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Streszczenie: Prace na czynnych torach kolejowych lub innych torowiskach oraz w ich poblizu nalezg do grupy robét szczegélnie niebezpiecz-
nych. Wiazg sie z duzymi zagrozeniami dla pracownikéw, ktérzy moga zostac potraceni lub przejechani przez bedace w ruchu pojazdy szynowe
lub maszyny do robét torowych. Pracownicy moga takze doznac porazenia pradem przez siec trakcyjna lub napowietrzng siec elektryczna, ktora
dla potrzeb nietrakcyjnych jest zasilana pradem statym 3000 V. Aby zapewnic¢ wiasciwy poziom bezpieczerstwa podczas prowadzenia tego rodza-
ju robdt, czynne tory nalezy odgrodzi¢ i oznakowac zgodnie z przepisami kolejowymi. Wytyczne zabezpieczenia miejsca robdt wykonywanych na
torze zamknietym podczas prowadzenia ruchu pojazdéw kolejowych po torze czynnym z predkoscig V > 100 km/h definiuje kolejowa Instrukcja
Id-18. Wszelkiego rodzaju roboty budowlane zwigzane z praca przy czynnych liniach kolejowych i z siecia trakcyjng bedaca pod napieciem moga
by¢ prowadzone wytacznie na podstawie Instrukcji Bezpiecznego Wykonywania Robot (IBWR), stanowiacej zatacznik do Planu Bezpieczenstwa i
Ochrony Zdrowia (Plan BiOZ). Nalezy pamietac, ze zastosowane systemy zabezpieczenia miejsca robét powinny mie¢ odpowiednie certyfikaty i
by¢ dopuszczone do stosowania na liniach kolejowych. Transport kolejowy jest dziedzing szczegdlnie wymagajaca pod wzgledem bezpieczen-
stwa. Kluczowym dla wzrostu jego poziomu jest kontynuowanie dotychczasowych oraz podejmowanie nowych dziatari w zakresie promowania
idei bezpieczenstwa. Automatyczne Systemy Ostrzegania to w Polsce wcigz innowacyjne rozwigzanie, ktore od kilkunastu lat z powodzeniem
sprawdza sie w Europie i stanowi bezpieczniejsza opcje dla sygnalisty kolejowego. System odpowiada za bezpieczne ostrzeganie przed ruchem
kolejowym w obszarze toru naprawianego i sasiadujacego. Powstate w wyniku zawodnosci cztowieka lub spowodowane jego btedem ryzyko jest
eliminowane do minimum. FAC Rail jako czynny sygnatariusz Deklaracji w sprawie rozwoju kultury bezpieczerstwa w transporcie kolejowym, oraz
aktywny uzytkownik Automatycznych Systemoéw Ostrzegania zapewnia ochrone brygad pracujacych w obszarze toréw kolejowych w szerokim
wachlarzu oferowanych ustug. Czas na bezpieczng kolej — kolej na bezpieczeristwol!

Stowa kluczowe: Rozwiqzania technologiczne; Torowisko; Linia kolejowa

Abstract: Work on and in the vicinity of active railway tracks or other tracks is particularly hazardous work. They involve high risks for workers
who may be hit or run over by moving rail vehicles or track machinery. Workers may also be electrocuted by the overhead catenary or overhead
electrical network, which for non-traction purposes is supplied with 3000 volts DC. To ensure an adequate level of safety during this type of work,
active tracks should be cordoned off and marked in accordance with railway regulations. Guidelines for securing the site of works carried out on
closed track during the operation of railway vehicles on live track at a speed of V > 100 km/h are defined in Railway Instruction Id-18. All types of
construction work on live railway lines and overhead contact lines may only be carried out on the basis of the Instruction for Safe Work Performing
(IBWR), which is an annex to the Safety and Health Plan (Safety and Health Plan). It is important to remember that the site protection systems used
should be certified and approved for use on railway lines. Rail transport is a particularly demanding area in terms of safety. The key to increasing
its level is to continue existing and take new measures to promote the idea of safety. Automatic Warning Systems are still an innovative solution
in Poland, which has been successfully proven in Europe for several years and is a safer option for the railway signalman. The system is responsible
for the safe warning of railway traffic in the area of the repaired and adjacent track. Risks arising due to human fallibility or caused by human error
are eliminated to a minimum.
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Wprowadzenie

Bezpieczenstwo transportu  kolejo-
wego jest priorytetem wszystkich
podmiotéw funkcjonujacych w sek-
torze kolejowym. Unia Europejska od
wielu lat czyni starania w celu zapew-
nienia interoperacyjnosci kolei przez
wydawanie odpowiednich regulacji
prawnych zawierajgcych wymagania
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dla tych podmiotow. Majg one stuzy¢
dostosowaniu przepiséw krajowych
tak, by poziom bezpieczeristwa euro-
pejskiego systemu kolejowego byt za-
pewniony i utrzymany na maksymal-
nie wysokim poziomie.

Tematyka bezpieczenstwa kolejo-
wego jest niezwykle rozlegta i wie-
lowatkowa. Dotyczy bardzo wielu
podmiotéw gospodarczych, 0sob i

instytucji srodowiska transportu szy-
nowego. W szczegdlnosci jest ono
priorytetem dziatalnosci przewozni-
kéw, zarzadcow infrastruktury, gene-
ralnych wykonawcoéw prowadzacych
prace inwestycyjne i modernizacyjne
oraz innych przedsiebiorstw i 0sob za-
angazowanych bezposrednio w ruch
kolejowy. Obejmuje ono takze klien-
téw ustug przewozu, urzedy central-
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ne, samorzady lokalne, jednostki oraz
instytucje naukowe.

Transport  kolejowy jest sekto-
rem szczegdlnie wymagajacym pod
wzgledem bezpieczenstwa, ktore jest
nie tylko wymogiem prawnym, a tak-
7e kluczowym czynnikiem optymal-
nego rozwoju specjalizacji kolejowej.
W zwigzku z tym kazde przedsiebior-
stwo aktywnie dziafajgce w  branzy
kolejowej powinno nieustannie pod-
nosi¢ poziom bezpieczenstwa, ktory
mozliwy jest poprzez utrzymanie w
sprawnosci infrastruktury torowej. Sys-
temy zarzadzania bezpieczenstwem
nie wykorzystajg w petni swojego
potencjaty, jezeli bedg stosowane na
niewtasciwie utrzymywanej infrastruk-
turze.

Niezbedne zatem jest stosowanie
nowoczesnych systemow kontroli dia-
gnostyki, analityki oraz okresowej oce-
ny infrastruktury i taboru kolejowego,
ktérego wdrozenie bedzie sporym
wyzwaniem dla polskiej kolei.

Dynamicznie zmieniajace sie aspek-
ty ekonomiczne, spoteczne i prawne
oddziatujg na kolejnictwo, ktére z po-
wodu rozbudowanej, trudno reformo-
walnej struktury organizacji i zasobow,
permanentnego niedofinansowania,
a takze historycznego dziedzictwa
nie zawsze nadaza za tempem tych
zmian. W ostatnim dziesiecioleciu na
rynku kolejowym, zwilaszcza w oto-
czeniu prawnym i organizacyjnym
sektora transportu szynowego, zaszty
powazne zmiany. Transport kolejowy
jest obecnie najbezpieczniejszg gate-
zig transportu ladowego. Na ogdlny
obraz bezpieczenstwa w transporcie
kolejowym skfadajg sie dwa czynni-
ki — wypadki majace swoje Zrédio w
systemie kolejowym oraz wypadki po-
wstate poza tym systemem. Podsta-
wowymi czynnikami  wptywajacymi
na stan bezpieczenstwa ruchu kolejo-
wego sa:

- stan techniczny infrastruktury ko-
lejowej oraz taboru kolejowego,

- kompetencje pracownikow,

- stan techniczny urzadzen stero-
wania ruchem kolejowym,

- funkcjonowanie przejazdow kole-
jowo-drogowych,
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- prowadzenie prac modernizacyj-
nych i inwestycyjnych z zachowa-
niem wytycznych BHP,

- kultura bezpieczenstwa
czenstwa.

spote-

Zapewnienie dalszego stabilnego
wzrostu poziomu bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym opierac sie
powinno zaréwno na bezpieczen-
stwie techniczno-organizacyjnym,
jak réwniez na zabezpieczeniu przed
dziataniem czynnikéw zewnetrznych.
Kluczowym zagadnieniem dla syste-
matycznego wzrostu poziomu bez-
pieczenstwa sektora kolejowego jest
kontynuowanie  dotychczasowych
oraz podejmowanie nowych dziatan
w zakresie propagowania zasad kul-
tury bezpieczenstwa w transporcie
kolejowym. Ksztattowanie $wiado-
mosci kultury bezpieczenstwa wsréd
0s6b kierujacych podmiotami rynku
kolejowego, ich pracownikéw oraz
przysztych pokolen pozwoli na wia-
sciwe prowadzenie zarzadzania ryzy-
kiem, w tym wykorzystywanie wiedzy
i kompetencji do identyfikowania
zagrozen i wdrazania adekwatnych
srodkow kontroli ryzyka. Dlatego waz-
nym aspektem wdrazania kultury bez-
pieczenstwa jest dziatalnos¢ instytudji
publicznych, jednostek naukowych,
mediéw branzowych, jak i innych
podmiotéw zwigzanych z szeroko ro-
zumianym sektorem kolejowym, ktére
realizujac swoje zadania, beda wspie-
ra¢ rozwdj kultury bezpieczenstwa.
/godnie z obowigzujagcym prawo-
dawstwem krajowym i europejskim,
petng odpowiedzialnos¢ za bezpiecz-
ne funkcjonowanie systemu kolejo-
wego ponoszg podmioty w nim dzia-
tajace. Odpowiedzialnos¢ ta dotyczy
zarzadcow infrastruktury i przewozni-
kéw kolejowych, a takze ich podwy-
konawcow i dostawcow. Nalezy pod-
kresli¢, ze praca kolei nie opiera sie na
dziataniu indywidualnym. Przejazd po-
Ciggu, przewodz tadunkéw i pasazerow
to wynik ogromnego zaangazowania
zespotu oséb pracujacych w réznych,
niezaleznych od siebie podmiotach
sektora kolejowego. Dlatego ksztatto-
wanie indywidualnych wzorow my-
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$lenia i zachowania to za mato. Nale-
7y odpowiednio ksztattowac rowniez
kulture zbiorowg - kulture bezpie-
czenstwa catych organizacji.
Bezpieczenstwo  jest  rozmaicie
pojmowanie i definiowane, ale nale-
7y do wartosci najwyzej cenionych i
chronionych. Dziatania w zakresie bez-
pieczenstwa i higieny pracy w przed-
siebiorstwie wymagajg zastosowania
systemowego podejscia. Podstawowg
zasada tego podejécia jest dazenie
do zrozumienia istoty problemdw,
uchwycenie spraw zasadniczych dla
analizowanego zjawiska. Wypadek jest
wynikiem btedu ludzkiego lub niedo-
patrzen systemowych. Nie ma jednej
stusznej drogi do osiggniecia bezpie-
czenstwa na placu budowy, jednakze
trzeba podaza¢ w  kierunku maksy-
malizacji tego poziomu. Przedsiebior-
stwa prawidtowo oceniajac ryzyko
zawodowe pracownikdw, zmniejszajg
prawdopodobienstwo  wystgpienia
wypadkow. Ocena ryzyka petni wow-
czas role prewencyjna. Czestotliwosc¢
wypadkéw w sektorze budowlanym
w  Polsce wcigz jest duza. Branza
przoduje w niechlubnej statystyce
wypadkow przy pracy, wyprzedzajac
pod tym wzgledem nawet gornictwo.
Wzrost liczby zdarzen zwigzanych z
prowadzonymi pracami inwestycyj-
nymi i modernizacyjnymi linii kolejo-
wych jest odczuwalny. Nie mozna tu
stosowac zadnych kompromisow i
uproszczen. W ciggu kilku ostatnich lat
odnotowano ponad 70 zdarzen wyni-
kajacych ze sposobu prowadzenia ro-
bét przy czynnych torach kolejowych.
Tylko dziafania wyprzedzajace o cha-
rakterze systemowym moga wyelimi-
nowac ryzyko wystapienia zdarzenia,
a w przypadku ich zaistnienia przy-
czyni¢ sie do minimalizacji skutkow.
Kazde przedsiebiorstwo jest osobnym
bytem gospodarczym, dlatego tez
niezbedna jest w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego wysoka stan-
daryzacja procesdw operacyjnych.
Prace na czynnych torach kolejo-
wych lub innych torowiskach oraz
w ich poblizu nalezg do grupy robét
szczegdlnie niebezpiecznych. Wigzg
sie z duzymi zagrozeniami dla pra-
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cownikow, ktorzy mogg zostac potra-
ceni lub przejechani przez bedace w
ruchu pojazdy szynowe lub maszyny
do robot torowych. Pracownicy moga
takze doznac porazenia prgdem przez
sie¢ trakcyjng lub napowietrzng siec
elektrycznga, ktéra dla potrzeb nietrak-
cyjnych jest zasilana pradem statym
3000 V. Aby zapewnic¢ wiasciwy po-
ziom bezpieczenstwa podczas pro-
wadzenia tego rodzaju robot, czynne
tory nalezy odgrodzi¢ i oznakowac
zgodnie z przepisami kolejowymi.
Regulacje w tym zakresie obejmu-
ja szereg wymagan technicznych i
organizacyjnych, przede wszystkim
instrukcja Id-1 (D-1) warunki technicz-
ne utrzymania nawierzchni na liniach
kolejowych, wytyczne zabezpieczania
miejsca robot na torze zamknietym
podczas prowadzenia ruchu pojaz-
dow kolejowych po torze czynnym
z predkoscig V=100km/h - reguluje
instrukcja |1d-18. Przed rozpoczeciem
robdt nalezy ostoni¢ miejsce prowa-
dzenia robdt zgodnie z ,Instrukcja
sygnalizacji” le-1. Roboty budowlane
zwigzane z pracg przy czynnych li-
niach kolejowych i z siecig trakcyjng
bedacag pod napieciem moga byc
prowadzone wytgcznie na podstawie
Instrukcji Bezpiecznego Wykonywania
Robot (IBWR), stanowiacej zatgcznik
do Planu Bezpieczenistwa i Ochrony
Zdrowia (Plan BiO2).

Systemy zabezpieczenia robot

Wykonawca ma mozliwos¢ zastoso-
wania jednego z pieciu systemdw za-
bezpieczania miejsca robot:

sgsiedniego

1. Zamkniecie  toru

8-9/2022

1. Kolejowe bariery bezpieczeristwa
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- najbezpieczniejszy system za-
bezpieczenia, ktéry mozna zasto-
sowac tylko tam, gdzie mozZliwe
jest catkowite wstrzymanie ruchu
pojazddéw kolejowych na czas pro-
wadzenia robot.

2. Wygrodzenia miedzytorza sta-
tymi  barierami bezpieczeristwa,
dopuszczone do uzytku przez Za-
rzgdce Infrastruktury PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.

3. Zastosowania pofautomatyczne-
go lub automatycznego (PSO i
ASQO) systemu ostrzegania przed
nadjezdzajacym pociggiem — s3 to
systemy ostrzegania uruchamia-
ne automatycznie przez pojazd
szynowy zblizajacy sie do miejsca
robdt po torze czynnym lub pot-
automatyczne uruchamiane przez
operatora  (sygnaliste) recznie.
Transmisja sygnatu aktywujgcego
ostrzeganie realizowana jest dro-
g3 kablowa lub radiowa. Dtugos¢
odcinka zblizania, powinna gwa-
rantowac czas ewakuacji z najbar-
dziej odlegtych lokalizacji wraz z
dodatkowym czasem bezpieczen-
stwa. Rozstawienie nadajnikow i
ich miejsca lokalizacji okreslone
sg w instrukgji 1d-18 wedtug al-
gorytmu i musza znalez¢ sie w
Projekcie Zabezpieczenia Miejsca
Robdt. Spotykane na budowach
systemy np. Autoprowa firmy Zol-
Iner, wyrdzniajg najwyzszy poziom
bezpieczenstwa dzieki prostej ob-
studze i mobilnosci.

4. Zastosowania systemu ostrze-
gania na maszynach roboczych
(SOM)

5. Ostrzegania zgodnie z warunkami

2. Operator ASO podczas pracy

technicznymi okreslonymi przez
Zarzadce Infrastruktury.

Wytyczne PKP Polskich Linii Kolejo-
wych S.A. dotyczace zabezpieczania
miejsca robot wykonywanych na to-
rze zamknietym podczas prowadzenia
ruchu pojazdow kolejowych po torze
czynnym zapisane w Instrukcji 1d-18,
dotyczg predkosci V > 100 km/h, co
by¢ moze jest niewystarczajace. Na
przedsiebiorstwach kolejowych spo-
czywa odpowiedzialno$¢ za bezpiecz-
ne funkcjonowanie systemu kolejowe-
go, nadzdr nad ryzykiem zwigzanym
z zaangazowaniem wykonawcow i
kontrole dostawcow. To wtasnie one
sg zobowigzane do wdrozenia nie-
zbednych srodkéw nadzoru ryzyka w
ramach zarzadzania ryzykiem wspol-
nym. Jesli jednak dotychczas wypra-
cowane $rodki nadzoru ryzyka nie
zapewniaja minimalizacji jego pozio-
mu, nalezy je zrewidowa¢. Na uwadze
nalezy miec réwniez kryteria okreslo-
ne w zatgczniku Il do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1169/2010, stosowane
przez krajowe organy bezpieczeristwa
przy rozpatrywaniu wnioskow zarzad-
cow infrastruktury dotyczacych auto-
ryzacji w zakresie bezpieczenstwa.
Chronigc najwieksza wartos¢, jaka
jest ludzkie zycie i bezpieczenstwo,
jak zauwaza prezes Urzedu Transpor-
tu Kolejowego dr inZ. Ignacy Gora, na
realizowanych kontraktach na szeroka
skale powinno stosowac sie automa-
tyczne systemy ostrzegania oraz ko-
lejowe bariery bezpieczeristwa, ktore
spetniajg wymagania konstrukcyjne
dla wygrodzenia kolejowego i s3 sta-
bilne w trakcie przejazdéw pojazddéw

Bl
ey
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7 dos¢ duzymi predkosciami. Wszyst-
kie z mozliwych systemdw i rozwigzan
technologicznych majg jednak swoje
wady i zalety. Bariery bezpieczenstwa
nie moga by¢ stosowane na kontrak-
tach, gdzie wykonywane sg prace z
wykorzystaniem maszyn wysokowy-
dajnych typu AHM 800R czy PUN (ma-
szyny torowe stuzace do potokowej
wymiany podtorza bez koniecznosci
demontazu toru kolejowego), ponie-
waz wchodzg w skrajnie toru. Ponadto
montaz i demontaz jest czasochton-
ny, a do zabezpieczenia dtuzszego
badz kilku frontéw robdt potrzeba
sporo wygrodzen, do ktérych docho-
dza koszty magazynowania oraz prze-
ktadania na kolejnych etapach robdt
dyskomfort pracy podczas przejazdu
skfadu. Zamkniecie toru sasiedniego
to najbezpieczniejszy system zabez-
pieczenia, ktory mozna jednak zasto-
sowac tylko tam, gdzie mozliwe jest
catkowite wstrzymanie ruchu pojaz-
dow kolejowych na czas prowadze-
nia robot. Systemy ASO i PSO réwniez
charakteryzuje wysoki poziom bezpie-
czenstwa, jednak nie zawsze sg stoso-
wane z powodoéw ekonomicznych.

W konwencjonalnej metodzie za-
bezpieczania to na sygnaliscie kole-
jowym spoczywa obowigzek ostrze-
gania grup roboczych. Gtéwnym jego
zadaniem jest podawanie sygnatu o
nadjezdzajacym pociggu za pomoca
choragiewki, trabki czy radiotelefonu.
W zwigzku z zawodnoscig czynnika
ludzkiego wiekszos¢ europejskich za-
rzadcow infrastruktury zdecydowata
sie na zmiane wewnetrznych prze-
pisow w celu zwiekszenia predkosci

ol

$7ynowego
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po torze sasiednim, a jednoczesnie
zapewniajac wieksze bezpieczenstwo
grupom roboczym. Konwencjonal-
ny sposob zabezpieczenia moze byc
niewystarczajacy. Sygnalista narazo-
ny jest na wiele niebezpieczenstw,
czesto pociagi spostrzegane sg zbyt
pdzno. Ograniczenia widocznosci ze
wzgledéw atmosferycznych (deszcz,
$nieq), tryb pracy (np. noc), zmeczenie
czy odwrocenie uwagi potegujg ten
problem. Innymi utrudnieniami dla sy-
gnalisty jest praca na tukach czy dwor-
cach kolejowych, ktére ograniczaja
widocznos¢ i styszalnos¢ sygnalisty.

Automatyczny System Ostrzegania
jest rozwigzaniem stosowanym od
kilkunastu lat w Europie i stanowi bez-
pieczniejszg alternatywe dla rozwigza-
nia tradycyjnego. ASO Autoprowa®
produkowane przez Grupe Zollner,
posiadajace wszelkie niezbedne do-
puszczenia zarzadcy infrastruktury PKP
PLK S.A, ktére sg stosowane w Polsce
przez krakowski Zaktad Maszyn Toro-
wych, Torpol, Strabag czy FACRAIL, s3
gwarantem zachowania najwyzszego
poziomu bezpieczenstwa. Radiowe
Automatyczne Systemy Ostrzegania
ASO stuza do ostrzegania pracowni-
kéw torowych za pomoca sygnatu
akustycznego i optycznego przed
nadjezdzajacym pociggiem. Systemy
uruchamiane sg automatycznie przez
pojazd kolejowy zblizajacy sie do miej-
sca robot po torze czynnym lub pot-
automatycznie przez operatora syste-
mu (sygnaliste).

Kolejnym sposobem zabezpiecza-
nia miejsca robodt jest ostrzeganie na
wysokowydajnych maszynach robo-
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4. SOM Systemy ostrzegania zamontowane na maszynach lub innych

czych, ukierunkowane na pracowni-
kéw obstugujacych dane maszyny,
ktére ze wzgledu na wysokie nateze-
nie hatasu mogg nie ustyszec¢ informa-
¢ji podawanych od sygnalisty. Dzieki
zastosowaniu magnesow przemysto-
wych istnieje mozliwo$¢ wyposazenia
maszyn torowych w Automatyczne
Systemy Ostrzegania, ktére dzieki
efektowi Autoprowa® automatycznie
dostosowujg sie do poziomu hatasu.
Systemy zapewniajg najwyzsze bez-
pieczenstwo i s3 zgodne z wytycz-
nymi zabezpieczenia miejsca robot
wykonywanych na torze zamknietym
podczas prowadzenia ruchu pojaz-
dow po torze czynnym w predkoscig
V>100 km/h przy uwzglednieniu po-
ziomu hatasu na miejscu robét. Dzie-
ki~ zastosowaniu  dwukierunkowej
transmisji radiowej o najwyzszych
zasiegach oraz nadawaniu na trzech
zastrzezonych czestotliwos$ciach urza-
dzenia systemowe kontrolujg wzajem-
nie prawidtowos¢ funkcjonowania i
tacznosci radiowej. Kluczowy przy roz-
woju systemu Autoprowa® byta pro-
sta obstuga i szybki montaz instalacji.
Sygnalizatory akustyczne pofgczone
sg ze sobg za pomoca tylko jednego
kabla, a kazda wtyczka jest specjalnie
kodowana. To pozwala zaoszczedzi¢
czas oraz wykluczy¢ zamiane taczy.
ASO Autoprowa® to elastyczny modu-
towy system, ktéry mozna zastosowac
w kazdej sytuacji na matych i duzych
placach budowy.

Prosty montaz instalacji rozpoczy-
na sie od zmierzenia i oznakowania
odstepdw. Nastepnie instalowane sg

kontakty szynowe wigczenia i wyta-

fas

pojazdach szynowych
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czenia, ktoére taczone sg z centralg za
pomocg kabla lub bezprzewodowo
przez radio. Réwnoczesnie sygnaliza-
tory akustyczne i lampy ostrzegawcze
ustawiane s na wczesniej ustalonych
odcinkach. W ten sposdb powstaje
szczelna sie¢ sktadajaca sie z optycz-
nych i akustycznych sygnalizatoréw.
Pojedyncze komponenty faczy sie z
centralg. Nastepnie cato$¢ zostaje wia-
czona — wyswietlacz ASO klarownym
komunikatem informuje o gotowosci
eksploatacji centrali. Wysokie bezpie-
czenstwo systemu zostato osiggnie-
te przez zasilanie redundantne we
wszystkich sygnalizatorach akustycz-
nych, tzn. kazdy sygnalizator instala-
¢ji dysponuje wbudowang baterig i
tworzy dla siebie zamknietg jednosc.
Jezeli doptyw pradu zostanie nieocze-
kiwanie przerwany, to system dalej
pozostanie aktywny, a sygnat ostrze-
gawczy informuje o jego braku. Idea
bezpieczenstwa Automatycznego
Systemu Ostrzegania Autoprowa® po-
lega na statym monitorowaniu poje-
dynczych elementéw przez centrale.
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Sygnat ostrzegawczy i dodatkowy kla-
rowny komunikat tekstowy informuja
0 zaktdceniach i umozliwiajg szybkie
wykrycie przyczyn zaktocen. State mo-
nitorowanie przez centrale obejmuje
zarébwno nalezyte funkcjonowanie
pojedynczych komponentow, jak i
poszczegodlne pofgczenia z centralg.
Tym samym wysokie wymagania bez-
pieczenstwa w odniesieniu do sto-
sowanego systemu ochrony miejsc
niebezpiecznych sg zagwarantowane.
Autoprowa® oznacza automatyczne,
proporcjonalne ostrzeganie i automa-
tyczne dostosowanie poziom sygnatu
ostrzegawczego. Jezeli ostrzeganie
zostanie uruchomione w miejscach o
niskim hatasie, to system ostrzega mi-
nimalnym poziomem. W poblizu gto-
$nych urzadzen czy maszyn kazda po-
jedyncza syrena dopasowuje gtosnosc
sygnatu ostrzegawczego. Sygnaliza-
tory akustyczne s3 zawsze wyraznie
styszalne. Dopasowanie gtosnosci na-
stepuje indywidualnie w kazdej poje-
dynczej syrenie, a nie w centrali, dla-
tego na placach budowy o réznym
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poziomie hatasu sygnat ostrzegawczy

jest zawsze niezaprzeczalnie styszal-

ny. Poprzez modutowo zmontowany

system wszystkie elementy mozna

ze sobg taczy¢, a konfiguracje urza-

dzen mozna dopasowac do dowolnej

sytuacji na placu budowy. Jednos¢

skfada sie z nastepujacych obszaréw:

detekcja pociggu, transmisja, centrala

i ostrzegania. Detekcja pociggu naste-

puje przez kontakty szynowe, zdalny

wigcznik, reczny nadajnik radiowy lub

przez nastawnie. Transmisja do placu

budowy nastepuje przez kabel, radio

lub GSM. System sktada sie z nastepu-

jacych komponentow:

- ZRC (ZOLLNER Remote Control),

- ZPW  (ZOLLNER  Persdnliches
Warngerat),

- ZFS (ZOLLNER Funksender),

- F500 (detektor szynowy),

- WGH (Warngeber Horn) syrena
ostrzegawcza

- akumulatorow ZA24-7W i ZA24-2.

Centrala ZRC (ZOLLNER Remote Con-
trol) faczy komponenty radiowe cate-

25
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10. Przyktadowa konfiguracja systemdw

go systemu i steruje nimi, petnigc tym
samym role jednostki kontrolno-ste-
rujgcej catego systemu. Mobilne za-
stosowanie ZRC umozliwiajg specjal-
ne pasy nosne. Centrala wyposazona
jest w funkcje cofniecia ostrzegania i
w funkcje dodatkowego ostrzegania.
Ma ona dodatkowo specjalny przycisk
uderzeniowy stuzacy uruchomieniu
sygnatu niebezpieczenstwa Ro3, kto-
ry nakazuje niezwtoczne opuszczenie
toréw wydajac pieciokrotnie gtosny
sygnat ostrzegawczy. Sygnalizator ra-
diowy ZPW jest kompaktowym urza-
dzeniem ostrzegawczym, stuzacym

26

kolektywnemu lub indywidualnemu
informowaniu 0séb znajdujgcych sie
w obszarze torowiska. Wyposazony
jest on w cztery akustyczne sygnaliza-
tory, ktore podajg w sytuacji zblizania
sie pociggu lub wystapienia bfedu
charakterystyczny sygnat ostrzegaw-
czy. Dodatkowym wyposazeniem sg
dwie lampy btyskowe stuzgce optycz-
nej sygnalizacji ostrzegawczej. W
celu zagwarantowania zwiekszonej
bacznosci akumulator bedacy czescia
sktadowg urzadzenia posiada réwniez
dwie lampki btyskowe. Poziom gtosno-
$ci sygnalizatoréw moze zosta¢ zwiek-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

szony poprzez podtgczenie do ZPW
dodatkowych  syren  akustycznych
WGH. Jednostkg kontrolno-sterujaca
syren jest wowczas ZPW. Akustyczna
sygnalizacja ZPW i WGH oparta jest
rowniez na efekcie Autoprowa®. Na-
dajnik radiowy ZFS (ZOLLNER Funk-
sender) ma podwodjne zastosowanie.
W module stacjonarnym zostaje on
podtaczony do detektoréw pociagu, a
w module mobilnym obstugiwany jest
przez pracownika. System odpowia-
da za bezpieczne ostrzeganie przed
ruchem kolejowym w obszarze toru
naprawianego i sasiadujgcego. Po-
wstate w wyniku zawodnosci cztowie-
ka lub spowodowane jego btedem
ryzyko jest eliminowane do minimum.
Dostrzegajac realne zagrozenie pra-
cownikow przebywajacych w  nie-
bezpiecznym otoczeniu na frontach
robdt w poblizu torowisk, zwracam
uwage, ze stosowanie ASO powinno
zostac rozpowszechnione na szerokg
skale w Polsce nie tylko przy predko-
sciach V>100 km/h, ale rowniez zdecy-
dowanie nizszej, wzorem innych kra-
jow europejskich, ktore potwierdzity
ich skuteczno$¢ i wprowadzity odpo-
wiednie regulacje. W odniesieniu do
projektu,Kultura Bezpieczenstwa’, ma-
jac na wzgledzie dalsze podnoszenie
poziomu bezpieczenstwa na placach
buddéw, pragne zwrdci¢ uwage na
problem zabezpieczania robdt kolejo-
wych w sposéb w petni gwarantujacy
jego wiasciwg jakosc. Sygnalizuje, ze w
chwili obecnej nie ma w PKP PLK S.A,,
jak réwniez zadnej innej instytucji (w
tym Urzedzie Transportu Kolejowego),
procedur regulujagcych poziom wyko-
nywania takiego swiadczenia. Tylko
dziatania wyprzedzajgce o charakte-
rze systemowym moga wyeliminowac
mozliwo$¢ wystapienia zdarzenia, a w
przypadku ich zaistnienia przyczynic
sie do minimalizacji skutkdw. Kontekst
aktualnej sytuacji w sektorze kolejo-
wym, liczbie realizowanych kontrak-
tow oraz prowadzonych inwestycji,
ktéra zmierza do osiggniecia punktu
kulminacyjnego, jeszcze bardziej uwi-
dacznia te kwestie. Tylko zastosowanie
Automatycznych Systemoéw Bezpie-
czenstwa, posiadajacych niezbedne

8-9/2022



11. Mobilna rogatka

dopuszczenia gwarantujgce certyfi-
kacje, pozwoli na zachowanie bezpie-
czenstwa prowadzonych robdt, ale
rowniez wptynie na zwiekszenie prze-
pustowosci linii, poprawiajac ptyn-
nos¢ ruchu pociggdw. Spotki kolejowe
realizujace kontrakty infrastrukturalne,
zanotowaty znaczacy wzrost popra-
wy bezpieczenstwa pracownikow
wykonujacych prace inwestycyjne
z wykorzystaniem automatycznych
systemoéw bezpieczenstwa. Postep
technologiczny, ktéry obserwujemy
kazdego dnia we wszystkich sferach
naszego zycia oraz dostepnos¢ tech-
nologii nowej generacji, pozwala w
znacznym stopniu podnies¢ bezpie-
czenstwo swoich pracownikow przy
jednoczesnej optymalizacji kosztow.
Najwyzszy czas na bezpieczna kolej —
kolej na bezpieczenstwo!

Przyktady konfiguracji systemu na
placu budowy (rys. 8-10).
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Podsumowanie

Zwiekszony ruch pojazdéow dro-
gowych powoduje wzrost prawdo-
podobienstwa wystapienia zdarzen
kolejowych na przejazdach kolejowo-
-drogowych. Dzieje sie tak z powodu
krzyzowania sie w jednym miejscu
transportu  kolejowego, drogowego
i pieszego. Specyfika réznych form
transportu, nierbwnowaga pomiedzy
skalg, waga, pojemnoscig réznego
rodzaju pojazdéw sg najczestszymi
powodami wystepowania wypadkow.
Awarie i bfedne postepowanie per-
sonelu kolejowego poteguja ten pro-
blem. Innowacyjnym rozwigzaniem
zabezpieczenia przejazdu kolejowe-
go, nie tylko podczas modernizacji
czy inwestycji, ale rowniez w przy-
padku awarii istniejgcego systemu
lub podczas okresowego wytaczenia
7 uzytku rogatek stacjonarnych jest
mobilna rogatka TH BUP (Technisches
Hilfsmittel ~ Bahnibergangsposten).
Zastosowanie tego rozwigzania po-
zwala zabezpieczy¢ dowolny przejazd

12. Mobilna ro;d}ka .
kolejowy, zachowujac najwyzszy po-
ziom bezpieczenstwa. Zaleta systemu
jest wszechstronne zastosowanie oraz
prosty montaz i demontaz, a obstuga
zajmuje sie tylko jeden operator. TH
BUP to modufowy system skfadajg-
cy sie z sygnalizacji swietlnej, krzyzy i
barier. W petni automatyczna rogatka
pozwala na tymczasowe techniczne
zabezpieczenie przejazdéw kolejo-
wych, a system LEXOS wspiera BUP w
swoich odpowiedzialnych dziataniach
zwigzanych z bezpieczenstwem i in-
terweniuje w przypadku btedu ludz-
kiego w celu unikniecia wypadkow.
Rozwigzanie zostato sprawdzone i
uzytkowane jest na co dzien w infra-
strukturze w Niemczech, Francji, Au-
strii, Wielkiej Brytanii, Wtoszech, Hisz-
panii, Szwajcarii, Belgii, Danii, Brazylii,
Australii etc. €
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