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МЕТОДИ, ЗАХОДИ ТА ЗАСОБИ ПІДВИЩЕННЯ БЕЗПЕКИ РУХУ НА 

ЗАЛІЗНИЧНИХ ПЕРЕЇЗДАХ 

Стан безпеки на залізничних переїздах 

як в Україні, так і в інших країнах, зале-

жить не тільки від технічного оснащення 

переїзду, а й від культури поведінки усіх 

учасників руху. Організація руху переїзда-

ми повинна забезпечувати максимальний 

захист учасників руху від потрапляння в 

ДТП, мінімальні затримки транспортних 

засобів і максимальну зручність пересуван-

ня водіїв, машиністів і пасажирів транспор-

тних засобів через переїзд. 

Вітчизняний і зарубіжний досвід свід-

чить [1, 2, 5, 6, 7, 16], що для того щоб пов-

ністю запобігти зіткненням залізничного та 

автодорожнього транспорту потрібно ви-

ключити можливість їх перетину на одному 

рівні, тобто закривати залізничні переїзди і 

будувати замість них дворівневі розв’язки 

між автомобільними дорогами та залізни-

цями. Для підвищення рівня безпеки руху в 

багатьох країнах ця стратегія реалізовуєть-

ся, однак це потребує значних фінансових 

витрат, які для більшості переїздів із мали-

ми та середніми розмірами руху поїздів і 

автотранспорту не є економічно доцільни-

ми. Тому, навіть у країнах із високим роз-

витком економіки, залишається в експлуа-

тації (і тривалий час іще залишатиметься) 

значна кількість залізничних переїздів. 

Серйозною проблемою безпеки транс-

порту є нерегульовані переїзди, а також на-

явність переїздів у горловинах станцій, що 

створює напругу в русі автотранспорту при 

перетині ділянки з інтенсивним рухом поїз-

дів і значно підвищує аварійну небезпеку, 

що потребує термінових заходів. 

Недотримання нормативів щодо кілько-

сті експлуатованих переїздів на залізнич-

них коліях (знаходження більше одного пе-

реїзду на ділянці протяжністю 5 км за ная-

вності об’їзду) є також однією з причини 

ДТП на залізничних переїздах. Для закрит-

тя переїзду необхідне узгодження з органа-

ми місцевого самоврядування, які часто не 

зацікавлені в цьому. 

Розвиток транспортної та житлової ін-

фраструктури міст і селищ, що відбувався 

без координації із залізницями, також приз-

вів до появи проблемних місць перетину 

транспортних потоків з об’єктами залізни-

чної інфраструктури. Особливо це стосу-

ється переїздів, які характеризуються інте-

нсивним рухом пасажирських автобусів. 

Також слід звернути увагу на невідпові-

дність об’єктів залізничної інфраструктури 

(вокзали, переїзди) сучасним вимогам ер-

гономіки і сучасним умовам інтенсивної 

взаємодії транспортних потоків. 

Для підвищення безпеки на переїздах 

поряд із законодавчо-правовими та органі-

заційно-профілактичними заходами широ-

ко використовуються різноманітні технічні 

заходи, методи та рішення. Хоча, будівниц-

тво шляхопроводу і є одним із самих надій-

них способів забезпечення безпеки на пере-

тинаннях залізниці з автомобільною доро-

гою, все-ж не може повністю гарантувати 

відсутність ДТП. 

Закриття малодіяльних переїздів і пере-

ведення транспортних потоків на найближ-

чі до них переїзди або шляхопроводи також 

не завжди виправдане та можливе. Напри-

клад, при значній віддаленості переїзду, 

який закривається, від інших розв’язок сут-

тєво зростає перепробіг автотранспорту, що 

спричиняє збільшення часу та подорожчан-
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ня вартості перевезень. В окремих випадках 

ліквідація переїзду може спровокувати по-

рушення деякими водіями правил дорож-

нього руху та перетинання залізничних ко-

лій у не встановленому для цього місці, що 

негативно позначиться на безпеці руху. 

Одним із засобів вирішення проблеми є 

встановлення систем автоматичного блоку-

вання доступу автотранспорту на колії. Для 

забезпечення безпеки руху на залізничних 

переїздах залізничниками встановлюються 

додаткові шлагбауми, вживаються заходи з 

покращення освітлення, а також триває ек-

спериментальне випробування ефективнос-

ті переїздів з відео-наглядом. Порушення, 

що фіксуються відеоспостереженням, пере-

даються на опрацювання до ДАІ.  

Серед значної кількості технічних рі-

шень щодо пристроїв, які запобігають 

в’їзду автодорожнього транспортного засо-

бу на закритий переїзд на даний час найбі-

льшого поширення досягли загороджува-

льні бар’єрні установки (ЗБУ) типу жорст-

кої механічної перепони. Практика показує, 

що вони володіють деякими недоліками – 

зокрема те, що їх застосування можливе 

тільки на переїздах, де є черговий, який у 

стані забезпечити надійне функціонування 

механізмів підіймання та опускання мета-

левих плит [22, 25]. 

До інших важливих технічних заходів 

забезпечення безпеки відносяться капіталь-

ний ремонт переїздів і заміна використову-

ваних на них технічних засобів. Поряд з 

капітальним ремонтом, на переїздах також 

проводяться протиаварійні роботи у госпо-

дарстві колії. 

На залізницях проводяться заходи щодо 

посилення технічної оснащеності переїздів. 

До технічних пристроїв, які встановлюють-

ся на переїзді, насамперед, слід віднести всі 

пристрої переїзної автоматики, які призна-

чені забезпечити розв’язання наступного 

класу завдань (рис. 1): 

 подачу на переїзд повідомлення 

про наближення поїзда та контроль 

вільного стану переїзду від рухомо-

го складу; 

 завчасне сповіщення водіїв про на-

явність переїзду та небезпеки його 

заняття транспортним засобом; 

 запобігання несанкціонованому ви-

їзду транспортних засобів на пере-

їзд у небезпечній близькості від ру-

хомого складу; 

 огородження переїзду з боку заліз-

ниці; 

 виявлення на переїзді завад для ру-

ху поїзда; 

 контроль справного стану пристро-

їв переїзної автоматики. 

На даний час на магістральному заліз-

ничному транспорті України, в основному, 

використовуються системи з фіксованою 

довжиною ділянки наближення, що обумо-

влено простотою та порівняно низькою ва-

ртістю апаратної їх реалізації та алгоритму 

управління, який використовується в цих 

системах. Істотним недоліком даного спо-

собу сповіщення є відсутність контролю 

фактичної швидкості та прискорення поїз-

да, який наближається. Це спричиняє зайву 

тривалість закриття переїзду, коли швид-

кість поїзда на ділянці наближення нижча 

максимальної, чи при її зміні у межах даної 

ділянки напрямку руху поїзда. Зазначений 

недолік спричиняє триваліші простої авто-

транспорту перед закритим переїздом, що, 

у свою чергу, викликає відповідні матеріа-

льні втрати та негативно позначається на 

безпеці руху, адже надмірно тривалий час 

закриття переїзду провокує деяких водіїв на 

порушення правил руху через переїзд. 

Дія систем з постійним часом сповіщен-

ня базується на реалізації складнішого ал-

горитму управління, який передбачає пос-

тійне вимірювання швидкості поїзда та від-

стані до переїзду. Сповіщення на переїзд 

подається таким чином, щоб забезпечити 

оптимальний, фіксований час закриття пе-

реїзду. Дані системи суттєво зменшують 

час перебування переїзду в закритому стані 

і ймовірність несанкціонованого виїзду на 

переїзд транспортного засобу в небезпечній 

близькості від поїзда, який наближається. 
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Залежно від алгоритму 
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апаратури 
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отримання та передачі 

на переїзд інформації 

про наближення поїзда

Колійні педалі

Рейкові кола колійного блокування

Рейкові кола накладання тональної частоти

Від ДСП при відкриванні сигналу

Лічильники осей

Магнітометри (зміна сил гравітації при наближенні поїзда)

Супутникові навігаційні системи

Системи з фіксованою довжиною ділянки наближення
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переїзду та 
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Знаки і таблички, які встановлюються на підходах до переїзду, 

а також дорожня розмітка

Світлофори

Світлові та звукові сигнали

Вказівники напряму наближення поїзда

ТЕХНІЧНІ ЗАСОБИ

Шлагбауми

Загороджувальні бар’єри

Уловлювальні сітки

Залежно від перекриття 

проїзжої частини дороги

Повністю

Частково

За кількістю шлагбаумів
Два шлагбауми

Чотири шлагбауми

За типом

Механізовані

Електричні

Гідравлічні

За способом управління

Ручне, черговим
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Автоматичне

Попереджувальні сигнальні знаки „С”

Загороджувальні світлофори

Світлофори автоблокування

Станційні та інші світлофори
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Інші типи датчиків

Апаратний контроль та передача інформації засобами систем диспетчерського контролю 

Апаратний контроль та передача інформації засобами радіоканалу 

Програмно-апаратний контроль та передача інформації засобами мікропроцесорних систем

 

Рис. 1. Класифікація технічних засобів, які використовуються на переїздах 

Залежно від виду обладнання, яке вико-

ристовується для отримання та передачі на 

переїзд інформації про наближення поїзда, 

можна виділити системи, які використову-

ють колійні педалі; рейкові кола колійного 

блокування; рейкові кола накладання тона-

льної частоти; лічильники осей; магнітоме-

три, які реєструють зміну сил гравітації при 

наближенні поїзда; супутникові навігаційні 

системи (див. рис. 1). 

Колійні педалі розроблялися для заліз-

ничних ділянок, які не обладнані автомати-

чним блокуванням. При установці педалей 

сигнал на закриття переїзду надходить з 

моменту впливу поїзда на педаль, яка роз-

ташована на початку ділянки наближення 

до переїзду. Відкриття переїзду здійсню-

ється після одержання сигналу від педалі, 

встановленої за переїздом на відстані мак-

симально можливої довжини складу. 
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При розташуванні переїзду на ділянці, 

обладнаній автоблокуванням, для подачі 

сповіщення про наближення поїзда та про 

звільнення переїзду використовують рей-

кові кола. Сповіщення на переїзд може по-

даватися за одну або дві блок-ділянки. Для 

вимикання переїзної сигналізації після про-

ходження поїзда, за переїздом встановлю-

ються ізолюючі стики, які ділять рейкове 

коло на дві частини. 

За рубежем залізничні переїзди, які роз-

ташовані на ділянках з інтенсивним рухом 

поїздів, часто управляються з постів елект-

ричної централізації найближчих станцій 

або з постів диспетчерської централізації. 

Однак такі системи досить дорогі та не 

ефективні на малодіяльних залізничних ді-

лянках. Крім того, даний принцип управ-

ління переїзною автоматикою не забезпе-

чує постійного для всіх типів складів опти-

мального часу сповіщення до переїзду. 

На залізницях України, при розташуван-

ні переїзду в межах або поблизу станції, 

сповіщення на переїзд узгоджується з робо-

тою станційної автоматики та залежить від 

категорії маршруту прямування поїзда ста-

нцією та місця розташування переїзду від-

носно станційних сигналів. У випадку не-

відповідності розрахункового часу спові-

щення його фактичному значенню відкрит-

тя сигналу або подача сповіщення на 

переїзд затримується відносно один одного, 

що забезпечується спеціальними схемними 

рішеннями. 

На даний час при проектуванні нових і 

модернізації діючих пристроїв автоматич-

ної переїзної сигналізації на одноколійних і 

двоколійних ділянках з кодовим блокуван-

ням, передбачається використання тональ-

них рейкових кіл [3, 4, 8, 10, 11, 13, 20, 21, 

23]. Дані кола накладаються на рейкові ко-

ла автоблокування та використовуються 

для подачі сповіщення на переїзд і контро-

лю проходження поїзда. Завдяки застосу-

ванню рейкових кіл накладання позбува-

ються ізолюючих стиків на переїзді, а отже, 

уникають відмов у роботі пристроїв автоб-

локування, які зумовлені сходом даних 

стиків. Іншою перевагою рейкових кіл на-

кладання є відмова від використання нена-

дійних пристроїв, які забезпечують затрим-

ку подачі сповіщення на переїзд, при пере-

вищенні блок-ділянкою розрахункової до-

вжини ділянки наближення. Використання 

рейкових кіл накладання дозволило також 

вирішити завдання забезпечення безпеки у 

випадку зупинки чи зміні напряму руху по-

їзда після проходження переїзду. 

Незважаючи на дуже широке поширен-

ня, використання для управління переїзною 

сигналізацією кодових рейкових кіл автоб-

локування та тональних рейкових кіл на-

кладання, вони володіють рядом недоліків, 

основними з яких є: 

 фіксована довжина ділянки набли-

ження для всіх категорій поїздів; 

 збереження закритого стану переїз-

ду на увесь час зупинки поїзда в 

межах рейкового кола ділянки на-

ближення; 

 вплив на роботу рейкового кола 

опору ізоляції рейкових ниток і за-

вад від тягового струму. 

З метою усунення зазначених недоліків 

у пристроях автоматичної переїзної сигна-

лізації можуть використовуватися точкові 

колійні датчики відліку осей, які знайшли 

застосування на залізницях Німеччини, 

Швеції, США, Польщі та ряду інших країн. 

Використання апаратури відліку осей до-

зволяє усунути більшість властивих рейко-

вим колам недоліків і будувати системи як 

з фіксованою довжиною ділянки набли-

ження, так і з фіксованим часом сповіщен-

ня про наближення поїзда до переїзду [3, 4, 

9, 12, 14, 17, 18, 19, 24]. Можливість визна-

чення кількості осей, які прослідували та 

напрямку руху поїзда дозволяє фіксувати 

його зупинку на ділянці наближення, а та-

кож відкривати переїзд або відразу після 

його проходження складом, який рухається 

у встановленому напрямку, або з перевір-

кою звільнення всіх ділянок колії по обидва 

боки від переїзду, які у цьому випадку кон-

тролюються датчиками. 
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У деяких мікроелектронних системах 

переїзної сигналізації для контролю над ру-

хом поїздів використовуються встановлю-

вані біля рейок магнітометри, які реєстру-

ють зміну сил гравітації при наближенні 

поїзда до переїзду. Прикладом може слу-

жити система безпеки залізничного переїз-

ду, розроблена компанією Union Pacific. 

Використання магнітометрів забезпечує 

можливість визначення швидкості та на-

прямку руху поїзда, а отже, збереження по-

стійного часу сповіщення, незалежно від 

типу рухомого складу, що особливо ефек-

тивно на ділянках зі значною інтенсивністю 

руху автотранспорту. 

У ряді закордонних систем для передачі 

сповіщення на переїзд про наближення пої-

зда використовується радіоканал та прин-

цип організації управління, який передба-

чає передачу сигналу з переїзду до поїзда 

та від поїзда до переїзду.  

Одним з перспективних способів визна-

чення оптимального моменту подачі сигна-

лу на закриття переїзду, є використання на-

вігаційного обладнання. Сьогодні в усьому 

світі при визначенні координат і швидкості 

об’єктів, які рухаються застосовуються су-

путникові навігаційні системи. З їхньою 

допомогою на сучасному рівні вирішують-

ся різноманітні завдання щодо організації 

управління транспортним парком. Прикла-

дом може служити система LOTUS, яка ви-

користовується у Франції для визначення за 

допомогою бортового приймача GPS місця 

розташування високошвидкісних поїздів. 

Забезпечувана навігаційними системами 

точність обчислення координат і швидкості 

поїзда дозволяє застосовувати дані системи 

для контролю наближення поїзда та звіль-

нення ним залізничного переїзду. Отже, ви-

користання супутникової навігації забезпе-

чує можливість створення високоефектив-

них систем переїзної сигналізації з постій-

ним часом сповіщення. Завадою у 

використанні даних систем на залізничному 

транспорті є досить висока вартість апара-

тури, а також залежність від надійності ро-

боти супутникової навігаційної системи. 

Тому ці системи переїзної сигналізації поки 

розглядаються як перспективні. 

Для сповіщення водіїв про наявність на 

автодорозі переїзду та наближення до нього 

поїзда, у безпосередній близькості від залі-

зничних переїздів, уздовж автомобільної 

дороги встановлюються різні технічні засо-

би. Усі призначені для сповіщення водіїв 

засоби можна класифікувати на пасивні та 

активні (див. рис. 1). 

Пасивні засоби використовуються, щоб 

привернути увагу водіїв до місця розташу-

вання переїзду та дати їм можливість зни-

зити швидкість і виконати інші необхідні 

дії. Дані засоби містять, встановлювані без-

посередньо біля переїзду знаки «Одноко-

лійна залізниця» чи «Багатоколійна заліз-

ниця», а також, розташовані на певній, 

обумовленій інструкцією, відстані від пере-

їзду попереджувальні знаки «Залізничний 

переїзд без шлагбаума» чи «Залізничний 

переїзд із шлагбаумом». 

Активні засоби покликані сигналізувати 

про наближення поїзда до залізничного пе-

реїзду та зайнятті його рухомим складом, а 

також запобігти виїзду транспорту на залі-

зничні колії при зайнятому переїзді або на-

явному повідомленні про наближення поїз-

да. У якості активних використовуються 

пристрої переїзної автоматики, які забезпе-

чують подачу оптичних і акустичних сиг-

налів. Для подачі оптичних сигналів з кож-

ного боку переїзду встановлюються спеціа-

льні переїзні світлофори. На переїздах без 

чергового працівника світлофори допов-

нюються місячно-білим миготливим вог-

нем, який сигналізує при вільному стані 

переїзду про справність і увімкнений стан 

переїзної сигналізації. 

У якості акустичних сигналів на переїз-

дах переважно використовуються електри-

чні дзвінки. Дані дзвінки встановлюються 

на щоглах переїзних світлофорів і вмика-

ються одночасно з оптичними сигналами. У 

ряді випадків у якості додаткових засобів 

забезпечення безпеки може передбачатися 

установка на переїздах сирен автомобіль-

ного типу чи інших звукових пристроїв. В 
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окремих системах переїзної автоматики пе-

редбачена подача звукових сигналів різної 

тональної частоти для поїздів протилежно-

го напрямку, а також можливість програм-

ної зміни періодичності миготіння і яскра-

вості оптичних сигналів залежно від вико-

ристовуваних джерел світла. 

З метою запобігання несанкціонованого 

виїзду транспортних засобів на залізничні 

колії при зайнятому поїздом переїзді або 

ділянці наближення, переїзди обладнують-

ся шлагбаумами, загороджувальними 

бар’єрами та уловлювальними сітками (див. 

рис. 1). На переїздах із черговим працівни-

ком можуть установлюватися механізовані, 

напівавтоматичні та електричні шлагбауми, 

які управляються черговим по переїзду. На 

переїздах без чергового працівника викори-

стовуються тільки неавтоматичні шлаг-

бауми. З метою забезпечення повного пере-

криття автодороги на деяких переїздах 

установлюються додаткові шлагбауми. 

На переїздах з інтенсивним рухом, а та-

кож швидкісним рухом поїздів можуть за-

стосовуватися загороджувальні бар’єрні 

установки (ЗБУ) від несанкціонованого виї-

зду транспортних засобів [22, 25]. Зазначи-

мо, що перші системи, призначені для пе-

рекриття проїжджої частини дороги, 

з’явилися ще в 40-х роках 20 століття. Од-

нак на залізниці подібні системи пошири-

лися тільки після розробки ЗБУ. 

За рубежем проводяться роботи з вико-

ристання для огородження переїзду, замість 

бар’єрів або шлагбаумів, спеціальних по-

душок і особливих уловлювальних сіток. 

Дані сітки або загородження опускаються у 

спеціальному зводі воріт при закритті пере-

їзду, запобігаючи несанкціонованому виїз-

ду транспортних засобів на залізничні колії. 

Однак вартість таких пристроїв сьогодні 

становить близько 0,5 млн. доларів. 

Для огородження переїзду зі сторони за-

лізниці (див. рис. 1) із правого боку за хо-

дом руху поїзда встановлюються постійні, 

попереджувальні знаки «С», які вимагають 

подачі свистка машиністом поїзда, що на-

ближається до переїзду. На переїздах із 

черговим працівником з боку залізниці 

влаштовують загороджувальну світлофор-

ну сигналізацію. 

Задачі виявлення завад на переїзді та 

сповіщення про це машиніста поїзда, який 

наближається до переїзду, також поклада-

ються на встановлювані на переїзді спеціа-

льні технічні засоби (див. рис. 1). Потреба у 

контролі залізничних переїздів обумовлена 

наявними випадками наїзду поїздів на авто-

транспорт, який з певних причин зупинився 

на переїзді або виїхав на переїзд при забо-

ронному сигналі світлофора та не встиг зві-

льнити його до вступу поїзда. Такі технічні 

засоби, у ряді випадків, застосовуються як 

для виявлення завад на переїзді так і для 

фіксації номерів автотранспортних засобів, 

які допускають виїзд на переїзд при забо-

ронному сигналі світлофора. 

Для виявлення завад у межах залізнич-

ного переїзду може застосовуватися телеві-

зійна та радіолокаційна апаратура, а також 

оптичні датчики та датчики інфрачервоного 

випромінювання тощо. Наприклад, у сис-

темі PAI PL Level Crossing Obstacle Detector 

(розроблена компанією General Electric 

Transportation Systems Global Signaling) для 

виявлення завад використовуються радіо-

локаційні пристрої, які фіксують знахо-

дження на переїзді об’єкта розміром від ве-

лосипеда до автопоїзда. У системі, яка екс-

плуатується на Японських залізницях, для 

автоматичного виявлення усіх об’єктів, які 

перегороджують шлях поїзду, використо-

вується промінь світла, який просвічує пе-

реїзд протягом 6 с від моменту повного йо-

го закриття. В інтелектуальній системі Rail 

Crossing Guard контроль вільного стану пе-

реїзду від автотранспорту здійснюється за 

допомогою кількох відеокамер. У всіх сис-

темах машиністові поїзда, який наближа-

ється до залізничного переїзду, постійно 

виводиться інформація про вільний або за-

йнятий стан переїзду, яка відображається за 

допомогою спеціальної індикації. У випад-

ку неприйняття машиністом при виявленні 

завади заходів щодо зупинки поїзда перед 

переїздом, передбачається застосування ек-
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стреного гальмування. У Росії також розро-

блена система телевізійного контролю залі-

зничних переїздів, яка забезпечує на відс-

тані 2 км від переїзду передачу на локомо-

тив зображення ситуації, яка склалася на 

даний час у межах переїзду. Така ж система 

використовується на ряді залізничних пере-

їздів Японії, яка забезпечує відтворення на 

моніторі в кабіні машиніста обстановки на 

переїзді на відстані в 1,3 км. 

Однією з систем, яка забезпечують кон-

троль процесу перетину меж залізничного 

переїзду автодорожніми транспортними 

засобами є система, запропонована Італій-

ською компанією Mermec. 

Дана система при наближенні поїздів за-

собами інфрачервоних лазерних датчиків 

здійснює автоматичне виявлення завад на 

залізничних переїздах та запобігає аваріям. 

Виявлення здійснюється одним або кілько-

ма блоками датчиків, залежно від розміру 

залізничного переїзду. 

Блок управління шляхом зондування 

збирає інформацію із переїзду і генерує си-

гнали залежно від розмірів мінімальної за-

вади. Він здатний інтегруватися у тради-

ційну систему переїзної автоматики у тому 

числі і з автоматичними чи півавтоматич-

ними шлагбаумами, а також може узгоджу-

ватися із новітніми електронними система-

ми засобами безпечних інтерфейсів. 

Переваги та вигоди, які притаманні да-

ній системі: простота установки та адапта-

ції до області контролю; кількість одиниць 

зондування в установці набагато нижча у 

порівнянні з іншими технологічними рі-

шеннями, наприклад, системами радіолока-

ційного моніторингу; простота конфігурації 

для конкретної геометрії переїзду; простота 

конфігурації порогів сигналізації залежно 

від розмірів чи об’ємів об’єктів контролю; 

відсутність хибних спрацьовувань, коли 

потрібно визначення дрібних об’єктів та 

людей, які лежать на рейках; надійна робо-

та в суворих погодних умовах (дощ, сніг і 

туман); система може бути доповнена візу-

альною перевіркою стану території. 

У розробленій у Нідерландах системі 

ADOB, на переїзді встановлюється спеціа-

льні сканери, які самостійно управляють 

загороджувальними світлофорами. При-

строї виявлення завад на переїзді та фікса-

ції номерів автотранспорту розробляються 

також і для магістрального залізничного 

транспорту України, однак дані пристрої 

поки не знайшли широкого використання. 

Організація контролю працездатності 

встановлених на переїзді пристроїв заліз-

ничної автоматики (див. рис. 1) також є 

дуже важливою задачею з точки зору за-

безпечення необхідного рівня безпеки. 

Найчастіше задача вирішується системою 

диспетчерського контролю. З таких систем 

диспетчерського контролю на залізницях 

України найпоширенішою є система ЧДК, 

яка ще перебуває в експлуатації, але вже не 

проектується, а також системи АСДК, АПК 

ДК, які прийшли їй на зміну. 

У деяких випадках для передачі сигналів 

про справний стан переїзної автоматики 

використовується радіозв’язок. Такий 

принцип контролю застосовується, напри-

клад, на коліях промислових підприємств 

залізничного транспорту. При побудові си-

стеми використовується радіально-вузлова 

архітектура, яка передбачає зв’язок кожно-

го з контрольованих переїздів із централь-

ним постом (ЦП) засобами радіоканалу. 

При опитуванні пристроїв переїзної авто-

матики використовується принцип запит-

відповідь із кодовим поділом каналів конт-

рольованих переїздів. У випадку справного 

стану контрольованих пристроїв, переїзд 

відповідає на запит ЦП шляхом надсилання 

радіоімпульсу. При виникненні відмови в 

роботі переїзної автоматики, радіоімпульси 

на ЦП не передаються. 

У мікропроцесорних системах переїзної 

автоматики, які на даний час усе ширше 

застосовуються у зарубіжних системах, ви-

користовується програмно-апаратний спо-

сіб контролю справного стану відповідних 

пристроїв. Наприклад, для контролю пра-

цездатного стану уніфікованої мікропроце-

сорної сигналізації EBUT, яка експлуату-
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ється в Німеччині, використовується спеці-

альний сервісний прилад. За допомогою 

даного приладу з пам’яті МП системи зчи-

тується необхідна інформація, яка дозволяє 

відновити та проаналізувати всі події, які 

мали місце на переїзді та роботу пристроїв 

автоматики. Фірмою Scheldt & Bachmann 

також розроблена повністю сумісна із сер-

вісним приладом діагностична система 

IDIS, яка забезпечує неперервне приймання 

використовуваної для прийняття рішень 

інформації від колійних датчиків. 

У розробленій компанією GTS (Global 

Signaling) системі діагностичного контролю 

стану багатьох переїздів забезпечується 

можливість одержання обслуговуючим пе-

рсоналом усієї необхідної інформації про 

ситуацію та функціонування відповідних 

пристроїв на кожному з переїздів. Передача 

інформації здійснюється засобами мережі 

Інтернет у реальному масштабі часу. 

Головною відмінною рисою більшості 

закордонних систем переїзної сигналізації 

від тих, які застосовуються на теренах 

України, є збереження постійного часу спо-

віщення для різних типів залізничних скла-

дів і широке використання мікроелектрон-

них пристроїв та мікропроцесорної техніки 

[3, 4, 5, 11, 12, 15, 17]. У багатьох закор-

донних системах передбачається централі-

зоване управління при децентралізованому 

розміщенні виконавчої апаратури. Умови 

безпеки реалізовуються на рівні функціо-

нальних блоків, завдяки чому система лег-

ко адаптується до різних виконавчих при-

строїв. Методологію побудови сучасних 

закордонних систем переїзної сигналізації 

можна простежити на прикладі розробленої 

для Державних залізниць Данії системи 

BUES 2000. Задачі, які рішаються цією сис-

темою розподілені між окремими модуля-

ми, основними з яких є: 

 центральний модуль (забезпечує 

управління системою та контроль 

над її функціонуванням); 

 колійний модуль (збирає необхідну 

інформацію про рух поїздів та їх 

стан); 

 модуль управління світлофорами та 

автоматичними шлагбаумами (за 

командою центрального модуля ре-

алізує різні програми, які задають 

часову послідовність функціону-

вання виконавчих елементів); 

 модуль діагностики (контролює 

справного стану апаратури систе-

ми). 

До складу кожного модуля входить мік-

роконтролер. Взаємодія між окремими мо-

дулями здійснюється за допомогою двох 

системних шин, що підвищує експлуата-

ційну готовність системи та забезпечує по-

стійну діагностику її працездатності. Вико-

ристання в системі відкритої архітектури та 

модульного компонування, дозволяє легко 

адаптувати її для переїздів з різною топо-

графією та іншими особливостями. При 

адаптації системи кількість компонентів, 

які входять до її складу збільшується про-

порційно до вимог, що суттєво знижує ви-

трати на облаштування кожного переїзду. 

Іншим прикладом широкого викорис-

тання мікропроцесорної техніки та сучас-

них комп’ютерних технологій при побудові 

систем переїзної автоматики може служити 

система RBUT. Дана система розроблена 

фірмою Pintsch Bamag (Німеччина) замість 

системи EBUT, яка експлуатується на да-

ний час і побудована з використанням сиг-

нальних реле. Особливістю системи RBUT 

є застосування для організації зв’язку між 

усіма модулями, що входять до її складу, 

трьох незалежних каналів і трьох централь-

них процесорів. Кожен процесор здійснює 

двосторонній обмін даними одним з кана-

лів, використовуючи два інших для прий-

мання інформації. Такий принцип побудови 

забезпечує високу надійність і безпеку ро-

боти системи, оскільки при несправностях 

одного з каналів система продовжує вико-

нувати свої функції, а при несправності 

двох – переходить у режим захисної відмо-

ви. Периферійні пристрої використовують 

двоканальну структуру, переходячи в ре-

жим захисної відмови при виході з ладу од-

ного з каналів. У цій системі також чітко 
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прослідковується реалізація умов безпеки 

на рівні функціональних модулів, кожен з 

яких пов’язаний з відповідним типом кін-

цевих пристроїв. Модульний принцип по-

будови RBUT також дозволяє формувати 

конфігурацію системи відповідно до особ-

ливостей конкретного переїзду. 

Розглядаючи відмінні риси побудови за-

кордонних систем переїзної автоматики, не 

можна не згадати про систему радіоуправ-

ління залізничним переїздом VK-FFB. Фу-

нкціонування VK-FFB забезпечує інтелек-

туальна система FFB, яка встановлюється 

на поїзді, а також розглянута вище система 

переїзної сигналізації BUES 2000 та кому-

таційні мережі GSM. Дана система дозво-

ляє, використовуючи передану з переїзду 

інформацію, ідентифікувати положення по-

їзда на дільниці та, у потрібний час, подати 

з поїзда сигнал на закриття переїзду. Пере-

вагою цієї системи є збереження постійного 

часу сповіщення при скороченні часу за-

няття радіоканалу до 2 с. Останнє досяга-

ється шляхом проведення на поїзді розра-

хунків моменту вступу у зв’язок з пристро-

ями переїзної автоматики з урахуванням 

відстані до переїзду, швидкості поїзда і йо-

го гальмівних характеристик. 

Для забезпечення безпеки руху на переї-

здах за рубежем так само широко застосо-

вуються сучасні матеріали, різні технічні 

методи та пристрої. 

Усі наведені вище приклади наочно сві-

дчать про значне різноманіття і особливу 

значимість технічних заходів, методів і рі-

шень для зниження кількості ДТП на заліз-

ничних переїздах. Враховуючи це можна 

зробити такі висновки: 

 розв’язання проблеми аварійності 

вимагає концентрації зусиль спеці-

алістів у сферах залізничного, ав-

томобільного та дорожнього госпо-

дарств, громадських організацій, 

правоохоронних органів у напрям-

ку підвищення кваліфікації обслу-

говуючого персоналу та проведен-

ня просвітницької роботи з метою 

покращення дорожньої дисципліни 

водіїв автодорожніх транспортних 

засобів; 

 успіх також залежить від активної 

позиції науки у вирішенні проблем 

щодо розробки та впровадження 

технічних засобів і методів у галузі 

інфраструктури (сучасних методів 

контролю та обладнання переїздів, 

підвищення надійності існуючих 

технічних засобів) з метою запобі-

гання аварій на переїздах. Робота в 

цьому напрямку повинна також 

враховувати умови експлуатації за-

лізничних переїздів, зокрема такі, 

як підвищення інтенсивності руху 

транспортних засобів на конкрет-

них ділянках як автомобільних до-

ріг так і залізничних колій; 

 серйозну увагу необхідно приділи-

ти вивченню і практичному засто-

суванню вітчизняного та зарубіж-

ного досвідів, що стосуються беза-

варійної експлуатації залізничних 

переїздів; 

 також необхідно проводити роботу 

щодо встановлення ключових при-

чин та пошуку можливих рішень, 

які пов’язані з людським фактором 

і сприяють створенню небезпечних 

умов на переїздах. 

Шляхи вирішення проблеми підвищення 

безпеки на залізничних переїздах розгля-

даються також у Положенні галузевої про-

грами Укрзалізниці з підвищення безпеки 

руху на залізничних переїздах на 2011-2015 

роки. Основні з них [7]:  

 будівництво за маршрутами руху 

швидкісних поїздів нових шляхоп-

роводів, замість існуючих переїздів. 

Особливо в найбільш густонаселе-

них місцях, де спостерігається ма-

сове перетинання автомобільних 

потоків із залізницями; 

 впровадження технологій, які зроб-

лять повністю неможливим проїзд 

автотранспорту на переїзд при за-
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боронному показанні дорожнього 

світлофора; 

 перекриття проїжджої частини пе-

реїздів за допомогою чотирьох 

шлагбаумів; 

 посилення взаємодії Укрзалізниці з 

підрозділами ДАІ щодо контролю 

за дотриманням правил дорожнього 

руху на переїздах; 

 розробка та поширення програм 

навчальних курсів для дітей про 

правила безпеки на залізницях. 

Таким чином, для забезпечення підви-

щення безпеки руху на залізничних переїз-

дах потрібно комплексно використовувати 

ряд організаційних, навчальних та техніч-

них заходів, запроваджувати нові та модер-

нізувати існуючі пристрої. 
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