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Streszczenie: Wspotczesne systemy przejazdowe wykonane w technologii komputerowej, dzieki swojej modutowej budowie i elastycz-
nosci konfiguracyjnej, w petni spetniajg stawiane im wymagania. Ich implementacja jest mozliwa na wszystkich kategoriach przejazdow
kolejowo — drogowych posiadajacych urzadzenia zabezpieczajgce w typowych jak i w nietypowych konfiguracjach. Technika komputerowa
sprawia, ze ich obstuga staje sie tatwa i zapewnia najwyzsze standardy bezpieczenstwa.

Stowa kluczowe: Przejazd kategorii A; BUES 2000

Abstract: Modern crossing systems made in computer technology, thanks to their modular structure and flexible configuration, fully meet
the requirements set for them. Their implementation is possible on all categories of rail-road crossings with safety devices in both typical and
non-standard configurations. Computer technology makes their operation easy and ensures the highest safety standards.

Keywords: Category A level crossing; BUES 2000

Przejazdy kolejowo - drogowe kate-
gorii A doposazone w samoczynng
sygnalizacje przejazdowa byty stoso-
wane na polskiej sieci kolejowej juz od
wielu lat. Jednak ich dziatanie nie byto
szczegbtowo umocowane w regula-
cjach prawnych. Dopiero pojawienie
sie rozporzadzenia MIiR z dnia 20.10.
2015r. poz. 1744 wraz jego pozniej-
szym uzupetnieniem (Dz. U. 2018 poz.
1876) zmienito ten stan i dzieki temu
zarzadcy infrastruktury otrzymali jasne
wytyczne stosowania systemow prze-
jazdowych pracujacych w tzw. konfi-
guracji A + C.

Na przejazdach kolejowo-drogo-
wych kat. A ruch drogowy jest kiero-
wany przez uprawnionych pracowni-
kow zarzadcy kolei lub przewoZnika
kolejowego, ktorzy posiadajg wyma-
gane kwalifikacje. Prowadzenie ruchu
odbywa sie za pomoca sygnatow recz-
nych, systeméw lub urzadzen prze-
jazdowych wyposazonych w rogatki
zamykajace catg szerokosc¢ jezdni wraz
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z odpowiednig liczbg sygnalizatorow
drogowych i tarczami ostrzegawczymi
przejazdowymi TOP.

Warunkiem zakwalifikowania prze-
jazdu kolejowo — drogowego do ka-
tegorii A jest spetnienie warunkéw ta-

kich jak:
a) droga publiczna przecina wiecej
niz 3 tory,

b) przejezdzaja staczane lub odrzuca-
ne podczas rozrzadu wagony lub

C) nie sg spetnione warunki okreslo-
ne dla kategorii B, C lub D np. ilo-
czyn ruchu.

Na przejazdach kolejowo - drogo-
wych kategorii A instaluje sie pofsa-
moczynne systemy przejazdowe, ktore
sterowane s3 recznie przez pracowni-
ka obstugi. Moga one by¢ doposazone
w systemy kontroli zblizania pociagy,
kontroli czujnosci obstugujacego, bez-
piecznej i szybkiej wymiany informadji
i polecent dotyczacych ruchu pocia-
gow, i zdarzen eksploatacyjnych oraz

rejestracji wszystkich przekazywanych
informadji i polecen.

W celu skrécenia wymaganego mi-
nimalnego czasu zamkniecia wyno-
szacego co najmniej 120 sekund do 60
sekund posterunek pracownika obstu-
gujacego przejazd kolejowo — drogo-
wy doposaza sie m.in. w samoczynng
sygnalizacje przejazdowa w tarczami
ostrzegawczymi przejazdowymi pet-
nigcych funkcje ostrzegania maszyni-
sty o stanie urzadzen przejazdowych
niezaleznie od potozenia dragdw ro-
gatek. Tak wyposazony przejazd kole-
jowo — drogowy nazywa sie zwyczajo-
wo kategorig A+C.

Na podstawie przedstawionych po-
wyzej wymagan mozna wyodrebnic¢
nastepujace, mozliwe konfiguracje dla
systemow przejazdowych instalowa-
nych na przejazdach kolejowo — dro-
gowych kategorii A+C:

a) podtsamoczynny system przejazdo-
wy kategorii A bez TOP z lub bez
informacji o zblizaniu
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b) pofsamoczynny system przejaz-
dowy kategorii A z TOP z lub bez
informacji o zblizaniu

C) podtsamoczynny system przejazdo-
wy kategorii A (z/lub bez TOP) po-
wigzany z srk z lub bez informadiji
o zblizaniu

Informacja o zblizaniu wykonywana

jest na podstawie danych z odcinkéw

kontroli niezajetosci stacyjnych, linio-
wych lub czujnikow osi systemu prze-
jazdowego. Jezeli przejazd kolejowo

- drogowy znajduje sie w posterunku

ruchu lub w jego poblizu (zazwyczaj

w odlegtosci mniejszej lub réwnej

drodze hamowania na danej linii kole-

jowej), to taki system musi by¢ powig-
zany z urzagdzeniami tego posterunku.

Nowobudowane  potsamoczynne
systemy przejazdowe instalowane na
szlakach lub w poblizu posterunkow
ruchu otrzymuja obligatoryjnie tarcze
ostrzegawcze przejazdowe.

Dzieki zastosowaniu samoczynnej
sygnalizacji przejazdowej, powigza-
niu i tarcz ostrzegawczych przejazdo-
wych bezpieczenstwo ruchu jest duzo
wyzsze niz na przejazdach kolejowo
— drogowych niewyposazonych w/w
elementy. Dzieje sie tak dlatego, ze na
podstawie dodatkowych danych jest
mozliwe:

a) wskazanie maszyniscie z doktad-
noscig dla toru i kierunku informa-
Cji 0 zabezpieczeniu przejazdy,

b) poinformowanie obstugujacego
przejazd kolejowo - drogowy o
pojawieniu sie pociggu w strefie
przejazdu

C) zataczenie ostrzegania dla ruchu
drogowego nawet, gdy obstugu-
jacy tego nie zrobi w wymaganym
dla danej lokalizacji wyprzedze-
niem.

W sytuacji petnej sprawnosci systemu
przejazdowego, w momencie naje-
chania pociggu na czujnik znajdujacy
sie przed tarcza ostrzegawczg przejaz-
dowa dla danego kierunku, zostanie
wyswietlony sygnat Osp-2 oznaczaja-
cy, ze wszystkie rogatki majg sprawng
kontrole ciggtosci i w co najmniej po-
przednim cyklu nie zostata zaktdcona
ich praca. Sygnalizatory drogowe sg za-
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taczone i nie zgfaszajg usterki kategorii
pierwszej, a urzadzenia oddziatywania
tor — pojazd np. liczniki osi sg wigczo-
ne i poprawnie pracujg. Do sprawno-
$ci systemu przejazdowego zalicza sie
rowniez informacje o zagrozeniu po-
zarem w kontenerze przejazdowym.
Jakakolwiek usterka, zdefiniowana
jako niebezpieczna zgodnie z instruk-
cja le-119, jednego z wymienionych
elementéw powoduje wyswietlenie
na tarczy ostrzegawczej przejazdowej
dla danego kierunku lub wszystkich
zaprojektowanych TOP sygnatu Osp-1
tj.,system przejazdowy niesprawny”.

Pracownik obstugujacy system prze-
jazdowy jest informowany przez urza-
dzenia tego systemu o zblizajacym sie
pociggu przez ponowne wigczenie
sygnatu akustycznego na przejezdzie
w przypadku petnego zabezpiecze-
nia przejazdu kolejowo — drogowego
lub sygnatem alarmowym, gdy pociag
wjedzie w strefe przejazdu, a przejazd
nie zostat zabezpieczony. W drugim
przypadku dodatkowo wszystkie za-
projektowane TOP wyswietlajg sygnat
Osp-1.

Wychodzac naprzeciw  nieocze-
kiwanym sytuacjom ruchowym na
przejazdach kolejowo - drogowych
ustawodawca przewidziat nastepujace
funkcje specjalne:

zamykanie awaryjne polegajace
na natychmiastowym zamknie-
ciu wszystkich rogatek bez czasu
wstepnego ostrzegania oraz zata-
czeniu sygnalizatorow drogowych
i sygnatéw akustycznych,
awaryjnego zataczenia sygnaliza-
torow drogowych i tarcz ostrze-
gawczych  przejazdowych  na
sygnat Osp-1 bez wzgledu na po-
tozenie dragdw rogatkowych.

Dodatkowym zabezpieczeniem jest
brak mozliwosci wykonania polece-
niem zwyktym otwarcia rogatek, jezeli
w strefie zblizania znajduje sie pociag.
Jednym z przyktadoéw zastosowania
wymaganej funkcjonalnosci jest kom-
puterowy system BUES 2000 produk-
¢ji firmy Scheidt & Bachmann Polska
zainstalowany na przejezdzie kolejo-
wo — drogowym kat. A w km 44,141
linii kolejowej nr 353 Poznar Wschdéd
- Skandawa w Gnieznie na ulicy Gajo-
wej.

System zostat zaprojekowany jako
kategoria A z doposazeniem w sa-
moczynng sygnalizacje  przejazdo-
wa. Posiada 4 sygnalizatory drogowe,
dwie rogatki wjazdowe, dwie rogatki
wyjazdowe. Od strony stacji Pierzyska
ochraniany jest tarczami przejazdowy-
mi TOP, a od strony stacji Gniezno po-
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siada petne powigzanie w przebiegach
wyjazdowych. Detekcja pociggu odby-
wa sie za pomoca systemu liczenia osi
typu AZSB300. Ze wzgledu na powia-
zanie rogatki wjazdowe s3 ryglowane
w dolnym potozeniu. Opisywany prze-
jazd jest przystacyjny. Stosunkowo
duza odlegtos¢ od semaforow wjazdo-
wych wymusita na projektantach wy-
korzystanie czujnikow wytaczajacych
systemu przejazdowego do zwalnia-
nia utwierdzenia przejazdu dla jazd
od strony stacji. Tak zaprojektowany
system przejazdowy spetnia wszystkie
wymogi stawiane w obowigzujacych
regulacjach prawnych.

Obstuga przejazdu wykonywana
jest z odlegtosci ze stanowiska pomoc-
niczego dyzurnego ruchu na nastawni
dysponujacej GnA. Pracownik na pod-
stawie danych z TvU obstuguje prze-
jazd z cyfrowego pulpitu nastawczego
typu BUES/ZSB majac do dyspozydji
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wszystkie wymagane polecenia:
zamykanie
stopowanie ruchu rogatek
otwieranie
zamykanie awaryjne
otwieranie awaryjne
awaryjne zataczenie sygnalizato-
row drogowych
awaryjne wytaczenie sygnalizato-
réw drogowych

oraz polecenia dotyczace czujnikow:
aktywacja czujnikéw w danym to-
rze
dezaktywacja czujnikdow w danym
torze. <4
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