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AUTOMATYZACJA PRACY URZ ADZEN SYGNALIZACJI PRZEJAZDOWYCH
NA PRZEJAZDACH KATEGORII A

Artykut prezentuje nowy sposéb sterowania prasygnalizacji przejazdowych
na przejazdach kategorii A. Przedstawiona koncepstgrowania ma na celu
zautomatyzowanie pracy obstugi przejazdéw kolejowkategorii A, co wptynie
na ograniczenie czynsc zwigzanych z zakzaniem i wyjczaniem ostrzegania
na przejazdach.

AUTOMATIZATION WORK OF SIGNALING CONTROL
AT THE CROSSING LEVEL IN CATEGORY A

The paper presents a new way of controlling tradficrossing level in category A.
The presented conception of control is designelitomate the manual operation
of level crossings in category A. Applying this tcohconception has be able
to reduce of human errors.

1. WYMAGANIA STAWIANE PRZEJAZDOM KATEGORII A

Wszystkie przejazdy kolejowe musspetnig wymagania opisane w Rozpadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia éego 1996r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiatlaskrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. z 1996r. N8, ®oz. 144) [1].

Przejazdy kategorii Assto przejazdy na ktérych wstrzymanie ruchu kotowegbywa
sie przy pomocy rogatek lub sygnatéw nadawanych ppzazownikéw kolejowych.

Zgodnie z rozpormzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskig] przejazdy
kategorii A powinny by stosowane wszizie tam, gdzie przejazd przecinaegj niz dwa
tory glébwne na szlaku oraz tam, gdzie przejazdnmige by zaliczony do kategorii B, C
lub D. W praktyce oznacza toe przejazdy kategorii Agsstosowane wszizie tam, gdzie
zapewnienie bezpiecastwa przy pomocy innyckrodkdw technicznych jest nierdove
lub problematyczne ze wzglu na specyfik danego przejazdu (organizacja ruchuzydu
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iloczyn ruchu, liczba toréw przecingych skrzyowanie, tréjlit widoczngci itp.).
Decyzja o wiczeniu ostrzegania na przgjeie kolejowym kategorii A spoczywa zawsze
na cztowieku, ktéry mee mie do dyspozycji urgdzenia lub systemy wspomageg go w
pracy np. mniej lub bardziej zaawansowane systemmyigglamiania, odcinki (strefy)
zblizania itp. Niezalenie od zastosowanych rozwan technicznych to na cziowieku
spoczywa cata odpowiedziakitoza bezpieczestwo ruchu na przejezie kategorii A.

2. BEZPIECZENSTWO NA PRZEJAZDACH KATEGORII A

W Polsce temat bezpieamtwa ruchu na przejazdach kolejowych jest spraardzo
wazka. Liczba wypadkdéw na przejazdach kolejowych skiawib podicia dziata na rzecz
uswiadamiania kierowcom niebezpieéséw czyhajcych na nich na przejdzie
kolejowym. Owocem tych dziatajest akcja ,Bezpieczny przejazd”, ktérej organizay
juz od pkciu lat walca z plag. wypadkéw na przejazdach kolejowych. W 2009 roku
ogolna liczba wypadkéw na przejazdach kolejowycimesita 260, z czego 256 wypadkow
spowodowali kierujcy pojazdami samochodowymi, natomiast 4 wypadkinwsmmwane
bylty przez pracownikdw kolei. Biac pod uwag, ze liczba wypadkéw na przejazdach
kolejowych kategorii A w 2009 roku wyniosta 11, nalezy domniemywa, ze 7 z tych
wypadkéw byto spowodowanych przez kieyjch pojazdami samochodowymi, natomiast
pozostale przez obstugprzejazdu kategorii A, co stanowi okoto 36,4% og§lliczby
wypadkéw na przejazdach kategorii A. Te liczby moka ze prace nad kolejnymi
rozwigzaniami zmniejszagymi prawdopodobigstwo pomyiki cztowieka na tej kategorii
przejazdoéw s jak najbardziej uzasadnione, tym bardziej,przed przejazdami kategorii A
nie spotyka s znakéw obligujcych kierowcow do zatrzymaniaesiwiekszas¢ kierowcow
$lepo ufa obstudze przejazdu.

3. WYPOSAZENIE SYGNALIZACJI PRZEJAZDOWEJ NA PRZEJAZDACH
KATEGORII A

Przejazdy kategorii A obstugiwane przez dranikéw lub dyurnych ruchu z nastawni
obstugujcych dany przejazd. Zamykanie rogatek odbywapsty pomocy odpowiednich
napdow rogatkowych elektrycznych lub coraz rzadziej chaicznych. Obstuga
elektrycznych nagdéw rogatkowych midiwa jest za pomag specjalnego pulpitu
umieszczonego w nastawni lub stiwy. Spotyka i rOwniez rozwiazania, gdzie mdiwa
jest obstuga naggléw rogatkowych bezpeednio z pulpitu sterowania ruchem kolejowym
niezalenie od tego, czy stan przejazduaeaony jest w zalmosci stacyjne czy nie.
Rozporadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskie?& lutego 1996r. (Dz. U. z
1996r. Nr 33 poz. 144) dopuszcza zdabistug przejazdu (nawet z odlegid wickszej
niz 1000 m pod warunkiem zastosowania adea telewizji przemystowej w celu
obserwacji sytuacji na przepzie) pod warunkiem spetnienia jednego z warunkéw:

— iloczyn ruchu jest rowny lub wkszy niz 20 000, ale mniejszy h50 000,

— iloczyn ruchu jest mniejszy od liczby 20 000, aile @ spetnione warunki

widoczndci przejazdu dla przejazdu kategorii D.

Whaczenie urzdzen sygnalizaciji przejazdowej na przgjzie kategorii A w zalimosci
stacyjne zaley od potaenia przejazdu wzgllem stacji/posterunku ruchu. Mawvosci
potozenia przejazdu kolejowego waglem stacji/posterunku ruchu prezentuje rys.1.
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Rys. 1 Méliwe sposoby pokenia przejazdu kolejowego wedém stacji.

W zaleznosci od potazenia wzgédem stacji/posterunku wythia st nastpujace typy
przejazdow:

— przejazdy poleone w stacji przecinage tory stacyjne porgaizy semaforami
wyjazdowymi (np. przejazd 4 na rys. 1),
przejazdy poteone w gtowicy stacji pomdzy semaforami wyjazdowymi, a
semaforami wjazdowymi (np. przejazd 1 na rys.1.),
przejazdy potéone w bezpgrednim gasiedztwie stacji (np. przejazd 2 na rys. 1),
przejazdy wyspowe potone na szlaku kolejowym (np. przejazd 3 na rys. 1),
Decyzja o wiczeniu sygnalizacji na przéjzie w zalenosci stacyjne kadorazowo
powinna by doktadnie przeanalizowana i t@by rozwazana w stosunku do przejazdéw
oznaczonych jako 1, 2 i 4 na rys. 1. Wymagania cate powiazai systemow stacyjnych
z uradzeniami sygnalizacji przejazdowych zostaly opisangismie biura automatyki [2].
Podejmujc decyzg o wilczeniu sygnalizacji na przegzie w zalezngi stacyjne w

znacacy sposoéb eliminuje sisytuacje, w ktérych posj wjezdza na niezabezpieczony
przejazd.

3. KONCEPCJA STEROWANIA SYGNALIZACJ A PRZEJAZDOWA NA
PRZEJEZDZIE KATEGORII A

3.1 Wymagania formalne w $wietle nowej koncepcji sterowania sygnalizagj
przejazdowa na przejezdzie kategorii A

Zgodnie z wymaganiami rozpadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
(Dz. U. z 1996r. Nr 33 poz. 144) zabezpieczenieejpzdOw kategorii A musi Iy
iniciowane przez czlowieka — pracownika Kkolei. Jexh@nie wyzej wymienione
rozporzdzenie nie narzuca sposobu ygAenia ostrzegania na przajeie i podniesienia
rogatek. Maliwe jest take doposzenie sygnalizacji przejazdowej w niezale
dziatajcy system samoczynnej lub potsamoczynnej sygnaiizadetinej. W zwiazku z
powyzszym wignie w sposobie dezaktywacji ostrzegania na ptaeje kategorii A nalgy
poszukiwg sposobu na ograniczenie czyséciojakie musi wykoné& obstuga przejazdu.
Firma Scheidt&Bachmann zaproponowata, aby aazénie ostrzegania i podniesienie

rogatek na przejglzie kategorii A odbywato siw petni automatycznie przez sam pojazd
opuszczajcy stret przejazdu.
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3.2 Sposadb zafczania ostrzegania na przejedzie kategorii A

W zwiazku ze zmiaa sposobu wyczania ostrzegania i podnoszenia rogatek na
przejedzie kategorii A nalealo wprowadzi nowy spos6b aktywacji ostrzegania i
opuszczania rogatek. Wedlug nowej koncepcji aktygvacrzadzen sygnalizaciji
przejazdowej wykonywalo by eidla toru. To oznaczae niezalenie od stanu uedzen
sygnalizacji obstuga przejazdu zegalaby ostrzeganie dla pegu przejedzajacego po
konkretnym torze, nawet gdyby udzenia byly jg@ w stanie ostrzegania dla pagu
przejezdzajacego po innym torze. Na przyktad na danym pradgee przecinajcym cztery
tory zahczono ostrzeganie dla pagu jadicego po torze nr 1. Podczas sxalbbnego
ostrzegania dla tego pagu nalgalo whczy¢ ostrzeganie dla innego pagu majcego
przejeché po torze nr 3. Innymi slowy nawet w sytuacji, gogciagi miatyby st mija¢
doktadnie na przejelzie whczenie ostrzegania nakdo by wykoné dwukrotnie.

Jednoczénie obsluga przejazdu miataby #imos¢ awaryjnego aktywowania
ostrzegania na przejdzie, jednak ze wzgtlu na zdala obstug przejazdu opuszczenie
rogatek realizowane by bylo z apteniem po fazie ostrzegania wshego tak, aby
umazliwi ¢ pojazdom znajdyfym sk na przejedzie bezpieczne opuszczenie go. Polecenie
awaryjnego wiczenie ostrzegania na przajeie realizowane by bylo dla konkretnej
lokalizacji przejazdu niezateie od toru.

3.3 Dezaktywacja ostrzegania na przejelzie kategorii A

W zwiazku ze zmiaam sposobu wiczenia ostrzegania na przajeie naleato
wprowadzt funkcje wytaczenia ostrzegania dla danego toru. Ostrzeganiprzgjezdzie
byto by wiec wylaczane przez przejdzajacy pocag. Pociag mijajac stret przejazdu przy
pomocy urzdzenia oddziatywania tor-pojazd dezaktywowatby zesganie na przejdzie
dla toru, dla ktérego byto by ono zerone przez obstggprzejazdu. Dezaktywacja
ostrzegania przez pag dla jednego z toréw nie oznaczataby jednoczesmedaczenia
ostrzegania. Ostrzeganie byto by wogane tylko wtedy, kiedy dezaktywowane ostrzeganie
bylo by ostatnim tzn. byt spetlniony warunek zreamhania wszystkich aktywowanych
ostrzegé. Takie rozwjzanie wyklucza omytkowe otwarcie przejazdu przediggiem
jadacym sisiednim torem.

Jednoczénie z maliwoscia awaryjnego wiczenia ostrzegania na przajeie
kolejowym kategorii A konieczne jest wprowadzenigaayjnego wyiczania ostrzegania.
Awaryjne wyhczenie ostrzegania realizowane by byto tylko w pedku stwierdzenia
przez obstug nieprawidtowe] pracy urdzen.
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4. KORZYSCI PLYN ACE Z ZASTOSOWANIA NOWEGO SPOSOBU
STEROWANIA SYGNALIZACJ A PRZEJAZDOW A NA PRZEJAZDACH
KATEGORII A

Podstawow korzyscia ptynaca z zastosowania nhowej koncepcji sterowania sygacgiz
przejazdow na przejazdach kategorii A bylo by ograniczenieyncmsci obstugi
zZwiazanych z wylczaniem ostrzegania i podnoszeniem rogatek na idzg.
Ograniczenie tych czyndoi przekladalo by si na skupienie wkszej uwagi obstugi
przejazdu na zatzeniu ostrzegania, a @ czynndci majacej kluczowe znaczenie z
punktu widzenia bezpiecastwa. Obstuga przejazdu podejmowata by jedynie zjeay
witaczeniu ostrzegania i zamkgiu rogatek dla ruchu kotowego.

Dodatkova korzyécia ze stosowania omawianego rozmania byto by ograniczenie
wykonywanych czynn&i przez dyurnego ruchu na tych posterunkach, gdzie do jego
obowizku naley takze obsluga urmlzen sygnalizacji przejazdowej na przajeie
kategorii A. Ograniczenie czynf wykonywanych przez dyrnych ruchu miato by
kluczowe znaczenie przy projektowaniu liczby staistwobstugi w LCS ach, pozwalgj
zminimalizow& liste czynndci przypadajcych na jeden posjo-przebieg.

W przypadku przejazdéw kolejowych wyspowych (paoioych na szlaku kolejowym)
uzupetnienie sygnalizacji przejazdowej na przepe kategorii A wedtug prezentowane;j
koncepcji w tarcze ostrzegawcze TOP oraz zdalneowsstmie i nadz6r przejazdu z
wykorzystaniem telewizji przemystowej pozwolito bg ograniczenie etatéw niegimych
dla utrzymania ruchu na danej linii kolejowej przgdnoczesnym zapewnieniu
wymaganego poziomu bezpieésbva na przejazdach.

W przypadku przejazdow kategorii A agzonych w zalgnosci stacyjne zastosowanie
omawianej koncepcji sterowania pozwolito by na skriie czasu zamkgtia przejazdu
oraz eliminagj czynnika ludzkiego w przypadkudoinej decyzji o wydczeniu ostrzegania i
podniesieniu rogatek na przegzie.

5. WNIOSKI

Omowiona powyej koncepcja sterowania sygnalizagrzejazdow na przejazdach
kategorii A jest jednym ze sposobéw automatyzagcyp dré@nikéw i dyzurnych ruchu w
LCS’ach. Automatyzacja pracy ma znaczenie w sytugcly coraz cgciej obstuga
urzadzeh sterowania ruchem przenoszona jest w miejsce oddabd obstugiwanego
posterunku, unieniiwiajac naocznesledzenie sytuacji ruchowej. Jednogézie jedna
osoba staje siodpowiedzialna za prowadzenie ruchu na kilku posteach, co z kolei
moze powodowa zwigkszenie prawdopodohlistwa popetnienia btlu przez cziowieka.
Zastosowanie w praktyce omowione] pawly koncepcji sterowania sygnalizacj
przejazdow na przejazdach kategorii A pozwoli wyeliminoivezesé pomytek cztowieka
zZwiazanych ze zbyt wczesnym otwarciem przejazdu.
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