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Rozdziat 1. Postanowienia ogoéine
§ 1. Cel dokumentu

Niniejsze wymagania ustalajg warunki techniczne, zbiér wymagan funkcjonalnych,
eksploatacyjnych i Srodowiskowych dotyczgcych systemdw i urzgdzen zabezpieczenia ruchu
na przejazdach kolejowo — drogowych i przej$ciach. Wymagania majg na celu
uszczegotowienie krajowych przepiséw panstwowych okreslonych w 1 w zakresie wymagan
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dalej ,Spdétka” lub ,PKP PLK S.A.”).

§ 2. Przeznaczenie i zakres stosowania dokumentu

1. Wymagania na systemy zabezpieczenia ruchu na przejazdach kolejowo — drogowych
i przejsciach stosuje sie przy projektowaniu, budowie, przebudowie, remoncie urzgdzen
zabezpieczenia ruchu stosowanych na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami.

2. Dokument przeznaczony jest dla jednostek organizacyjnych PKP PLK S.A.
oraz przedsiebiorstw oferujgcych PKP PLK S.A. systemy zabezpieczenia ruchu na
przejazdach kolejowo — drogowych i przejsciach.

3. Systemy przejazdowe eksploatowane przed wprowadzeniem do stosowania niniejszych
wymagan, mogg by¢ nadal uzytkowane na zasadach na jakich zostaty zainstalowane.

4. Uzyte w niniejszym dokumencie stwierdzenia ,powinien” i ,musi” sg tozsame i oznaczajg
obligatoryjng konieczno$¢ zastosowania danego wymagania. Stwierdzenia ,zaleca sie”

wskazujg na rozwigzania zapewniajgce najwiekszg skutecznosé rozwigzania.
§ 3. Podstawowe definicje stosowane w instrukcji

W niniejszym dokumencie wystepujg nastepujgce okreslenia:

1) drag rogatkowy — element wykonawczy wchodzgcy w skiad rogatki
uniemozliwiajgcy wjazd na przejazd kolejowo — drogowy lub wejscie na przejscie;

2) kontener — konstrukcja wolnostojgca, zawierajgca wewnetrzne urzgdzenia systemu;

3) naped rogatkowy — urzgdzenie wykonawcze wchodzgce w skfad rogatki stuzgce
do przestawiania dragdéw rogatkowych zamykajgcych przejazd kolejowo — drogowy
dla ruchu drogowego z gérnego potozenia krancowego do dolnego i odwrotnie;

4) powigzanie — utwierdzanie zamknietego przejazdu w przebiegach zgodnie
z obowigzujgcymi wymaganiami i zasadami jako elementu drogi przebiegu;

5) poétsamoczynny system przejazdowy — system przejazdowy, w ktérym urzgdzenia
zabezpieczenia ruchu na przejezdzie kolejowo — drogowym sterowane sg w sposob

reczny przez pracownika obstugi;



6)

7

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

pulpit sterujgcy - urzgdzenie do sterowania pétsamoczynnym systemem
przejazdowym wykonane w technologii analogowej, cyfrowej lub mieszanej;
rogatka — zespo6t elementéw ztozony z napedu rogatkowego i drgga rogatkowego
zamykajacy ruch drogowy na przejezdzie kolejowo — drogowym lub przejsciu;

ssp (samoczynny system przejazdowy) — system przejazdowy, w ktérym
urzgdzenia do zabezpieczenia przejazdu kolejowo — drogowego lub przejscia dla
pieszych w poziomie szyn, zatgczane i wylgczane sg samoczynnie przez jadacy
pociag lub inny system sterowania ruchem kolejowym;

stan bezpieczny — stan systemu przejazdowego skutkujgcy zatagczeniem
ostrzegania, tj. sygnalizatory drogowe migajgce lub zatgczone co najmniej Swiatto
ciggte, rogatki co najmniej najazdowe w dolnym krancowym potozeniu. Stan

Z ktérego system nie moze wyj$¢é w sposob automatyczny;

stan czuwania (oczekiwania) — stan w ktérym urzadzenia ostrzegania i sygnalizaciji
pozostajg wygaszone, rogatki w gérnym krancowym potozeniu, czujniki gotowe
do zatagczenia systemu;

stan ostrzegania — stan w ktérym urzgdzenia ostrzegania i sygnalizacji sg
zatgczone, oraz w przypadku zastosowania tarcz Top sg wyswietlane na nich
sygnaty Ospl lub Osp2;

sygnalizator drogowy — sygnalizator swietlny stosowany do regulacji ruchu
drogowego na przejezdzie kolejowo — drogowym;

system przejazdowy — zespot urzgdzeh przeznaczonych do zabezpieczenia ruchu
na przejazdach kolejowo — drogowych (samoczynny lub poétsamoczynny)
zapewniajgcy sterowanie i kontrole sprawnosci dla urzgdzen wykonawczych
wchodzacych w jego skfad;

szafa wolnostojgca — szafa aparaturowa umieszczona w terenie, zawierajgca
wewnetrzne urzadzenia systemu;

Top (tarcza ostrzegawcza przejazdowa) — sygnalizator petnigcy funkcje
informowania maszynisty o stanie sprawnos$ci urzadzen przejazdowych;

ULK (Urzadzenie Lokalnej Kontroli) — urzgdzenie umozliwiajgce lokalne sterowanie
urzgdzeniami samoczynnego systemu przejazdowego;

urzgdzenia zasilajgce SP — urzgdzenia zapewniajgce zasilanie w energie
elektryczng obwoddw systemu przejazdowego stanowigce czesc jego urzadzen
wewnetrznych;

usterka kategorii 1 — stan funkcjonalny ssp majgcy wptyw na obnizenie poziomu
bezpieczenstwa ruchu na przejezdzie kolejowo — drogowym wymagajacy

wprowadzenia obostrzen w ruchu pojazdéw kolejowych;



19)

20)

21)

22)

23)

24)

usterka kategorii 2 — stan funkcjonalny ssp niewymagajgcy wprowadzania
obostrzen w ruchu pojazdéw kolejowych;

usterka krytyczna — utrata wiarygodnosci systemu skutkujgca przejsciem systemu
do stanu bezpiecznego. Przejscie do stanu oczekiwania mozliwe jest tylko po
przeprowadzeniu resetu urzadzen;

uzaleznienie — wprowadzenie warunkéw dla podania sygnatu zezwalajgcego

na semaforze zaleznych od stanu urzgdzen przejazdowych w przypadkach, gdy
przejazd znajduje sie w poblizu stacji, a budowa Top od strony stacji jest
niemozliwa;

UZK (Urzadzenie Zdalnej Kontroli) — urzgdzenie nadzoru informujgce o stanach
funkcjonalnych i awaryjnych urzadzen ssp, rejestrujgce te stany oraz pozwalajgce
na wprowadzanie polecen sterujgcych do ssp;

wewnetrzne urzadzenia SP — aparatura sterujgca systemu przejazdowego,
umieszczona w kontenerach lub szafach wolnostojgcych;

zewnetrzne urzgdzenia SP — urzgdzenia wykonawcze systemu przejazdowego,
umieszczone w srodowisku zewnetrznym, w sktad ktérych wchodzg urzadzenia

ostrzegania, rogatki oraz przytorowe elementy oddziatywania.

Rozdziat 2. Wymagania ogélne

§ 4. Przeznaczenie i podstawowe funkcje systemu zabezpieczenia ruchu na

przejezdzie kolejowo — drogowym

Systemy przejazdowe przeznaczone sg do zapewnienia bezpieczenstwa ruchu

drogowego i kolejowego na jednopoziomowych skrzyzowaniach linii kolejowych

z drogami.

System przejazdowy powinien:

1)

2)

3)

4)

zapewniac¢ jednoznaczny i czytelny sposéb informowania uzytkownikow przejazdu
kolejowo — drogowego o zblizajgcych sie do przejazdu pojazdach szynowych;
realizowac¢ funkcje zatgczenia sygnalizatoréw drogowych, zamykania i otwierania
przejazdu rogatkami w sposob reczny lub samoczynny;

informowac personel obstugi o stanie sprawnosci urzadzen, przy pomocy
komunikatow i sygnatéw nadawanych przez pulpit nastawczy lub UZK;

w przypadku wyposazenia przejazdu w tarcze ostrzegawcze przejazdowe,
umozliwia¢ informowanie maszynisty o stanie sprawnosci urzgdzen na przejezdzie

przy pomocy sygnatow nadawanych przez tarcze ostrzegawcze przejazdowe.



§ 5. Budowa systemu

1. Systemy przejazdowe pdtsamoczynne i samoczynne sktadajg sie z urzgdzen, uktadéw
I elementow takich jak:
1) urzadzenia wewnetrzne, do ktérych zalicza sie:
a) uktady sterowania,
b) ukfady zasilania podstawowego i rezerwowego,
c) panele diagnostyczne;
2) urzadzenia zewnetrzne, do ktorych zalicza sie:
a) urzgdzenia wykrywajgce tabor kolejowy z wytgczeniem obwodow torowych
bocznikowanych.
b) urzadzenia ostrzegawcze:
— sygnalizatory drogowe,
— generatory sygnatu akustycznego,
— rogatki,
— sygnalizatory kolejowe — tarcze ostrzegawcze przejazdowe;
3) urzadzenia obstugi, monitorowania, rejestracji, zdalnej kontroli i diagnostyki,
do ktorych zalicza sie:
a) pulpit nastawczy,
b) urzadzenia zdalnej kontroli (UZK),
C) urzadzenia lokalnej kontroli (ULK),
d) moduly i panele diagnostyczne;

4) linie transmisyjne i potgczenia kablowe.
§ 6. Wymagania bezpieczenstwa

1. Systemy zabezpieczenia ruchu na przejazdach kolejowo — drogowych powinny
gwarantowac najwyzszy 4 poziom nienaruszalnosci bezpieczenstwa (SIL-4).

2. Niniejsze wytyczne podtrzymujg wymagania bezpieczenstwa okreslone w 2.
§ 7. Trwalos¢

Trwato$¢, rozumiana jako czas pracy (zycia) systemu sygnalizacji przejazdowej nie powinna
by¢ mniejsza niz 20 lat, a zastosowane w systemie urzgdzenia, elementy, podzespoty,
a takze czesci zamienne do nich, powinny by¢ dostepne przez caty okres eksploatacji tego

systemu i 20 lat po zakonczeniu jego produkciji.



§ 8. Wymagania eksploatacyjne

System sygnalizacji przejazdowej powinien by¢ przystosowany do instalaciji:

1) naliniach kolejowych z predkoscig do 160 km/h wigcznie, z uwzglednieniem
warunkéw technicznych okreslonych w 1;

2) na liniach zelektryfikowanych i bez trakcji elektrycznej;

3) naliniach z blokadg liniowa i bez blokady liniowej;

4) na liniach o ruchu zmiennokierunkowym;

5) w powigzaniu i/lub uzaleznieniu ze stacyjnymi i liniowymi urzgdzeniami srk jak tez i
ze zdalnym sterowaniem;

6) na przejazdach zlokalizowanych na szlaku, w obrebie stacji lub posterunku ruchu
oraz znajdujgcych sie w poblizu przystanku osobowego, stacji lub posterunku

ruchu.
§ 9. Otwartos¢ (elastycznosc)

System sygnalizacji przejazdowej powinien zapewniac:
1) fatwos¢ adaptacji do dowolnych warunkow lokalnych;
2) mozliwosé wykorzystania dowolnego medium transmisyjnego (kabel miedziany,
Swiattowdd, radiotgcze), zgodnie z posiadanym wiasciwym dopuszczeniem
do eksploatacii;
3) mozliwosé rozbudowy systemu, np. o dodatkowe punkty oddziatywania, napedy
rogatkowe, sygnalizatory drogowe, zgodnie z posiadanym wtasciwym

dopuszczeniem do eksploatacji.
§ 10. Niezawodnosé¢, dostepnosé, podatnos¢ utrzymaniowa

1. Urzadzenia systeméw przejazdowych powinny charakteryzowac sie jak najwyzszg
niezawodnoscig, dostepnosécig i podatnoscig utrzymaniowg, a wartosci liczbowe
wskaznikow okreslajgcych te parametry nie powinny by¢ gorsze niz podane w ust. 2.

2. Czesto$¢ wystepowania uszkodzen, systemu urzgdzeh na przejezdzie kolejowo -
drogowym, z wytgczeniem uszkodzen wywotanych czynnikami zewnetrznymi, powinna
by¢ nie wyzsza niz 1 uszkodzenie na:

1) 1,5roku
lub
2) 35000 cykli pracy.

3. Pozostate parametry muszg by¢ zgodne z wymaganiami okreslonymi w 2.



10.

11.

12.

13.

14.

Rozdzial 3. Wymagania dotyczace urzadzen wykonawczych i ostrzegania
§ 11. Sygnalizator drogowy

Sygnalizator drogowy powinien zapewnia¢ emisje sygnatow Swietlnych w stanie
ostrzegania systemu (Swiatto czerwone migajgce lub w przypadku usterki krytycznej

CO najmniej czerwone ciggte).

Sygnalizator drogowy musi zapewni¢ pewne i jednoznaczne przekazanie uzytkownikom
drogi, sygnatéw o stanie ostrzegania systemu, niezaleznie od warunkéw
atmosferycznych oraz pory dnia.

Komory Swiatet sygnalizatora powinny by¢ umieszczone poziomo na maszcie
sygnalizatora.

Os pozioma swiatet powinna by¢ usytuowana na wysokosci 2,2 + 2,7 m od poziomu
nawierzchni jezdni.

Odlegtos¢ pomiedzy osiami pionowymi swiatet (rozstaw) powinna wynosi¢ 600 mm.
Gtowica i tarcza ttowa powinny by¢ koloru czarnego, a maszt sygnalizatora w czerwono
- biate pasy o szerokosci 300 mm przy czym pierwszy pas od strony gtowicy powinien
by¢ koloru czerwonego. Dopuszcza sie wykonanie masztu z materiatow odblaskowych.
Uktad optyczny sygnalizatora powinien by¢ wyposazony w soczewki o $rednicy @ 300
mm i by¢ zaopatrzony w daszek o dtugosci co nhajmniej 200 mm.

Konstrukcja sygnalizatoréw drogowych powinna zapewnia¢ co najmniej Il klase
ochronnosci elektrycznej, a gtowica mie¢ zapewniony stopierh ochrony 1P44.

Kazda komora swietlna sygnalizatora drogowego musi by¢ wyposazona w zrédto Swiatta
w postaci zarowki sygnatowej lub inne wykonane w technologii niezarowe;j.

Komory Swietlne powinny by¢ wyposazone w soczewki odporne na uszkodzenia
mechaniczne. Soczewka taka nie moze obnizac czytelno$ci obrazu sygnatowego, ani
generowac niepozgdanych odbic i reflekséw swietlnych oraz by¢ odporna

na zarysowania i zabrudzenia zgodnie z normg PN-EN 12368.

Szczelnos¢ obudowy niezarowego zrodta swiatta musi wynosi¢ co najmniej

IP54 zgodnie z normg PN-EN 60529.

Swiatta czerwone na sygnalizatorach muszg pulsowaé naprzemiennie z czestotliwo$cig
50+70 razy/min.

Sygnat Swietlny sygnalizatora drogowego musi charakteryzowac sie dobrg widocznoscig
z odlegtosci minimum 100 m, przy stonecznej pogodzie.

W przypadku zastosowania zarowych zrodet swiatta nalezy stosowac zarowki o napieciu

znamionowym 12 V oraz mocy 24 W dla pojedynczej zarowki.
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22.

23.

24.

25.

26.

Przy zastosowaniu niezarowych zrédet swiatta wykorzystujgcych emisje wielopunktowag
(np. matryce LED), r6zne konfiguracje stanéw awaryjnych pojedynczych punktéw
Swietlnych mogacych mie¢ wptyw na ograniczenie widocznosci sygnalizatora muszg byc¢
kontrolowane przez system przejazdowy.

Parametry elektryczne Zrodia swiatta wykonanego w technologii niezarowej oraz sposéb
ich zabezpieczenia i kontroli muszg by¢ okreslone w dokumentacji technicznej

i uwzglednia¢ parametry i technologie wykonania systemu przejazdowego.

Uktad niezarowego zrédta Swiatta powinien byé zainstalowany w sposéb zapewniajgcy
stabilne przytwierdzenie do komory sygnatowej oraz prostg i tatwg wymiane.

Instalacja lub wymiana uktadu niezarowego zZrodta swiatta nie moze zmniejszyc¢
szczelnosci komory $wietlnej.

Sygnalizator drogowy powinien by¢ przystosowany do bezinwazyjnego umocowania
nad gtowicami swietlnymi znaku drogowego krzyza sw. Andrzeja (G3 lub G4).
Sygnalizator drogowy powinien by¢ przystosowany do montazu sygnalizatora
dzwiekowego (akustycznego).

Uszkodzenia sygnalizatora drogowego nie mogg w zadnym stopniu wptywac

na prawidtowa prace pozostatych elementéw systemu zabezpieczenia ruchu

na przejezdzie.

Sygnalizator drogowy musi by¢ podatny na funkcje testowania (samokontroli)
poprawnos$ci dziatania, zaréwno w stanie ostrzegania, jak i oczekiwania. System musi
wykrywac przerwanie wtokna, zwarcie na wtoknach jak rowniez brak kazdej zarowki

w sygnalizatorach, a dla niezarowych zrédet Swiatta utrate swiecenia powyzej

1/3 punktow swietlnych.

Sygnalizator drogowy, musi by¢ urzadzeniem naprawialnym i charakteryzowac

sie fatwoscig wymiany poszczegdinych elementéw uktadu optycznego i catej gtowicy.
Uktad optyczny i gtowica sygnalizatora, muszg by¢ odporne na uszkodzenia
mechaniczne (w tym kradzieze i dewastacje).

Gtowica sygnalizatora i tarcza ttowa powinny by¢é zbudowane z materiatéw odpornych
na uszkodzenia mechaniczne, korozje oraz niewymagajgcych odnawiania powtok
malarskich.

W przypadku braku mozliwosci uzyskania widocznosci sygnalizatorow drogowych

z odlegtosci okreslonej w pkt 1 w czesci A zatgcznika nr 3 do rozporzadzenia 1,
dopuszcza sie umieszczanie sygnalizatoréw na wysiegnikach nad jezdnig na zasadach

okreslonych w 6.



10.

§ 12. Sygnalizator akustyczny

Sygnalizator akustyczny musi generowac sygnaty dzwiekowe w stanie ostrzegania
systemu do czasu zajecia przez tabor czujnika wytgczajgcego zlokalizowanego

przy przejezdzie pod warunkiem, ze w strefie oddziatywania nie znajduje sie inny pocigg
lub w przypadku potsamoczynnych systeméw przejazdowych do czasu osiggniecia
dolnego krancowego potozenia rogatek.

Efektem dziatania sygnalizatora akustycznego musi by¢ generowanie sygnatow
dzwiekowych powiadamiajgcych o przejsciu systemu w stan ostrzegania i zblizaniu

sie pojazdu kolejowego do przejazdu.

Sygnalizator akustyczny moze by¢ urzgdzeniem elektrycznym lub elektronicznym
generujgcym sygnaty akustyczne imitujgce dzwon, buczek, itp.

Konstrukcja sygnalizatora akustycznego i systemu, musi umozliwia¢ sterowanie 1+4 szt.
takich urzadzen w ramach jednego systemu.

Parametry techniczne i konstrukcyjne sygnalizatorow akustycznych i systemu, muszg
umozliwia¢ ewentualne potgczenie tych urzadzen w dwie niezalezne grupy sterowania.
Natezenie sygnatu dzwiekowego nie powinno przekraczac¢ 80 dB w odlegtosci 1 m

od zrodta dzwieku.

Sygnat dzwiekowy powinien by¢ dobrze styszalny w odlegto$ci minimum 30 m, liczac
od rogatki wzdtuz osi drogi.

Sygnalizator akustyczny powinien posiada¢ mozliwos¢ regulacji natezenia sygnatu
dzwiekowego w sposéb programowy lub manualny. Regulacja musi by¢ zabezpieczona
przed dostepem oséb postronnych.

Czestotliwos¢ generatora dzwieku imitujgcego dzwon powinna wynosi¢ 50+120 uderzen
na minute, buczek powinien generowaé sygnat dzwiekowy modulowany.

Sygnalizator akustyczny powinien byé podatny na funkcje testowania poprawnosci

dziatania, przynajmniej w stanie ostrzegania systemu.
§ 13. Naped rogatkowy

Na przejazdach kolejowo — drogowych moga by¢ stosowane napedy rogatkowe

0 nastepujgcej funkcjonalnosci:

1) naped rogatkowy ryglowany — naped, w ktérym niemozliwe jest uniesienie drgga
rogatkowego znajdujgcego sie w dolnym krancowym potfozeniu, po wytgczeniu
silnika, poprzez przytozenie zewnetrznego momentu obrotowego na drag
rogatkowy;

2) naped rogatkowy nieryglowany — naped, w ktérym mozliwe jest uniesienie drgga

rogatkowego znajdujgcego sie w dolnym krancowym potozeniu, po wytgczeniu
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10.

11.

12.
13.

14.

15.
16.

silnika, poprzez przytozenie zewnetrznego momentu obrotowego na drag
rogatkowy;

3) naped rogatkowy samoopadajgcy — naped ryglowany badz nieryglowany, w ktérym
po zaniku napiecia zasilania nastepuje samoczynne (grawitacyjne) opadanie draga
rogatkowego znajdujgcego sie w gérnym kraricowym potozeniu.

Napedy rogatkowe samoopadajgce stosuje sie dla rogatek wjazdowych. Nie stosuje

sie napedow rogatkowych samoopadajgcych dla rogatek zjazdowych.

Naped ryglowany, uniemozliwiajgcy podniesienie drgga rogatki przez osoby

nieuprawnione, stosuje sie w systemie przejazdowym uzaleznionym lub powigzanym ze

stacyjnymi urzgdzeniami sterowania ruchem kolejowym. Uzaleznieniu lub powigzaniu
podlegajg dolne krancowe potozenia rogatek wjazdowych i rogatek zamykajgcych cigg
pieszy lub pieszo — rowerowy. Ryglowaniu nie podlegajg rogatki zjazdowe.

Konstrukcja wewnetrznego uktadu przeniesienia napedu (z silnika na drag rogatkowy),

moze by¢ zrealizowana na drodze mechanicznej lub hydraulicznej.

Naped rogatkowy, powinien umozliwia¢ kontrole gérnego i dolnego potozenia drgga

oraz czasu przestawiania drgga w oba potozenia, realizowang przez system.

Naped rogatkowy musi mie¢ mozliwos¢ podtgczenia i zasilania latarek drgga

rogatkowego.

Jezeli przekroczony zostanie zdefiniowany czas przestawiania drgga, musi by¢ wykryta

usterka niewtasciwego potozenia drgga rogatkowego.

Uchylenie drgga rogatkowego z ustalonego potozenia poziomego, nie moze

spowodowac wytgczenia ostrzegania sygnalizatorow drogowych.

Naped rogatkowy powinien by¢ wyposazony w wytgczniki krarncowe lub inny element

wytgczajgcy zasilanie silnika, po osiagnieciu przez dragi krancowego potozenia.

Konstrukcja napedu rogatkowego powinna umozliwia¢, zamocowanie dragga

rogatkowego bezposrednio na jego osi.

Konstrukcja napedu rogatkowego, musi umozliwia¢ wspétprace z drggami rogatkowymi

o dtugosci do 12 m.

Zalecane jest zasilanie napedu rogatkowego napieciem 24 VDC.

Konstrukcja napedu rogatkowego samoopadajgcego, musi zawierac ukfad realizujgcy

funkcje ptynnego wyhamowania drgga podczas samoopadania.

Konstrukcja napedu rogatkowego, powinna umozliwia¢ ptynne wyhamowanie ruchu

draga rogatkowego przy dochodzeniu do obu potozen krancowych (ustalonych).

Czas zamykania napedu rogatkowego nie powinien by¢ dtuzszy niz 10 s.

W poziomym potozeniu, odlegtos¢ gornej krawedzi draga rogatkowego od poziomu

drogi powinna wynosi¢ nie wiecej niz 1100 mm. mierzona w osi jezdni.
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18.
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20.

21.
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23.

Konstrukcja napedu rogatkowego musi umozliwia¢ jego reczne przestawianie. Reczne
przestawianie napedu, musi byé zabezpieczone przed mozliwoécig przypadkowego
uzycia, np. poprzez zastosowanie przenosnej korby, specjalnego klucza itp.
Konstrukcja napedu rogatkowego, musi zapewni¢ automatyczne (samoczynne)
odtagczenie napiecia zasilajgcego silnik, w trakcie realizacji recznego przestawiania
napedu.

Przetgczenie pracy napedu, na cykl recznego przestawiania, nie moze by¢ funkcjg
grupowa, lecz indywidualng dla kazdego napedu oddzielnie.

Konstrukcja napedu powinna gwarantowacé, bezpieczne wykonywanie czynnosci
diagnostycznych i obstugowych.

Naped rogatkowy, musi by¢ odporny na uszkodzenia mechaniczne oraz na kradzieze
i dewastacje.

Obudowa napedu rogatkowego musi by¢ zabezpieczona przed mozliwoscig otwarcia
przez osoby postronne.

Naped rogatkowy powinien by¢ przystosowany do wspétpracy z drggami rogatkowymi,
ktére powodujg obcigzenie watu napedowego, nieprzekraczajgce wartosci podanych

przez producenta napeddéw rogatkowych.
§ 14. Dragi rogatkowe

Dragi rogatkowe mogg by¢ wykonane z materiatow zapewniajgcych wymagang
wytrzymatosé¢. Nie zaleca sie stosowania dragdéw drewnianych.

Wymiar pionowy przekroju podtuznego drgga rogatkowego powinien wynosi¢ minimum
90 mm.

Dtugos$¢ draga rogatkowego powinna by¢ tak dobrana, zeby w przypadku jego
wytamania, opadajacy drag nie powodowat pojawienia sie napiecia trakcyjnego

w urzgdzeniach sygnalizacji przejazdowe;j.

Dragi rogatkowe na liniach kolejowych lub bocznicach kolejowych zelektryfikowanych,
ktérych dtugos¢ przekracza 6,5 m, wykonuje sie w catoéci lub czesci z materiatow
nieprzewodzgcych pradu elektrycznego lub stosuje sie izolowanie metalowej czesci
drgga mogacej mie¢ kontakt z siecig trakcyjng w chwili wytamania drgga w gornym
krancowym potfozeniu (pionowym).

Dragi rogatkowe, muszg by¢ oklejone folig odblaskowa o kolorach czerwonym i biatym,
prostopadtych do osi podiuznej dragga. Szerokos¢ paséw powinna wynosi¢ 500 mm
dopuszcza sie szerokos¢ pasow 300 mm. Pierwszy pas od swobodnego korca drgga

musi by¢ w kolorze czerwonym.
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Dragi rogatek stosowane do zabezpieczenia ciggéw pieszo — rowerowych w strefie

przejazdu kolejowo — drogowego muszg by¢ wyposazone w co hajmniej 4 pasy

po 300 mm, w taki sposob aby pas na wolnym kohcu draga rogatki byt koloru

czerwonego.

Na kazdym drggu powinny by¢ zainstalowane:

1) co najmniej 3 czerwone latarki na kazdym draggu zamykajgcym wjazd na przejazd
dla pojazdow samochodowych;

2) 3 czerwone latarki na kazdym drggu zamykajacym cigg pieszo — rowerowy;
dopuszcza sie instalacje 2 czerwonych latarek na drggach okredlonych w ust. 6
oraz na draggach rogatek zamykajgcych tylko cigg pieszo — rowerowy, ktorych
dtugosc jest mniejsza od 2 m.

Latarki zainstalowane na drggach rogatkowych, muszg spetnia¢ nastepujgce

wymagania:

1) latarki na drggach rogatkowych muszg swieci¢ swiattem czerwonym migowym,
z czestotliwoscig 50+70 razy/min, przy czym latarka na wolnym korncu drgga
rogatkowego musi swieci¢ swiattem czerwonym ciggtym;

2) latarka na wolnym koncu drgga rogatkowego musi by¢ umieszczona na srodku
pierwszego biatego pasa, pozostate latarki powinny by¢ rozmieszczone
réwnomiernie na catej dtugosci draga i zainstalowane na biatych pasach;

3) nie nalezy umieszczaé¢ migajgcych latarek drgga na czerwonych pasach;

4) czestotliwos¢ migania Swiatet latarek na drggach rogatkowych moze by¢ zgodna
z czestotliwoscig migania $wiatet sygnalizatoréw drogowych.

W gdérnym krancowym (pionowym) potozeniu draga rogatkowego, latarki na dragu

muszg by¢ w stanie wygaszonym.

Zatgczenie Swiatet latarek drgga powinno nastgpi¢ po odchyleniu dragga od pozycji

pionowej o kat nie wigkszy niz 15°, wygaszenie nastepuje z chwilg osiggniecia przez

dragi rogatek potozenia gérnego krancowego, z dopuszczalnym odchyleniem od tego
potozenia nieprzekraczajgcym 15°.

Obwody Swiatet latarek na draggu rogatkowym, muszg by¢ podatne na funkcje

testowania systemu co najmniej w chwili zatgczenia.

Zalecane jest zasilanie latarek na drggach napieciem 24 VDC.

Latarki na drggach rogatkowych, mogg by¢ wykonane w innej niezarowej technologii,

pod warunkiem, ze zastosowana technologia pozwala na zachowanie wymagan

bezpieczenstwa i widocznosci oraz nie powoduje ol$nienia.

Czerwone swiatta latarek na dragach rogatkowych, muszg by¢ widoczne:

1) w porze nocnej z odlegtosci 300 m;

2) w porze dziennej z odlegtosci 100 m.
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16.

17.
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19.

Dragi rogatkowe mogag by¢ niewyposazone w latarki dragéw jezeli przejazd

jest zamkniety na state a jego otwarcie nastepuje na zgdanie uzytkownika drogi
(przejazdy kolejowo — drogowe kat. F).

Drag rogatkowy, musi by¢ wyposazony w obwody kontroli ciggtosci drgga lub jego
wytamania, kontrolowane przez system. Dopuszcza sie niestosowanie kontroli ciggtosci
drgga w pétsamoczynnych systemach przejazdowych obstugiwanych z miejsca.

W przypadku wykrycia braku ciggtosci draga lub jego wytamania, system musi
spowodowac wytgczenie napedu rogatkowego ze sterowania.

Konstrukcja drgga rogatkowego, musi zawiera¢ element zabezpieczajgcy (bezpiecznik)
przed uszkodzeniem napedu rogatkowego przy probie wytamania drgga rogatki.
Konstrukcja dragga rogatki musi zapewnia¢ odpornos¢ na dziatanie wiatru o predkosci
do 35 m/s.

§ 15. Tarcze ostrzegawcze przejazdowe

Tarcza ostrzegawcza przejazdowa (Top), musi realizowa¢ funkcje ostrzegania
maszynisty o stanie sprawnosci urzadzen przejazdowych.

Wskazania Top muszg by¢ uzaleznione od:

1) standéw funkcjonalnych systemu;

2) stanow awaryjnych systemu.

W stanie zasadniczym (czuwania) i bez zidentyfikowanej usterki kat. 1 tarcze
ostrzegawcze Top muszg pozostac¢ w stanie wygaszonym.

Tarcze ostrzegawcze przejazdowe muszg by¢ zlokalizowane przed ostanianym
przejazdem kolejowo — drogowym minimum w odlegtosci rownej drodze hamowania
przyjetej dla danego szlaku lub odcinka linii kolejowej zgodnie z 4.

Tarcza ostrzegawcza przejazdowa musi wyswietla¢ sie selektywnie dla toru i kierunku
jazdy pojazdu kolejowego.

W przypadku powigzania lub uzaleznienia urzgdzen przejazdowych w urzadzeniach
stacyjnych, dla przejazdéw kolejowo — drogowych zlokalizowanych w poblizu stacji,
urzgdzenia systemu nalezy wyposazy¢ w tarcze ostrzegawcze Top od strony szlaku. Od
strony stacji nie dopuszcza sie jednoczesnego ostaniania przejazdu kolejowo —
drogowego tarczg ostrzegawczg Top oraz semaforem stacyjnym.

Przejazdy kolejowo — drogowe muszg by¢ w jednakowym stopniu ostaniane od strony
toru, tj.:

1) przejazdy kolejowo — drogowe usytuowane na szlaku, tzw. wyspowe w przypadku

zastosowania Top muszg one by¢ zainstalowane z obu stron przejazdu;
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2) przejazdy kolejowo — drogowe przystacyjne w przypadku wyposazenia w tarcze Top
od strony szlaku, od strony stacji nalezy powigzac lub uzalezni¢ w urzgdzeniach
stacyjnych;

3) przejazdy kolejowo — drogowe usytuowane w obrebie stacji nie wyposaza sie w
tarcze Top, w przypadku koniecznosci powigzania/uzaleznienia nalezy
powigzac/uzalezni¢ obustronnie.

Jezeli urzadzenia na danym przejezdzie sg wyposazone w tarcze Top, rozmieszczenie

czujnikdw wzgledem tarcz musi zapewnic spetnienie warunkow widocznosci sygnatow

wyswietlanych na tarczach okreslonych w 4, tj.:

Vmax .

LCWt 2 LW + 3,6

ty [m]

gdzie:
Lewt — minimalna odlegto$é czujnika wtgczajgcego od tarczy Top [m];
Lw — wymagana widocznos¢ sygnatu [m];
Vmax — hajwieksza dozwolona predkos¢ zblizania sie pojazdu kolejowego do tarczy Top
[km/h];
t- — okre$lony przez producenta czas reakcji systemu [s].
Konstrukcja tarczy Top powinna spetnia¢ wymagania stawiane sygnalizatorom

kolejowym okreslone w 3.
Rozdziat 4. Wymagania dotyczace systemow zabezpieczenia ruchu
§ 16. Pétsamoczynne systemy przejazdowe

Urzadzenia potsamoczynnego systemu przejazdowego muszg uniemozliwia¢ wjazd

(wejscie) na przejazd poprzez zamkniecie rogatkami catej szeroko$ci drogi oraz ciggu

pieszo — rowerowego na czas jazdy przez przejazd pojazdéw szynowych.

Urzadzenia potsamoczynnego systemu przejazdowego sg sterowane reczne z miejsca

lub z odlegtosci.

Potsamoczynne systemy przejazdowe obstugiwane sg przez upowaznionego

pracownika z wykorzystaniem pulpitu sterujgcego, ktérego zadaniem jest generowanie

sygnatéw sterujgcych i kontrola stanéw funkcjonalnych systemu.

Pulpit sterujgcy musi realizowac co najmniej nastepujgce funkcje:

1) inicjowa¢ sygnat zatgczenia wstepnego ostrzegania oraz sygnalizowac swiecenie
(sprawnos¢) sygnalizatoréw drogowych;

2) generowac sygnaty zamykania i otwierania rogatek tylko w czasie wcisniecia

odpowiednich przyciskow, z rozgraniczeniem dla rogatek wjazdowych i zjazdowych;
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zmiana stanu przyciskéw (zwolnienie) musi skutkowa¢ zatrzymaniem pracy

napedow rogatkowych;

3) sygnalizowacé optycznie potozenia kraricowe i posrednie drggdw rogatek

oraz dzwiekowo uniesienie drgga rogatki nieryglowanej z potozenia dolnego

krancowego, z rozgraniczeniem dla rogatek wjazdowych i zjazdowych dwoma

niezaleznymi sygnatami;
4) umozliwia¢ awaryjne bezwarunkowe zatgczenie sygnalizatoréw drogowych
I 0 ile wystepujg tarcz ostrzegawczych przejazdowych na sygnat Osp1 niezaleznie
od stanu potozenia rogatek;
5) umozliwia¢ awaryjne, bezwarunkowe wytgczenie swiatet sygnalizatoréw drogowych;
6) umozliwia¢ awaryjne zamykanie rogatek bez czasu wstepnego ostrzegania;
7) sygnalizowaé:
a) brak napiecia w sieci zasilania podstawowego,
b) brak tadowania baterii akumulatorow — dopuszcza sie wystawienie sygnalizacji
w chwili obnizenia wymaganej minimalnej wartosci napiecia znamionowego,
ktéra zapewni wymagany czas podtrzymania zgodnie z ust. 13,

c) prace w systemie zasilania awaryjnego,

d) stan roztadowania baterii akumulatoréw — stan identyfikujgcy wartos¢ krytyczng

roztadowania baterii,

e) usterki latarek dragdéw rogatkowych,

f)  stany funkcjonalne okreslone w ust. 8.

Dopuszcza sie sygnalizowanie stanow okreslonych w pkt 7) w sposob zbiorczy.
Pulpit systemu przejazdowego w konfiguracji z tarczami Top powinien mie¢
zablokowang funkcje ,,otworz rogatki”, w razie gdy dla dowolnego toru i kierunku jazdy
pojazd kolejowy zajmuje strefe od czujnika wigczajgcego zlokalizowanego przed tarczg
Top, do wylgczajgcego zlokalizowanego przy przejezdzie.

Funkcjonalnosc¢ okreslona w ust. 4 pkt 4 - 6 i ust. 5 musi by¢ aktywowana w trybie
polecenia specjalnego i musi by¢ rejestrowana (np. poprzez wspalny licznik uzy¢
programowy lub mechaniczny) zamykana i/lub plombowana.

W przypadku braku potgczenia systemu z pulpitem uniemozliwiajgcego z odlegtosci
sterowanie, urzgdzenia systemu powinny umozliwia¢ reczne sterowanie systemem
przejazdowym z miejsca. Pulpit awaryjny powinien umozliwia¢ sterowanie co najmniej w
zakresie podstawowej funkcjonalno$ci tj. zamknij, otwérz, stop, zamknij bez czasu
wstepnego ostrzegania.

W konfiguracji urzadzen systemu przejazdowego z tarczami Top, system przejazdowy
powinien kontrolowac i uzaleznia¢ ich wskazania od co najmniej nastepujgcych stanow:

1) stan wigczenia i sprawnosci sygnalizatorow drogowych;

16



10.

11.

12.

13.

2) stan ciggtosci drggdéw rogatek lub kontrole wytamania dragow;

3) krancowe poziome potozenie co najmniej dla rogatek wjazdowych (zamykajgcych
prawg strone jezdni lub catg jezdnie);

4) stan sprawnosci i wigczenia urzgdzen oddziatywania tor — pojazd
oraz reagowac na sygnat zagrozenia pozarem w szafie aparatowo zasilajgcej
wygenerowany z zewnetrznego urzgdzenia sygnalizacji zagrozenia pozarem.

W przypadku zidentyfikowania przez urzadzenia systemu przejazdowego co najmniej

jednej nieprawidtowo$ci funkcji okredlonej w ust. 8, system musi wystawi¢ informacje

skutkujgcg wyswietleniem sygnatu Ospl na tarczach Top. Dopuszcza sie wyswietlenie
tarcz Top dla wszystkich torow i kierunkow jednoczesnie bez koniecznosci zachowania
selektywnosci wyswietlania.

W konfiguracji urzgdzenh przejazdowych z co najmniej 4 rogatkami, urzgdzenia systemu

powinny sterowac rogatkami w kolejnosci jak ponizej:

1) zamkniecie rogatek wjazdowych — nastepuje w chwili aktywacji funkcji zamkniecia
rogatek z zachowaniem czasu wstepnego ostrzegania;

2) zamkniecie rogatek zjazdowych — moze nastgpi¢ po osiggnieciu dolnego
kranncowego potozenia przez rogatki wjazdowe, system powinien umozliwiaé
opdznienie zamkniecia rogatek zjazdowych w celu umozliwienia zjechania pojazdéw
ze strefy przejazdu;

3) otwarcie rogatek wjazdowych i zjazdowych — nastepuje w chwili aktywaciji funkcji
otwierania rogatek;

4) zamykanie i otwieranie rogatek zamykajgcych ciggi pieszo — rowerowe nastepuje w
tym samym czasie co rogatek wjazdowych;

W przypadku powigzania urzgdzeh przejazdowych w komputerowych urzadzeniach

stacyjnych, w systemie nadrzednym urzgdzeh stacyjnych, system powinien umozliwic¢

zobrazowanie co najmniej aktualnego stanu urzgdzen przejazdowych.

Systemy przejazdowe obstugiwane z odlegto$ci muszg by¢ przystosowane

do podtgczenia pulpitu sterujgcego i awaryjnej obstugi na miejscu.

Urzagdzenia potsamoczynnego systemu przejazdowego nalezy wyposazac w ukfady

zasilania awaryjnego, zapewniajgce podtrzymanie pracy na czas minimum 8 godzin

po zaniku napiecia zrodta podstawowego.
§ 17. Samoczynne systemy przejazdowe

Samoczynny system przejazdowy powinien by¢é wykonany w technologii komputerowe;j

na poziomie nienaruszalnosci bezpieczenstwa SIL-4.
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Podstawowo urzadzenia wewnetrzne ssp nalezy instalowa¢ w kontenerach,

w uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie stosowanie szaf wolnostojgcych.

Samoczynny system przejazdowy powinien pracowac w sposob ciagty i realizowac

CO najmniej ponizsze tryby:

1) czuwania (gotowosci) — urzgdzenia systemu w stanie sprawnosci, gotowe
do zatgczenia ostrzegania;

2) ostrzegania — urzgdzenia systemu w stanie sprawnosci bez usterek kat. 1 w stanie
aktywowanym;

3) pracy recznej — urzadzenia systemu sterowane lokalnie w wykorzystaniem
urzgdzenia lokalnej kontroli ULK zgodnie z § 19 ust. 3;

4) uszkodzenia z identyfikacjg co najmniej jednej usterki kat. 1 okreslonej w § 18 ust. 5
pkt 2 — urzgdzenia systemu w stanie niesprawnosci, w stanie okreslonym w ust. 4;

5) uszkodzenia z identyfikacjg co najmniej jednej usterki kat. 2 okreslonej w § 18 ust. 5
pkt 3 — urzgdzenia systemu w stanie czesciowej niesprawnosci pracujgce w trybie
czuwania (gotowosci) lub ostrzegania.

System powinien wykry¢ usterki kategorii 1, majgce wptyw na poziom bezpieczenstwa

systemu przejazdowego, natychmiast po ich wystgpieniu (bez zwtoki czasowej).

W chwili wystgpienia usterki kategorii 1, dla usterek okreslonych w § 18 ust. 5 pkt 2 lit. d

i ust. 5 pkt 2 lit. e system powinien przej$¢ w stan ostrzegania z jednoczesnym

wyswietleniem Osp1 na tarczach Top w przypadku ich zastosowania. Dla pozostatych

usterek kategorii 1 okredlonych w § 18 ust. 5 pkt 2 system powinien pozostaé w stanie

czuwania oraz w przypadku zastosowania tarcz Top wyswietli¢ sygnat Ospl w chwili

zatgczenia ostrzegania.

W przypadku konfiguracji urzadzen ssp z uzaleznieniem, w chwili wystgpienia usterki

kategorii 1, stacyjny system srk powinien uniemozliwi¢ wyswietlenie sygnatu

zezwalajgcego na semaforze stacyjnym petnigcym role tarczy ostrzegawczej

przejazdowej z zastrzezeniem uszkodzenia czujnika wtaczajgcego, ktére powinno

uniemozliwia¢ wyswietlenie sygnatu zezwalajgcego tylko dla przebiegu z toru w ktérym

czujnik jest uszkodzony.

Usterki kategorii 2 powinny zosta¢ wykryte przez system w najblizszym cyklu

samotestowania lub najpdzniej w trakcie pierwszego cyklu ostrzegania. Wystgpienie

usterki kategorii 2 przy braku wystepowania usterki kategorii 1 nie moze powodowac

zmiany stanu funkcjonalnego systemu.

Systemy przejazdowe muszg by¢ przystosowane do wspotpracy z dowolnym systemem

stacyjnych urzadzen srk za pomoca wiasciwych uktadow (interfejsow) uzaleznien

na zasadach okreslonych w 4.
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10.

11.

12.
13.

14.

15.

Zainicjowanie pracy urzgdzen samoczynnego systemu przejazdowego powinno

nastgpi¢ z chwilg zajecia przez tabor pierwszg osig czujnika zatgczajgcego. Czasy

reakcji poszczegélnych funkcji ostrzegania muszg by¢ zgodne z postanowieniami

zawartymi w dokumencie 1.

Przejscie systemu do stanu czuwania, w przypadku zatgczenia ostrzegania poleceniem

specjalnym z UZK bez doktadnosci dla toru zgodnie z § 18 ust. 21 pkt 3, nie moze

nastgpi¢ samoczynnie poprzez przejazd taboru.

W przypadku zatgczenia ostrzegania poleceniem specjalnym z UZK bez dokfadnosci dla

toru zgodnie z § 18 ust. 21 pkt 3, w chwili zajecia przez tabor pierwszg osig czujnika

zatgczajgcego, funkcja wytgczenia ostrzegania z poziomu UZK musi by¢ zablokowana

do czasu zjechania taboru z czujnika wytgczajgcego.

Rozmieszczenie czujnikdw wtgczajgcych musi by¢ uzaleznione od predkosci

maksymalnej pojazddw kolejowych obowigzujgcej na danej linii i musi uwzgledniaé

minimalny czas ostrzegania przed pojawieniem sie czota pojazdu kolejowego w strefie

przejazdu okreslony w 1, z zachowaniem warunku okreslonego w § 15 ust. 8.

Zalgczenie i wylgczenie Swiatet latarek dragdw powinno nastgpi¢ zgodnie z § 14 ust. 10.

Wyltaczenie sygnalizatorow drogowych w systemie w konfiguracji z rogatkami powinno

nastgpi¢ z chwilg osiggniecia przez wszystkie dragi rogatek potozenia gérnego

krancowego, z dopuszczalnym odchyleniem od tego potozenia nieprzekraczajgcym 15°,

w konfiguracji bez rogatek po uptywie minimum 6 s. od miniecia czujnika wylgczajgcego

w strefie przejazdu przez ostatnig 0$ pojazdu kolejowego.

W konfiguracji systemu z rogatkami ponowne zatgczenie ostrzegania przez kolejny

pojazd kolejowy, ktére nastgpito przy potozeniu posrednim dragdéw rogatkowych

powinno skutkowac zatrzymaniem pracy napeddéw rogatkowych i ponownym

zamknieciem rogatek do dolnego potozenia krancowego. Dopuszcza sie mozliwos¢

osiggniecia gérnego potozenia krancowego rogatek i ponowne zamkniecie rogatek

do dolnego potozenia krancowego pod warunkiem zachowania wymaganego czasu

ostrzegania.

W konfiguracji ssp z 4 rogatkami, system powinien sterowa¢ rogatkami w kolejnosci

jak ponizej:

1) uruchomienie zamykania rogatek wjazdowych — nastepuje po zatgczeniu
ostrzegania z zachowaniem czasu wstepnego ostrzegania;

2) uruchomienie zamykania rogatek zjazdowych — nastepuje po osiggnieciu dolnego
krancowego potozenia przez rogatki wjazdowe; dopuszcza sie opdznienie
zamkniecia zalezne od rzeczywistego czasu zamykania rogatek oraz dtugosci

przejazdu kolejowo — drogowego;
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

3) otwarcie rogatek wjazdowych i zjazdowych — nastepuje po minimum 6 s.
od zjechania ostatniej osi pojazdu kolejowego z czujnika wytgczajgcego
znajdujgcego sie w strefie przejazdu.
W przypadku, gdy w obrebie przejazdu kolejowo — drogowego znajduje
sie wyodrebniony cigg pieszo rowerowy (chodnik, droga dla rowerdw lub droga
dla pieszych i rowerdw), nalezy je zabezpieczy¢ przy pomocy rogatek dziatajgcych
w sekwencji rogatek zamykajgcych wjazd na przejazd kolejowo - drogowy oraz ustawi¢
dodatkowe sygnalizatory drogowe. Dopuszcza sie wykorzystanie rogatek
I sygnalizatoréw drogowych, zamykajgcych droge zgodnie z postanowieniami zawartymi
w dokumencie 1.
W systemach, w ktérych do realizacji zajetosci strefy zblizania nie wykorzystuje
sie licznika osi nalezy kontrolowa¢ czas zajetosci strefy zblizania. Czas zajetosci strefy
zblizania do przejazdu powinien wynosi¢:

_ Lcwp + Lpoc
i =55

gdzie:

tzaj — czas zajetosci strefy zblizania do przejazdu [s];

Lewp — minimalna odlegtos$¢ czujnika wtgczajgcego od przejazdu [m];

Lpoc — dopuszczalna dtugos¢ pociggu na danym odcinku linii [m];

Wartos¢ 5,5 wyrazona w m/s.
Do wyposazenia urzadzen wewnetrznych ssp nalezy panel diagnostyczny umozliwiajgcy
odczyt parametréw funkcjonalnych pracy urzgdzeh bezposrednio ze sterownikow i
poziomu kontenera.
Samoczynny system przejazdowy musi by¢ wyposazony w funkcjonalnosé¢ resetu
systemu z poziomu kontenera aparatury sterujgcej. Uzycie funkcjonalnosci powinno
powodowac przejscie systemu do stanu ostrzegania. Wytgczenie ostrzegania nastepuje
w skutek uzycia polecenia specjalnego z poziomu UZK lub poprzez przejazd taboru.
Samoczynny system przejazdowy musi przewidywaé mozliwo$¢ zastosowania
dodatkowych posrednich czujnikow wigczajgcych inicjujgcych stan ostrzegania
w przypadku realizacji przebiegu na sygnat zastepczy Sz lub rozkaz pisemny, zgodnie
Z wymaganiami 4.
Urzadzenia ssp w konfiguracji z napedami rogatkowymi nalezy wyposaza¢ w ukfady
zasilania awaryjnego, zapewniajgce podtrzymanie pracy minimum 8 godzin po zaniku
napiecia zrodta podstawowego oraz 24 godziny dla urzadzen ssp w konfiguraciji

bez rogatek.
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22.

23.

24,

W przypadku uzaleznienia urzgdzen przejazdowych w komputerowych urzgdzeniach
stacyjnych, w systemie nadrzednym urzgdzen stacyjnych, system powinien umozliwic
zobrazowanie co najmniej aktualnego stanu urzgadzen przejazdowych.

Kontener z aparaturg sterujgcg systemu musi by¢ wyposazony w urzgdzenia kontroli
dostepu oraz w urzgdzenia sygnalizacji pozaru wraz z systemem gaszenia pozaru
zgodnie z 7.

Niezaleznie od powyzszego obiekty muszg by¢ wyposazane w gasnice wg zasad
okreslonych w rozporzgdzeniu wiasciwego ministra do spraw wewnetrznych w sprawie
ochrony przeciwpozarowej budynkow, innych obiektéw budowlanych i terendw,
spetniajgce wymagania PN ze Srodkiem gasniczym dla pozaréw grupy A, urzgdzen
elektrycznych pod napieciem oraz komputerowych, bez powodowania negatywnych
skutkow ich dziatania, np.: spowodowania najmniejszej niesprawnosci aparatury

sterujgce;.
§ 18. Urzadzenie zdalnej kontroli

Samoczynny system przejazdowy powinien by¢é wyposazony w urzgdzenie zdalnej
kontroli UZK zlokalizowane na mozliwie najblizszym posterunku ruchu, ktéry posiada
obowigzek nadzorowania pracy danego przejazdu kolejowo — drogowego zgodnie

Z regulaminem technicznym. W przypadku nastawni zdalnego sterowania ruchem
kolejowym (w tym takze LCS), UZK nalezy zainstalowac¢ rownolegle na posterunku
ruchu zdalnego sterowania oraz miejscowego sterowania, ktéry okreslony zostat

w regulaminie technicznym do nadzorowania przejazdu.

W przypadku usterki co najmniej jednego systemu przejazdowego lub utraty transmisji
danych, UZK musi prawidtowo kontrolowa¢ pozostate podtgczone systemy przejazdowe.
Dopuszcza sie petng integracje funkcjonalnosci UZK w systemie nadrzednym
komputerowych urzgdzeh stacyjnych. W przypadku czesciowej integracji
funkcjonalnosci UZK w komputerowym systemie nastawczym, nalezy jednoczes$nie
zainstalowaé niezalezne od urzadzen stacyjnych UZK zapewniajgce petng
funkcjonalnos¢. Stan zobrazowania urzadzen ssp musi by¢ zgodny z wymaganiami
okreslonymi w 5.

Urzadzenie zdalnej kontroli powinno by¢ skonstruowane w oparciu o urzgdzenie
komputerowe w wykonaniu przemystowym lub komputer panelowy z wyswietlaczem
ciektokrystalicznym, LCD lub OLED. Obstuga UZK moze by¢ realizowana

z wykorzystaniem monitora w wersji dotykowej i/lub przy wykorzystaniu klawiatury

i myszy komputerowej.
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Urzadzenie zdalnej kontroli powinno informowacé personel nadzorujgcy prace urzgdzen

w sposob wizualny i dzwigkowy o:

1) usterkach krytycznych:

a)
b)
c)

brak komunikacji wewnetrznej systemu, tj. brak transmisji miedzykanatowej;
brak wewnetrznej zgodnosci pracy kanatéw A i B;
obnizenie napiecia ponizej wymaganej minimalnej wartosci uniemozliwiajgce

bezpieczng prace systemu;

2) usterkach kategorii 1 do ktorych zalicza sie co najmniej:

a)

b)

c)

d)

e)

f)

nieprawidiowe potozenie napeddéw rogatkowych, zidentyfikowane co najmniej
w poprzednim cyklu pracy,

brak ciggtosci dragdéw rogatkowych,

brak ciggtosci widkna zardéwki sygnalizatora drogowego (przepalenie

€O najmniej jednej zaréwki sygnatowej) lub uszkodzony ukfad niezarowych
zrodet Swiatta powyzej 1/3 punktéow swietlnych,

usterka czujnikdw witgczajgcych dla kazdego toru i kierunku jazdy wigcznie
Z brakiem danych o stanie czujnika (brak ciggtosci kabla w obwodach
czujnikéw),

przekroczenie czasu zajetosci strefy zblizania do przejazdu zgodnie z § 17
ust. 17,

zagrozenie pozarem — uaktywnienie czujnika dymu w kontenerze;

3) usterkach kategorii 2 do ktérych zalicza sie co najmniej:

a)

b)

brak ciggtosci widkna zaréwki na tarczy ostrzegawczej przejazdowej
(przepalenie co najmniej jednej zaréwki sygnatowe;j),

usterka czujnikdéw wytgczajgcych dla kazdego toru i kierunku jazdy wigcznie
z brakiem danych o stanie czujnika (brak ciggtosci kabla w obwodach
czujnikdw) — wytgczenie ostrzegania mozliwe jest poprzez bilans pociggéw
lub osi dla przeciwnego kierunku lub UZK,

usterki sterownikéw sygnalizatoréw akustycznych,

usterki latarek dragéw rogatkowych,

brak tadowania akumulatorow,

otwarcie drzwi kontenera lub szafki sterowania lokalnego,

przekroczenie zakresu temperatury otoczenia w kontenerze zgodnie z normg
PN-EN 50125-3:2003.

Ponadto UZK powinno sygnalizowac brak transmisji pomiedzy kontenerem

a urzgdzeniem zdalnej kontroli.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Informacja (zdarzenie) o wykryciu jakiejkolwiek usterki, zaréwno kategorii 1 jak i 2, musi

zosta¢ wygenerowana i zarejestrowana na urzgdzeniu UZK natychmiast po jej wykryciu

I zasygnalizowana w sposéb wizualny oraz dzwiekowy.

Sygnat dzwiekowy UZK informujgcy o usterce powinien by¢ generowany do czasu

potwierdzenia przez personel obstugi wszystkich zidentyfikowanych usterek. Dopuszcza

sie stopniowanie sygnatu dzwiekowego, tj. tzw. cichy alarm (mato agresywny)

po zaistnieniu alarmu i gto$ny (agresywny) przy braku reakcji na alarm w czasie

nie dtuzszym od 1 minuty.

Sygnalizacja dzwiekowa zidentyfikowanej usterki kat. 1 i/lub 2 powinna mie¢ mozliwos¢

potwierdzenia i wytgczenia z poziomu UZK.

Zdarzenia funkcjonalne, ktére nie powodujg koniecznosci podjecia jakiegokolwiek

dziatania przez personel obstugi UZK, prezentowane informacyjnie, nie moga

by¢ prezentowane w formie alarmow dzwiekowych.

Nie dopuszcza sie programowego lub manualnego statego wytgczenia sygnalizacji

dzwiekowej alarmu innego niz potwierdzenie zapoznania sie z zaistniatym zdarzeniem.

W celu zapewnienia mozliwosci odtworzenia stanoéw funkcjonalnych urzgdzen

ssp oraz uzytych poleceh wydanych przez personel obstugi, UZK musi by¢ wyposazone

w rejestrator zdarzen.

Rejestrator powinien umozliwia¢ rejestracje zdarzen w sposéb automatyczny

i nadpisywac najstarsze zapisane zdarzenia, tj. nowe zapisy powinny by¢ umieszczane

W miejscu najstarszych.

Rejestracja powinna odbywac sie w sposob ciggly i automatyczny, tj. niezaleznie

od czynnosci personelu obstugi i utrzymania, a zdarzenia powinny by¢ rejestrowane

w kolejnosci wystepowania.

Usterki kat. 1 i 2 sg zdarzeniami, ktére muszg by¢ wyswietlane na UZK do czasu

ich usuniecia.

Baza danych rejestratora musi by¢ zabezpieczona przed mozliwoécig celowej

lub przypadkowej zmiany zapiséw lub ich usunigcia.

Zapis w pamieci rejestratora dotyczgcy pojedynczego zdarzenia powinien obejmowac,

CO najmniej:

1) czas wystgpienia (rok, miesigc, dzien, godzina, minuta, sekunda);

2) kilometr przejazdu oraz w przypadku nadzorowanych przez UZK przejazdéw
potozonych na réznych innych liniach kolejowych, takze numer tych linii;

3) tekst identyfikujgcy zdarzenie z podziatem na kategorie usterek.

UZK powinno umozliwia¢ eksport zdarzen z rejestratora danych na zdefiniowany przez

Producenta systemu zewnetrzny nosnik danych, udostepniony uzytkownikowi systemu
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

i umozliwiajgcy odczyt. Zapisane na nosnik danych zdarzenia muszg pozostaé

w pamieci rejestratora do czasu ich nadpisania.

Funkcja okreslona w ust. 17 powinna posiada¢ autoryzacje dostepu dla uprawnionego

personelu, np. poprzez plombowanie.

Odczyt zawartosci rejestratora oraz kopiowanie danych na zewnetrzny nosnik nie moze

powodowac przerywania procesu sterowania i rejestracji stanéw urzadzen

przejazdowych.

Zdarzenia identyfikowane w systemie i przekazywane personelowi obstugi

przez urzadzenie zdalnej kontroli powinny by¢ rejestrowane i przechowywane

przez UZK w czasie nie krotszym niz 30 dni.

Urzadzenie zdalnej kontroli powinno umozliwiaé obstuge systemu poprzez mozliwos¢

wydawania polecenh specjalnych wysytanych do urzadzen, co najmniej w zakresie:

1) indywidualnego wytgczenia/wtgczenia oddziatywania czujnikéw dla danego toru.
Wytgczenie oddziatywania czujnikdw musi powodowaé wyswietlenie sygnatu Ospl
na wszystkich tarczach Top w danym torze.

2) ponowne wigczenie oddziatywania czujnikdw nie powinno powodowac przejscia
urzadzen w stan ostrzegania i powinno skutkowac oczekiwaniem na pierwszy
kontrolny przejazd taboru w dowolnym kierunku po torze w ktérym czujniki byty
wytgczone z ograniczeniem predkosci do 20 km/h bez aktywacji urzadzen;

3) aktywacji/deaktywacji urzgdzeh ssp skutkujgcej przejsciem systemu do stanu
ostrzegania/czuwania.

Nie dopuszcza sie implementowania w UZK funkcjonalnosci polecenia resetu systemu

nadzorowanego przejazdu. Funkcjonalnos$¢ ta musi by¢ dostepna z poziomu aparatury

sterujace;.

Funkcjonalno$¢ okreslona w ust. 21 powinna by¢ zaimplementowana jako rejestrowane

i weryfikowane co najmniej dwuetapowo (dwukrotne potwierdzenie przyjecia realizaciji

polecenia) polecenie specjalne realizowane na poziomie UZK. Nie dopuszcza

sie stosowania dodatkowego (innego od UZK) pulpitu sterujgcego systemem ssp

z zastrzezeniem ust. 3.

Urzadzenie zdalnej kontroli oparte na powszechnie dostepnym systemie operacyjnym

(Windows, Linux, itp.) nalezy zaprogramowac tylko dla obstugi aplikacji UZK. Pozostate

funkcje systemu operacyjnego powinny zosta¢ wytaczone lub zabezpieczone przed

dostepem.

Wszystkie systemy zabezpieczenia ruchu na przejezdzie kolejowo — drogowym

zainstalowane i podigczone do jednego UZK powinny mie¢ jednakowy

zsynchronizowany czas.
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26.

27.

Jedno urzadzenie zdalnej kontroli powinno umozliwia¢ nadzér i kontrole

dla maksymalnie 10 samoczynnych systeméw przejazdowych.

Urzgdzenie zdalnej kontroli nalezy wyposaza¢ w dedykowane uktady zasilania
awaryjnego, zapewniajgce podtrzymanie pracy do 8 godzin po zaniku napiecia zrodta
podstawowego lub poditgczac¢ do zasilania awaryjnego urzgdzen srk na posterunku

ruchu przyjmujgc czas podtrzymania zasilania z urzgdzen stacyjnych.
§ 19. Urzadzenie lokalnej kontroli

Samoczynna sygnalizacja przejazdowa powinna by¢ wyposazona w urzgdzenie lokalne;j
kontroli ULK umozliwiajgce lokalne sterowanie urzgdzeniami systemu. ULK powinno
by¢ zlokalizowane na zewnatrz kontenera w miejscu zapewniajgcym widocznos¢ strefy
przejazdu.

ULK powinno umozliwia¢ reczne sterowanie urzadzeniami systemu do stanu czuwania

lub do stanu ostrzegania.

W trybie pracy recznej przy sterowaniu urzadzeniami ssp z ULK (lokalnie), system

powinien reagowac tak jak ponizej:

1) przejazd w stanie czuwania (otwarty), urzadzenia ssp bez usterek — tarcza Top
nadajgca w sposob ciggly sygnat Ospl — wystawienie informacji na UZK
0 sterowaniu recznym;

2) przejazd zamkniety w stanie ostrzegania (aktywowany), urzgdzenia ssp bez usterek
— tarcza Top nadajgca sygnat Ospl — wystawienie informacji na UZK o sterowaniu
recznym;

3) przejazd w stanie czuwania (otwarty) identyfikacja usterki kat. 1 — tarcza Top nadaje
sygnat Ospl — wystawienie informacji na UZK o pracy sterowaniu recznym
oraz usterce kat. 1;

4) przejazd w stanie ostrzegania (aktywowany) identyfikacja usterki kat. 1 — tarcza Top
nadaje sygnat Ospl — wystawienie informacji na UZK o sterowaniu recznym
oraz usterce kat. 1.

W trybie pracy lokalnej na tarczach Top nalezy dla wszystkich toréw i kierunkow

wyswietlic sygnat Ospl bez koniecznosci zachowania selektywnosci wyswietlania.

W trybie pracy recznej z uzaleznieniem w stacyjnych urzgdzeniach srk system nie moze

wystawi¢ sygnatow o sprawnosci urzgdzen systemu przejazdowego.
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Rozdziat 5. Wymagania w zakresie powigzan i uzaleznien systemoéw przejazdowych

i stacyjnych
§ 20. Zakres stosowania powigzan i uzaleznien

Systemy zabezpieczenia ruchu na przejazdach kolejowo — drogowych i przejsciach,

w zaleznosci od typu systemu, mogg pracowac w trybie autonomicznym, tj. niezaleznym

od innych urzadzen sterowania ruchem kolejowym lub w trybie:

1) powigzania — tryb pracy przewidziany dla poétsamoczynnych systeméw
przejazdowych;

2) uzaleznienia — tryb pracy przewidziany podstawowo dla samoczynnych systemow
przejazdowych.

Wymagania w zakresie zasad powigzan i uzaleznieh okreslone zostaty w dokumencie 4.
Rozdziat 6. Dokumenty zwigzane
§ 21. Wykaz aktéw prawnych, norm i przepiséw zwigzanych

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w
sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz.U. 2015 poz. 1744
z pdzn. zm.).

Warunki bezpiecznej instalacji i eksploatacji urzgdzen sterowania ruchem kolejowym
zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. le-100a.

Wymagania techniczne dla sygnalizatorow stosowanych na liniach kolejowych oraz ich
konstrukcji wsporczych le-117.

Wytyczne techniczne budowy urzgdzen sterowania ruchem kolejowym le-4 (WTB-E10).
Wytyczne w zakresie zobrazowania, wprowadzania polecen oraz rejestracji zdarzen dla
komputerowych stanowisk obstugi urzgdzen sterowania ruchem kolejowym le-104.
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i
sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2015 poz. 1314).

Standardy techniczne - szczegotowe warunki techniczne dla modernizacji lub budowy
linii kolejowych do predkosci Vmax < 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego) i 250

km/h (dla taboru z wychylnym pudtem)", Tom VIl Telekomunikacja.
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Tabela zmian

Lp.

zmiany

Przepis wewnetrzny,
ktorym zmiana zostata
wprowadzona (rodzaj,

nazwa i tytut)

Jednostki redakcyjne w obrebie ktérych
wprowadzono zmiany

Data wejscia zmiany
w zycie
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