzie o trzech torach, wyznaczony na podstawie czasu
pokonywania przejazdu przez pojazd drogowy, jesbwaywalny z minimalnym cza-
sem ostrzegania, wynikgym z czasu pracy wdzen zabezpieczagych przejazd i nie
jest on znacxo wigkszy od czasu ostrzegania w przypadku przejazddejdwych
z dwoma torami. Mgna wigc wstpnie przyac, ze do zabezpieczenia przejazdéw kole-
jowych z trzema torami nmima wykorzystd urzadzenia samoczynnych sygnalizaciji
przejazdowych.

Przed wprowadzeniem do stosowania samoczynnychatiggcji przejazdowych,
zabezpieczapych przejazdy kolejowe z trzema torami, jest konme opracowanie
szczeg6towych zasad ich stosowania oraz przepr@mébada prototypowych roz-
wigzan takich sygnalizacji.
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4. PODSUMOWANIE

Przedstawione rozwania @ tylko niewielkim fragmentem szerokiego i wielo-
kierunkowego zagadnienia, jakim jest zabezpieczeraejazdow kolejowych.

Proponowane kierunki zmian w sposobach zabezpizarzejazdow kolejowych
dotycz przede wszystkim:

— ujednolicenia zasad ostrzegania uczestnikéw ruecbgaivego o sytuacji ruchowej
na przejedzie,

— ujednolicenia zasad pracy sygnalizacji przejazddwypbstugiwanych przez drdi-
ka i dziatajcych samoczynnie,

— wprowadzenia nowych ugdzen wspomagaicych sygnalizacje przejazdowe,

— poprawy organizacji ruchu w obszarze przejazdéwjkelych.

Wprowadzenie tych zmian wymaga opracowania nowyodgulowa prawnych,
dotyczicych zabezpieczenia przejazdow kolejowych. Jedaeahkoive zasady zabezpie-
czania przejazdéw kolejowych nie mpdy¢ tylko wynikiem pracy zarmzapcego
liniami kolejowymi — PKP PLK S.AKonieczna jest tale wspoOipraca instytucji maj
cych wplyw na bezpiecastwo na przejazdach kolejowych, to znaczy:

— zarzdow linii kolejowych,

— zarzdow drég publicznych,

— jednostek naukowo-badawczych, aganych z transportem kolejowym i drogowym,
— policji (biuro ruchu drogowego).

Opracowujc nowe uregulowania prawne nafgpamgtac o okreleniu czasu, w agu
ktérego nasfpitoby dostosowanie obecnego zabezpieczenia pi@jazdo nowych
standardéw. Dostosowanie to powinno odb§\s poprzez stopniowwymiare istnie-
jacych uradzen niespetniagcych nowych wymagai ktérych czaszycia technicznego
dobiega kéca. Taki sposob pagiowania umaliwi odpowiednie roztéenie w czasie
kosztow zwazanych z dostosowaniem zabezpieczenia przejazdéejokeych do wy-
maganych standardow.
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