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Sterowanie ruchem na skrzyzowaniu drdg
w strefie oddziatywania przejazdu kolejowego

W artykule przedstawiono oraz zilustrowano przyktadami taka
wzajemng lokalizacje przejazdu kolejowego i pobliskiego skrzy-
Zowania drogi biegngcej przez ten przejazd, ze ruch na skrzyzo-
waniu ma wplyw na bezpieczenstwo na przejezdzie. Oméwiono
obowigzujgce regulacje prawne i na tym tle zaproponowano szcze-
golne zasady nadawania pierwszenstwa na tak zlokalizowanych
skrzyzowaniach. Stosowanie tych zasad pozwolitoby wyelimino-
wac zagrozenie zwigzane z utrudnieniem sprawnego opuszczania
kolizyjnej strefy przejazdu kolejowego przez pojazdy, blokowanego
ruchem na skrzyzowaniu. Wskazano na mozliwo$¢é wykorzystania
sygnalizacji Swietlnej do odpowiedniej organizacji ruchu na takich
skrzyzowaniach, pod warunkiem powigzania jej dziatania z urza-
dzeniami sterowania ruchem kolejowym, wykrywajgcymi zblizanie
sie pojazdu szynowego do przejazdu. Przedstawiono propozycje
wymagan dotyczacych takiego powigzania oraz przeanalizowano
uwarunkowania wptywajgce na mozliwos¢ opracowania i wdro-
Zenia systemu sygnalizacji Swietlnej dla skrzyzowan zlokalizowa-
nych w sasiedztwie przejazdéw kolejowych.

Jednym z istotnych elementow, wptywajacych na realizacje przez
transport kolejowy oczekiwan i wymagan dotyczacych ogbinego
poziomu bezpieczenstwa, jest minimalizacja liczby zdarzen, do
jakich dochodzi na przejazdach kolejowych, czyli na jednopozio-
mowych skrzyzowaniach linii lub bocznic kolejowych z drogami ko-
towymi lub z drogami dla pieszych, zapewniajgca wieksze bezpie-
czenstwo uczestnikom obu przecinajgcych sie tu rodzajow ruchu.

Z punktu widzenia catoSci sieci transportu lagdowego i wypet-
niania przez nig zadan, jako elementu uczestniczacego w spet-
nianiu potrzeb transportowych spoteczenstw, zardwno w zakresie
mobilnoSci 0sob, jak i transportu tadunkow, przejazdy kolejowe
mozna traktowaé po prostu jako skrzyzowania. Sg one specyficz-
ne jedynie z powodu przecinania sie tam dwéch rodzajow ruchu:
kotowego (drogowego) i kolejowego (szynowego). Sam fakt, ze
przejazdy kolejowe sg po prostu skrzyzowaniami, pozwala na
stosowanie do nich szeregu ogdlnych przepiséw dotyczacych
wszystkich skrzyzowan. Obejmuje to w szczegbinosci zasade,
ze kierujacy pojazdami drogowymi sg obowigzani ustgpic pierw-
szefstwa pojazdom szynowym. Przedmiotem rozwazan zawartych
W niniejszym artykule jest potrzeba ewentualnego wprowadzenia
specjalnych zasad i urzadzen organizacji ruchu drogowego na
skrzyzowaniach drég zlokalizowanych w poblizu przejazdéw kole-
jowych. Dotyczy to szczegblnie zastosowania specjalnego systemu
sygnalizacji Swietinej, ktory co najmniej utatwitby, a w okreslonych
sytuacjach wrecz umozliwitby kierowcom wypetnianie obowigzku
ustgpienia pierwszenstwa pojazdom szynowym na przejazdach
kolejowych.

Artykut zawiera obserwacje i tezy, z ktérych cze§é moze wyda-
wac sie kontrowersyjna. Jest to jednak zamierzone przez auto-
ra, by wywota¢ mozliwie szerokg dyskusje nad prezentowanymi
problemami. Poszczegbdine opinie i sformutowania przedstawiaja
przy tym wytgcznie osobiste poglady autora i nie reprezentujg
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stanowiska Instytutu Kolejnictwa, w ktérym autor jest zatrudnio-
ny, ani zadnego innego podmiotu, z ktérym autor wspotpracowat
kiedykolwiek lub wspétdziata obecnie.

Rozpoczynajac rozwazania od nazewnictwa tego specyficzne-
go skrzyzowania mozna zauwazyé, ze od pewnego czasu propa-
gowane jest okreSlanie przejazdéw ,kolejowo-drogowymi” czy
nawet ,drogowo-kolejowymi”. Ma to na celu szersze zwrdcenie
uwagi opinii publicznej i decydentéw réznych szczebli na fakt,
ze bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych nie jest jedynie
problemem kolei. Odno$nie samej nazwy, w miedzynarodowych
i krajowych przepisach dotyczacych ruchu drogowego umiesz-
czona jest jednak definicja wprowadzajgca wprost pojecie prze-
jazdu kolejowego. W tzw. ,Konwencji wiedenskiej o ruchu drogo-
wym” [3] pojecie ,przejazd kolejowy” oznacza kazde przeciecie
sie na jednym poziomie drogi z linig kolejowa lub tramwajowg
o0 odrebnym torowisku. W gronie profesjonalistéw nie jest koniecz-
ne utrwalanie wyzej wspomnianego przekazu, wskazujgcego na
wspdtodpowiedzialnoS¢ sektora ruchu drogowego w rozwigzywa-
niu probleméw bezpieczerstwa na przejazdach. Dla uproszczenia
bedzie wiec dalej stosowana skrdcona nazwa ,przejazd kolejowy”
lub wszedzie tam, gdzie kontekst eliminuje dwuznaczno$é wyni-
kajaca z tozsamosci tej nazwy z okresleniem czynnosci - jazdy
przez okreSlone miejsce (,przejazd przez przejazd”) - po prostu
.przejazd”.

Problem zapewnienia bezpieczenstwa na jednopoziomowych
skrzyzowaniach drog kotowych z liniami kolejowymi pozostaje
niezmiennie przedmiotem szczegdlnego zainteresowania ze stro-
ny zarzadcow kolei. Obserwujac podejScie szeregu decydentow,
szczegblnie ze sfery ruchu drogowego, do problematyki bezpie-
czehstwa na przejazdach drogowo-kolejowych mozna by prze-
$miewczo podejrzewaé, ze pokutuje w nich duch stynnego an-
gielskiego ,Locomotive Act” z 1865 roku, obowigzujacego przez
pierwsze ok. 30 lat od powstania transportu szynowego. W doku-
mencie tym zawarto m.in. nizej cytowane zasady, stanowigce ze:
% ,(...) Co najmniej na 55 metrow przed pojazdem ma i$¢ czto-

wiek z czerwong choragiewka i ostrzegaé innych uzytkownikéw

drogi o zblizaniu sie pojazdu. Ma on ponadto pomagaé w usu-
waniu z drogi innych pojazdow, a w razie potrzeby zatrzymaé
lokomotywe drogowa.
+ (...) Kazda lokomotywa drogowa ma by¢ natychmiast zatrzyma-
na na kazde zadanie przechodnidw, woZnicow i jezdZzcow, ktorzy
wyrazg to podniesieniem reki.
(...) Najwieksza dopuszczalna szybkos¢ lokomotyw drogowych
ograniczona zostaje poza obrebem osiedli do 6 kilometréw na
godzine, a w osiedlach do 3 kilometréw na godzine. (...)" (wybor
fragmentdw i ttumaczenie autora).
Co gorsza takie, choé nieco unowocze$nione podejscie znaj-
duje swoj wymiar praktyczny w tresci przepiséw obowigzujacych
w wielu krajach, w tym w zasadach klasyfikowania i gromadzenia
danych statystycznych o zdarzeniach (wypadkach) w transporcie.
Zgodnie z regutami kwalifikowania danych, wszelkie zdarzenia,
w ktérych uczestniczy pojazd kolejowy w ruchu, zaliczane sg do
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kategorii wypadkéw kolejowych i niezaleznie od ich przyczyn
i sprawcy, obcigzajg one w statystykach transport kolejowy.
W Unii Europejskiej, w szczegdlnosci dla transportu kolejowego,
wyznaczono jakoSciowy i ilosciowy cel bezpieczenstwa. W efek-
cie liczba wypadkdw na przejazdach, cho¢ powodowanych przez
uczestnikow ruchu drogowego, wptywa zasadniczo na ocene
bezpieczenstwa catosci transportu kolejowego, gdyz ocena ta
jest wynikiem wyliczenia i weryfikacji, czy osiggane sa wymagane
wartosci celu bezpieczenstwa. Zmusza to posrednio zarzady ko-
lei do dbatoSci o zapewnienie bezpieczefstwa zwtaszcza na prze-
jazdach kolejowych. Niestety, czesto problem ten jest traktowany
drugorzednie przez zarzadcow drdg. Uzasadnieniem tego stanu
moze byé fakt, ze wypadki na przejazdach stanowiag niewielki
odsetek, typowo ok. 1,5%, ogdtu wypadkow drogowych. Stad
nawet catkowita eliminacja tej grupy wypadkow nie zmienitaby
znaczgco ogdlnego wyniku bezpieczenstwa, osigganego w sta-
tystykach przez transport drogowy. Dostepne Zrodta danych sta-
tystycznych dotyczacych wypadkdw na przejazdach kolejowych
pokazujg przy tym, ze ich sprawcami w ok. 98% przypadkéw sa
uczestnicy ruchu drogowego kierujgcy pojazdami. Wystepuja tu
oczywiscie réznice miedzy poszczegdlinymi krajami, co jednak
nie zmienia ogdlnego obrazu sytuacji. Nalezy przy tym zwrdcié
uwage, ze wartoSci okreSlajgce ten stan nie sa spowodowane
jedynie sposobem kwalifikowania zdarzen. Tylko w niewielu,
konkretnych, rzeczywistych przypadkach przyczyne zaistnienia
zdarzenia mozna w oczywisty sposob przypisac kolei. Jest to
wprawdzie mozliwe, na co doSé prostym przyktadem moze by¢
wjechanie pociggu na samochody jadace przez przejazd strzezo-
ny, otwarty na skutek btedu jego obstugi, zdarzenie nastepujace
po przejechaniu przez maszyniste sygnatu zabraniajgcego mu
jazdy, w sytuacji pogodowej ograniczajacej warunki widocznosci
dla kierujacych. Jednak nawet w tak, z pozoru oczywistym zda-
rzeniu, zgodnie z obowigzujgcym prawem nie mozna wykluczyé
przyczynienia sie uczestnikéw ruchu drogowego do wypadku,
gdyz nic nie zwalnia kierujgcych z zachowania szczegblnej ostroz-
noSci na przejazdach kolejowych. Niezaleznie od tej ogblnej za-
sady, w wiekszosci krajow przepisy ruchu drogowego naktadaja
na kierowcoéw obowigzek zachowania szczegdlnej ostroznosci
przy przekraczaniu linii kolejowych. Choé mogtoby to stanowié
wystarczajgcy powdd uznawania, ze sprawstwo kazdego ewentu-
alnego wypadku na przejezdzie lezy po stronie uczestnika ruchu
drogowego, jednak w wiekszosci przypadkow, szczegblnie przy
zdarzeniach o powaznych skutkach, chocby tylko materialnych,
prowadzone sg dochodzenia zmierzajace do ustalenia wszelkich
okolicznoSci wypadku. Dzieje sie tak tym bardziej, ze w powaz-
nych zdarzeniach na przejazdach mamy réwniez zwykle do czy-
nienia z ofiarami w ludziach. Do tego ofiarami mogg by¢ nie tylko
uczestnicy ruchu drogowego, ale rowniez osoby znajdujace sie
na poktadzie pociggu, w tym pasazerowie kolei oraz osoby po-
stronne. Poza ustaleniem winnych zaistnienia wypadku, istotne
jest rozpoznanie wszystkich okolicznoSci przyczyniajgcych sie do
niego, aby podja¢ dziatania ograniczajace mozliwos¢ powtorze-
nia sie analogicznego zdarzenia w przysztosci.

Przepisy ruchu drogowego dotyczace przejazdow kolejowych

W przepisach prawa o ruchu drogowym nie poprzestano ha pozo-
stawieniu po prostu zasady zobowigzujacej kierowcéw do zacho-
wania szczegblnej ostroznosci na przejezdzie, jako na skrzyzowa-
niu. Przejazd kolejowy jest wiec traktowany jako szczegdlny rodzaj
skrzyzowania i dotycza go bardziej szczegbtowe uregulowania
dotyczace zasad zachowania bezpieczerfstwa, ktore s ostrzejsze

niz przepisy ogolne. W ramach tak zwanej ,Konwencji wiedenskiej

o ruchu drogowym” [3] przyjeto zasady ruchu drogowego w skali

ogdlnoSwiatowej. W konwencji tej zawarto Artykut 19 Przejazdy ko-

lejowe, w ktdrym znalazly sie nastepujgce uregulowania:

,Kazdy uzytkownik drogi powinien zachowa¢ zwiekszona ostroz-
no$¢ przy zblizaniu sie i przy przekraczaniu przejazdow kolejo-
wych. W szczegblnoSci:

a) kazdy kierujacy pojazdem powinien prowadzié pojazd z umiar-

kowang szybkoscia,

b) niezaleznie od obowigzku przestrzegania nakazu zatrzymania
sie, podawanego za pomoca sygnatu Swietinego lub sygnatu
dzwiekowego, zaden uzytkownik drogi nie powinien wkracza¢
na przejazd kolejowy, na ktérym zapory lub pétzapory sg za-
mkniete albo ktérych zamykanie lub podnoszenie zostato
rozpoczete,

c) jezeli przejazd kolejowy nie jest wyposazony w zapory, potza-
pory lub sygnaty Swietlne, zaden uzytkownik drogi nie powinien
wkraczaé na przejazd bez upewnienia sie, ze nie zbliza sie
pojazd szynowy,

d) zaden uzytkownik drogi nie powinien przekracza¢ przejazdu
kolejowego w sposdb opieszaty; w razie przymusowego unie-
ruchomienia pojazdu, kierujgcy nim powinien dotozyé sta-
raf w celu usuniecia go z przejazdu, a jezeli tego nie moze
uczynic, powinien natychmiast zrobi¢ wszystko, co jest w jego
mocy, aby zawczasu ostrzec o istnieniu niebezpieczenstwa
kierujgcych pojazdami szynowymi.”

Zasady te sg w znacznym stopniu przeniesione wprost do
przepisow ruchu obowigzujgcych w Polsce, okreslanych mianem
,Kodeksu drogowego”, czyli przepiséw ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. - Prawo o ruchu drogowym [16). Przepisy szczegbine, do-
tyczace przejazddw kolejowych zawarte sa w Artykule 28 tej usta-
wy i stanowia, ze:

,1. Kierujacy pojazdem, zblizajgc sie do przejazdu kolejowego
oraz przejezdzajgc przez przejazd, jest obowigzany zachowac
szczegblng ostroznos¢. Przed wjechaniem na tory jest on obo-
wigzany upewni¢ sie, czy nie zbliza sie pojazd szynowy, oraz
przedsiewzig¢ odpowiednie Srodki ostroznosci, zwtaszcza jezeli
wskutek mgty lub z innych powoddw przejrzystosé powietrza
jest zmniejszona.

2. Kierujacy jest obowigzany prowadzi¢ pojazd z takg predkoscia,
aby mégt go zatrzymaé w bezpiecznym miejscu, gdy nadjezdza
pojazd szynowy lub gdy urzadzenie zabezpieczajace albo dawa-
ny sygnat zabrania wjazdu na przejazd.

3. Kierujgcemu pojazdem zabrania sie:

a) objezdzania opuszczonych zapér lub pdizapér oraz wjezdzania
na przejazd, jezeli opuszczanie ich zostato rozpoczete lub pod-
noszenie nie zostato zakonczone,

b) wjezdzania na przejazd, jezeli po drugiej stronie przejazdu nie
ma miejsca do kontynuowania jazdy,

c) wyprzedzania pojazdu na przejezdzie kolejowym i bezpoSred-
nio przed nim,

d) omijania pojazdu oczekujacego na otwarcie ruchu przez prze-
jazd, jezeli wymagatoby to wjechania na czeS¢ jezdni przezna-
czong dla przeciwnego kierunku ruchu.

4. W razie unieruchomienia pojazdu na przejezdzie kolejowym,
kierujgcy jest obowigzany niezwtocznie usuna¢ go z przejazdu,

a jezeli nie jest to mozliwe, ostrzec kierujacego pojazdem szy-

nowym o niebezpieczenstwie.

5. Kierujacy pojazdem lub zespotem pojazddow o dtugosci przekra-
czajacej 10 m, ktory nie moze rozwingé predkosci wiekszej niz
6 km/h, przed wjazdem na przejazd kolejowy jest obowigzany

120016 4= 29



upewnic sie, czy w czasie potrzebnym na przejechanie przez

ten przejazd nie nadjedzie pojazd szynowy, lub uzgodni¢ czas

tego przejazdu z dréznikiem kolejowym.

6. Przepisy ust. 1-4 stosuje sie odpowiednio przy przejezdzaniu
przez tory tramwajowe; przepis ust. 3 pkt 3 nie dotyczy skrzy-
zowania lub przejazdu tramwajowego, na ktérym ruch jest
kierowany”.

Cato$¢é rozwazan mozna by zamkna¢ w tym miejscu prostg kon-
kluzjg, ze gdyby przepisy wyzej zacytowanego artykutu 28 kodeksu
drogowego byty w petni przestrzegane przez kierujgcych pojazda-
mi, w ogble nie dochodzitoby do wypadkéw na przejazdach kole-
jowych. Ustawodawca uwzglednit w tym artykule nie tylko zasady
okreslone w ,Konwencji wiedenskiej”, ale powtorzyt inne ogdline
przepisy ruchu drogowego, doprecyzowujac je w odniesieniu do
przejazdéw kolejowych. Jednym z tych przepisow jest zakaz obo-
wigzujacy dla wszelkich skrzyzowan drog, zawarty w art. 25 ust. 4
Kodeksu drogowego:

»4.Kierujgcemu pojazdem zabrania sie::

a) wjezdzania na skrzyzowanie, jezeli na skrzyzowaniu lub za

nim nie ma miejsca do kontynuowania jazdy,

b) rozdzielania kolumny pieszych.”

Wiasnie nieprzestrzeganie przez uczestnikow ruchu drogowego
zarébwno punktu 1 cytowanego wyzej przepisu art. 25 w odniesie-
niu do przejazdéw kolejowych, jak i rownocze$nie przepisu art. 8
ust. 3 pkt 2 Kodeksu drogowego, stanowi zrodto zagrozenia bez-
pieczenstwa, ktdremu poSwiecone sa rozwazania zawarte w ni-
niejszym artykule.

Istotne jest wiec podejmowanie prob zmierzajgcych do poprawy
bezpieczefstwa na przejazdach przez zmniejszenie liczby przypad-
kow tamania przez kierujgcych zakazu wjezdzania na przejazd, je-
zeli po drugiej stronie przejazdu nie ma miejsca do kontynuowa-
nia jazdy. Wydaje sie, ze jako jeden z elementéw umozliwiajacych
uzyskanie pozytywnych rezultatow w tym zakresie, celowe bytoby
wprowadzenie proponowanych ponizej sposobéw organizacji ruchu
na skrzyzowaniach drog, ktore sa zlokalizowane w bezpoSrednim
sasiedztwie przejazdu kolejowego, a w szczegdlnosci zastosowanie
tam odpowiednio sterowanych systemow sygnalizacji uliczne;j.

Analiza bezpieczenstwa ruchu prowadzona przez osoby zwigza-
ne z ruchem drogowym pomija niestety czesto fakt, ze niektore za-
chowania kierowcow sg wymuszane lub co najmniej prowokowane
przez istniejacg organizacje ruchu. Niedawnym doSwiadczeniem
autora w kontaktach z przedstawicielami jednego z centralnych
urzedoéw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo ruchu drogowego
byto catkowite niezrozumienie, a wrecz zanegowanie przez nich
jego tezy, ze: nie jest i nie bedzie nigdy praktykowane przejez-
dzanie pojazdow przez przejazd pojedynczo, to znaczy, ze wjazd
kolejnego pojazdu w strefe przejazdu nastapi dopiero po opusz-
czeniu go przez pojazd poprzedni. Przyjmujac punkt widzenia tych
urzednikow i innych 0séb rozumujgcych podobnie, za wystarcza-
jace zabezpieczenie mozna uzna¢ cytowane powyzej sformutowa-
nie zawarte w kodeksie drogowym, ze: ,Kierujgcemu pojazdem
zabrania sie wjezdzania na skrzyzowanie, jezeli na skrzyzowaniu
lub za nim nie ma miejsca do kontynuowania jazdy.” Wyjscie
z zatozenia wystarczalno$ci poszczegblnych zapiséw zawartych
w przepisach ruchu drogowego prowadzi wprost do absurdalnej
tezy, ze nie sg potrzebne zadne inne, dodatkowe jego zabezpie-
czenia. Jest chyba dla wszystkich oczywiste, ze tak nie jest, a drogi
publiczne wyposazane sg wszedzie w szereg dodatkowych znakow
i urzadzen organizacji ruchu, pomimo ustalenia i obowigzywania
odpowiednich zasad ruchu. Nie jest wiec tatwo dociec dlaczego
tak chetnie pomijany jest problem odpowiednich dodatkowych

30 2= 1210016

zabezpieczen, zwigzanych z przejazdami kolejowymi. Nie chodzi
przy tym, jak czesto sie wydaje, po prostu o pieniadze, gdyz w wie-
lu przypadkach uzyskanie odpowiedniego efektu pozytywnego nie
wymaga dodatkowych naktadéw. W znacznej mierze poprawa sy-
tuacji moze by¢ bowiem osiagnieta dzieki odpowiednej organizacji
ruchu drogowego

Organizacja ruchu drogowego na skrzyzowaniach
zlokalizowanych w sasiedztwie przejazdow

Wplyw organizacji ruchu drogowego na bezpieczenstwo na
przejazdach

Przystepujac do rozwazan roznych rozwigzan inzynieryjnych i or-
ganizacyjnych ruchu drogowego nalezy wzig¢ pod uwage typowe
zachowania kierowcow, ktére mozna okreslic rowniez nieprecyzyj-
nym, potocznym mianem ,normalnych”. Chodzi tu o takie poste-
powanie kierujgcych pojazdami, ktére cho¢ moze sta¢ w sprzecz-
noSci z literg przepisow kodeksu drogowego, to jednak nie jest
postrzegane przez ogodt kierujgcych ani jako brak przestrzegania
zasad og6lnych, ani jako tamanie obowigzujgcego prawa. tatwo
sie przekonaé, ze czesto jest nawet wrecz przeciwnie. Dla przy-
ktadu - proba oczekiwania na petne podniesienie sie zapor i wy-
tgczenie sygnalizacji ostrzegawczej na przejeZdzie spotyka sie
prawie zawsze z uzywaniem sygnatow dZzwiekowych przez kolejne
pojazdy oczekujace na przekroczenie przejazdu kolejowego. ROw-
niez czesto dzieje sie tak, gdy dany kierujacy nie zdecyduje sie
na wjazd w strefe przejazdu z braku pewnosci, ze poprzedzajgce
g0 pojazdy opuszcza przejazd przed ewentualnym rozpoczeciem
jego zamykania.

Dalsza cze$é artykutu dotyczy stanu zagrozenia bezpieczen-
stwa ruchu na przejazdach, bedacego w szczegblnych przypad-
kach skutkiem niewtaSciwej organizacji ruchu na skrzyzowaniach
drog zlokalizowanych w poblizu przejazdow. Jednym z mozliwych
sposobdw poprawy bezpieczenstwa na takich przejazdach jest
wykorzystanie sygnalizacji Swietlnej, ktorej sterowanie powiazane
jest z aktualnym stanem ruchu kolejowego.

Powyzej uzasadniono teze, ze wynikajacy z przepiséw ruchu
drogowego zakaz wjazdu w strefe przejazdu kolejowego (trakto-
wanego jak kazde skrzyzowanie), o ile nie ma za nim dostatecz-
nego miejsca na kontynuowanie jazdy, jest niewystarczajgcy. Przy
pewnym natezeniu ruchu drogowego, moze bowiem nastgpic
jego zatrzymanie, nieprzewidziane przez kierujgcych pojazdami
bezposrednio przed lub w trakcie ich jazdy przez przejazd. Doty-
czy to w szczegblnosci takiego uktadu drog, w ktérym w poblizu
przejazdu kolejowego zlokalizowane jest skrzyzowanie, na ktérym
wlot drogi prowadzacej od przejazdu nie ma nadanego pierwszen-
stwa, a odcinek drogi taczgcej przejazd z tym skrzyzowaniem nie
jest wystarczajgco dtugi aby okresowo gromadzi¢ tyle pojazdow,
ile oczekuje na mozliwo$¢ wjazdu na to skrzyzowanie. Problem
praktycznie nie zalezy od rodzaju skrzyzowania, lecz jedynie od
natezenia ruchu na poszczegbdlnych kierunkach jazdy. Oczywiscie,
natezenie to moze podlegaé wielu wahaniom, w zalezno$ci od
wielu czynnikdw, jednak nalezy rozpatrywac przypadek najgorszy,
w ktérym moze powstawac zagrozenie bezpieczenstwa ruchu na
przejezdzie.

W pewnym zakresie na bezpieczenstwo ruchu drogowego na
przejezdzie kolejowym moze mieé réwniez wptyw organizacja ru-
chu pieszego w sasiedztwie przejazdu. Dotyczy to przede wszyst-
kim przejsc dla pieszych przez drogi prowadzace od przejazdu oraz
przejs¢ zlokalizowanych w rejonie skrzyzowan pobliskich przejaz-
dom kolejowym. Wptyw ten wynika przede wszystkim z tego, ze
ruch pieszych moze utrudniac lub nawet blokowaé sprawne opusz-



czanie przejazdu kolejowego przez pojazdy drogowe. Propozycja
wymagan dotyczacych lokalizacji przej$é dla pieszych przez drogi
W poblizu przejazdow jest zawarta w dalszej czeSci artykutu, jako
uzupetnienie przedstawianych wytycznych odno$nie nadawania
pierwszenstwa drogom na skrzyzowaniach w poblizu przejazdéw.

Rys. 1. Zdjecie satelitarne okolic przejazdu i pobliskich skrzyzowar drg
Zrdto: serwis Google mapy.

Rys. 2. Widok okolicy przejazdu z rys. 1
Zrbdto: serwis Google Street View.

Eksploatacja

Przyktady skrzyzowan oddziatujacych na bezpieczeistwo na
przejeidzie kolejowym

Dla zobrazowania kwestii wptywu organizacji ruchu na skrzyzowa-
niu drég, zlokalizowanym w bezposrednim sasiedztwie przejazdu
kolejowego, na mozliwoS¢ blokowania ruchu pojazdow przez ten
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przejazd, ponizej zamieszczono dwa charakterystyczne przykta-
dy. Mozna tu na wstepie przypomnieé, ze za wyjatkiem okreslo-
nych, specjalnie oznakowanych miejsc, przepisy dopuszczajg na
drogach publicznych bez specjalnych ograniczen ruch pojazdow
o dtugosci do 15 m (16,5 m dla pojazdu z naczepa), a zespo-
tu pojazdow o dtugoSci nawet do 22 m, przy czym w przepisach
uwzgledniono jedynie ograniczenia w pokonywaniu przejazdow ko-
lejowych dla pojazdéw wolnobieznych, o predkosci do 6 km/h, jesli
ich dtugosé przekracza 10 m. Analizujac istniejgce rozwigzania
uktadéw drég i organizacji ruchu na ich skrzyzowaniach zlokali-
zowanych w poblizu przejazddéw kolejowych mozna tatwo znalezé
przyktady braku nalezytego rozwazenia i uwzglednienia problemu
przekraczania linii kolejowych przez pojazdy o wiekszej, ale jednak
dopuszczalnej dtugosci. Brak zapewnienia mozliwosci bezpiecznej
jazdy takich pojazdow przez przejazd kolejowy jest wystarczaja-
cym powodem uznania danego rozwigzania za niepoprawne. Ruch
dtugich pojazddéw bezpoSrednio obrazuje mozliwo$é powstawania
sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa. Dotyczy to jednak praktycznie
w takim samym stopniu ruchu wszystkich pojazdéw, gdyz nalezy
bra¢ pod uwage jazde kilku kolejnych pojazdow i uwzglednienie
podkreslonego wezesniej faktu, ze normalnie nie przekraczajg one
przejazdu pojedynczo, lecz we wzglednie krotkich odstepach po
sobie, choé formalnie mozna by to uznaé za tamanie obowigzuja-
cych przepiséw ruchu drogowego.

Najbardziej oczywisty przypadek dotyczy skrzyzowania drogi
prowadzacej od przejazdu z drogg posiadajgca pierwszenstwo na
tym skrzyzowaniu, gdy dtugos¢ odcinka drogi miedzy skrajna szy-
ng toru na przejezdzie a linig zatrzymania przed skrzyzowaniem,
wyznaczong w celu ustgpienia pierwszenstwa, jest mniejsza niz
dopuszczalna dtugos¢ pojazdow, ktdrych ruch przez przejazd jest
dozwolony. Wbrew pozorom, takie rozwigzania uktadu geome-
trycznego przejazdu i drog oraz organizacji ruchu nie nalezg do
rzadkosci. Przyktad obejmujgcy zdjecie satelitarne i widok prze-
jazdu, ilustrujgce problem, przedstawiono na rysunkach 1i 2. Nie
rozwigzuje tu sytuacji nawet modna ostatnio budowa mini-rond,
gdyz wloty na nie sg typowo oznakowane znakami A-7 ,ustgp
pierwszenstwa”. W innych miejscach na tej samej linii kolejowe;j,
gdzie droga rownolegta do toru rowniez ma pierwszenstwo na
skrzyzowaniach przy przejazdach, nie wybudowano nawet takich
mini-rond. Przy tym zardwno opisywany przejazd, jak i inne po-
dobnie zlokalizowane, wyposazone sg w systemy samoczynnej
sygnalizacji przejazdowej, wiekszoS¢ z nich rowniez z potrogatka-
mi zamykajgcymi wjazd lub catg szerokoS¢ drogi. Mozna niestety
z duzym prawdopodobienstwem przewidywacé, ze jest to tylko kwe-
stia czasu aby w takim miejscu doszto do wypadku, zwtaszcza gdy
sytuacje pogorszy wptyw innych, niekorzystnych czynnikdw, takich
jak zte warunki atmosferyczne i ograniczenie widocznosci. Zagro-
Zenie moze jeszcze wzrosnat znaczaco, gdyby doszta do skutku
realizacja koncepcji dobudowania na tej linii kolejowej trzeciego
toru, wykorzystywanego dla pociagdw jadacych bez zatrzymania,
z wiekszymi predko$ciami niz obecnie, gdy linia ta jest wykorzysty-
wana prawie wytgcznie do ruchu pociggdw podmiejskich. Dobudo-
wa toru zmniejszytaby przy tym odlegtoSci miedzy torami a jezd-
niami, przy braku miejsca na ich zwiekszenie lub na zastgpienie
przejazdow skrzyzowaniami dwupoziomowymi.

Innym miejscem wybranym jako przyktad uzasadniajgcy teze
0 prowokowaniu sytuacji niebezpiecznych przez ztg organizacje
ruchu jest przejazd zlokalizowany na jednotorowe; linii kolejowej
nr 207 Torun Wschodni-Malbork, gdzie doszto do kilku wypadkéw.
Przejazd ten znajduje sie na objeZdzie zbyt niskiego wiaduktu na
przecieciu drogi krajowej nr 55 z tg linig kolejowa. Oznakowanie
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drogi informujace o istniejacej sytuacji wskazuje, ze z wyznaczo-
nego objazdu musza korzystaé pojazdy o wysokoSci przekraczaja-
cej 3,4 m, a wiec w szczegblnoSci samochody ciezarowe, czesto
0 znacznej dtugosci. Droga objazdowa ma dtugos¢ tylko 350 m, 13-
czgc sie ponownie z drogg nr 55 na skrzyzowaniu zlokalizowanym
bezposrednio za przejazdem kolejowym bedac tam droga podpo-
rzadkowang. Powrét na droge nr 55 pojazdéw korzystajacych z ob-
jazdu wymaga wiec na tym skrzyzowaniu wtgczenia sie do ruchu
na drodze posiadajgcej pierwszenstwo. Powoduje to koniecznosé
oczekiwania na wzglednie dtugg przerwe w potoku pojazdow na
tej drodze, co zwykle skutkuje wydtuzonym czasem oczekiwania
na takg mozliwo$é. Moze to stwarzaé zagrozenie bezpieczenstwa
ruchu na przejezdzie kolejowym. Zdjecie satelitarne okolic tego
miejsca w stanie aktualnym przedstawiono na rysunku 3.

Na przejezdzie tym doszto do kolizji, gdy uktad skrzyzowania
i warunki widocznosci na nim bylty jeszcze znacznie gorsze, niz
widoczne na aktualnym zdjeciu. Wowczas kierujgcy samochodem
ciezarowym z naczepa lub przyczepa nie mogt przed wjechaniem
na przejazd stwierdzi¢, czy moze sie bezpiecznie wiaczy¢ sie do
ruchu na drodze nr 55, natomiast przy zatrzymaniu sie bezposred-
nio przed skrzyzowaniem, w miejscu odpowiednim dla ustgpienia
pierwszenstwa pojazdom poruszajacym sie droga nr 55, czeS¢ na-
czepy lub przyczepy samochodu pozostawata w strefie kolizyjnej
na przejezdzie. Tak wtadnie doszto do jednego z wypadkow, ktory
wydarzyt sie tam ponad 15 lat temu. Mozna twierdzi¢, ze jego za-
istnienie zostato wrecz spowodowane warunkami miejscowymi.
Pomimo polepszenia warunkéw widoczno$ci i nieznacznej popra-
wy uktadu skrzyzowania, przejazd ten pozostaje niebezpiecznym
- w 2011 roku doszto na nim do kolizji miedzy samochodem cieza-
rowym a autobusem szynowym. W wyniku tej kolizji, poza kierow-
cq ciezarowki obrazenia odniosto czworo z pasazerdw kolei. Cho¢
po zaistnieniu tego wypadku, do czasu usuniecia jego skutkow
i udroznienia ruchu przez ten przejazd, na drodze nr 55 utworzyly
sie kilkukilometrowe kolejki samochoddw ciezarowych, co naocz-
nie pokazato skale problemu, sytuacja na tym konkretnym prze-
jezdzie chyba nie zmienita sie do chwili obecnej, pomimo stale
rosngcego ruchu. Niestety podobnych miejsc, gdzie zta organizacja
ruchu powoduje znaczny stopief zagrozenia bezpieczenstwa, jest
nadal wiele na sieci drdg i linii kolejowych w Polsce.

Istniejace rozwiazania organizacji ruchu na skrzyzowaniach
pobliskich przejazdom kolejowym

Jest dla wszystkich oczywiste, ze najbardziej skutecznym sposo-
bem rozwigzania problemdw z zapewnieniem bezpieczenstwa na
przejazdach kolejowych jest ich eliminacja, w tym szczegdlnie za-
stepowanie ich skrzyzowaniami dwupoziomowymi. Dziatania takie
sg w wielu krajach ujete w narodowe programy poprawy bezpie-
czehstwa na przejazdach i realizowane w ich ramach. Nigdzie nie
jest jednak mozliwe catkowite wyeliminowanie przejazdow kolejo-
wych. CzesS¢ z nich musi z réznych przyczyn pozosta¢, natomiast
wowczas nalezy tam zastosowaé wszelkie dostepne metody zwiek-
szania bezpieczenstwa. Jednym z istotnych czynnikow poprawy
stanu jest przy tym zapewnienie odpowiedniej organizacji ruchu
na skrzyzowaniach drég, ktére znajduja sie w takiej odlegtosci od
przejazdu kolejowego, ze sytuacja ruchowa na nich wptywa bez-
posrednio na ptynnosé ruchu pojazdéw drogowych przez przejazd.
Konieczne jest w szczegblnosci zapewnienie mozliwosci opuszcze-
nia strefy kolizyjnej przejazdu przez pojazdy drogowe przed nadje-
chaniem pociggu. Najprostszym rozwigzaniem, ktére samo nasu-
wa sie na mysl, jest wprowadzenie zasad pierwszenstwa wjazdu
na tak zlokalizowane skrzyzowania drdg, ktore zapobiegaja blo-



Zrddo: serwis Mapy Google.

kowaniu ruchu pojazdéw przez przejazd i gwarantuja jak najszyb-
sze opuszczenie go przez te pojazdy. Niestety, ogolnie stosowane
zasady nadawania pierwszefstwa drogom na ich skrzyzowaniach
nie uwzgledniaja probleméw zwigzanych z bezpieczefistwem na
przejazdach kolejowych. Jedna z przyczyn takiego stanu rzeczy,
zdaniem autora niniejszego artykutu, ma podtoze bardziej zwy-
czajowe niz racjonalne i pojawia sig juz na poziomie stosowanych
definicji. Chodzi tu o pojecie ,droga”, zarbwno w rozumieniu 0s6b
zajmujgcych sie profesjonalnie drogownictwem, jak i w obowigzu-
jacych przepisach. Termin ten jest rozumiany w sposéb, ktory im-
plikuje standardowe traktowanie skrzyzowar i nadawanie na nich
pierwszenstwa. Dotyczy on bardziej trasy taczacej dwa okreslone
miejsca, umieszczonej w odpowiednim wykazie i majgcej nadany
okreslony symbol lub numer, niz po prostu inzynieryjnego obiektu
liniowego, stuzacego prowadzeniu ruchu kotowego. Sygnalizowany
tu problem w najwiekszym uproszczeniu sprowadza sie w przypad-
ku konkretnego skrzyzowania do rozwazania pierwszenstwa prze-
jazdu dla przebiegajacych przez to skrzyzowanie poszczegdlnych
,drog”, o okreslonych numerach. Nawet w przypadku gdy dana
,droga” koAczy sie na skrzyzowaniu, w kontekScie nadawania
pierwszenstwa ciggtosé tego pojecia przenosi sie zwykle na inng
droge tej samej klasy. Zgodnie z tak rozumianym znaczeniem ter-
minu ,droga”, przez skrzyzowanie przebiega zwykle co najmniej
jedna droga. OgdlInie przyjmowane zasady nadawania pierwszen-
stwa na danym skrzyzowaniu, wtgcznie z literg odpowiednich roz-
porzadzen, dotyczag wtasnie ,drogi”. Stad okazuje sie praktycznie
niemozliwe, aby przekona¢ specjalistow z branzy drogownictwa,
ze nie jest bezwarunkowo konieczne ustalenie jednakowych za-
sad pierwszenstwa dla przeciwnych kierunkow jazdy przez dane
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Fot. 3. Zdjecie satelitarne drogi krajowej nr 55 i okolic przejazdu na linii kolejowej nr 207 k. Brachlewa

skrzyzowanie, gdyz dotycza one (wedtug nich) tej samej ,drogi”.
W rzeczywisto$ci nie ma takiego, bezwzglednie narzuconego wy-
magania odnosnie ustalania pierwszefstwa dla poszczegdlnych
drég biegnacych przez dane skrzyzowanie, ktére uniemozliwiatoby
nadawanie pierwszenstwa wlotowi drogi prowadzacej od przejaz-
du kolejowego. Niestety zazwyczaj zarzadcy drdg, bedac przy tym
w zgodzie z literg obowiazujacych przepisow i rozporzadzen, stosu-
ja ponizszy liste zasad nadawania pierwszenstwa drogom na ich
skrzyzowaniach, zawartg w szczegblnosci w rozporzadzeniu [12]:
,Uwzgledniajac klase drdg, pierwszenstwo nalezy nadawac dro-
gom w nastepujacej kolejnosci:

1) drogi ekspresowe;

2) drogi krajowe oznaczone numerem szlaku miedzynarodowego;
) pozostate drogi krajowe;

) drogi wojewddzkie;

) drogi powiatowe;

) drogi gminne.

Na skrzyzowaniach drog o tej samej funkcji pierwszenstwo na-
lezy nadawaé drogom o wiekszym natezeniu ruchu, drogom, po
ktérych przebiegaja linie komunikacji publicznej, i drogom, ktorym
nadanie pierwszerstwa jest uzasadnione cechami geometryczny-
mi skrzyzowania.

0 ile to mozliwe, pierwszefstwo nalezy nadawaé dtuzszym ciag-
gom drég.”

Problem zagrozenia bezpieczenstwa na przejezdzie kolejo-
wym, powodowanego natezeniem ruchu drogowego na skrzyzo-
waniach, ktérych lokalizacja w niewielkiej odlegtosci od przejaz-
du kolejowego sprawia, ze moze mie¢ ono wptyw na ptynno$é
opuszczania kolizyjnej strefy przejazdu przez pojazdy, ktére
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nastepnie wjezdzaja na skrzyzowanie drég, dotyczy najczesciej
przypadkéw, gdy dtugoS¢ odcinka drogi taczacego przejazd ze
skrzyzowaniem nie przekracza 100 m. Takg odlegto§¢ mozna
orientacyjnie przyjaé w rozwazaniach jako warto$¢ graniczng,
ponizej ktérej powinny by¢ bezwarunkowo stosowane szczegbine
sposoby organizacji ruchu drogowego na skrzyzowaniu potozo-
nym w sgsiedztwie przejazdu. Odpowiednie zasady nalezatoby
tak wprowadzi¢ do obowigzujacych przepiséw, aby mogty by¢
stosowane fakultatywnie w kazdym przypadku, w razie wystepo-
wania zagrozenia bezpieczefstwa. Ponizej przedstawiono propo-
zycje zasad organizacji ruchu i metod zapewnienia bezpieczen-
stwa na przejazdach zlokalizowanych w poblizu skrzyzowan drdg,
ktére mogtyby stac sie podstawa uregulowai wprowadzanych
w przysztoSci do odpowiednich rozporzadzen, w szczegdlnosci
stanowiacych wytyczne projektowania skrzyzowan, organizacji
ruchu i oznakowania drog.

Zdecydowanie lepszym rozwigzaniem od zastosowania jedynie
odpowiedniego oznakowania na skrzyzowaniach drog, bez zmiany
ich istniejgcego uktadu, jest zaprojektowanie i wprowadzenie prze-
myslanego rozwigzania inzynieryjnego catego skrzyzowania, o ile
tylko jest to mozliwe. Nie jest nim jednak obecnie do$¢ modne
stosowanie ruchu okreznego, czesto przez budowe mini-rond na
skrzyzowaniach znajdujgcych sie w poblizu przejazdu. Rozwigza-
nie takie daje oczekiwany skutek jedynie w ograniczonym stopniu
i tylko wowczas, gdy strumien pojazdow z wszystkich wlotow na to
skrzyzowanie jest wzglednie rownomierny i niezbyt duzy. Szczego-
towe rozwazanie tego zagadnienia nie jest jednak przedmiotem
niniejszego artykutu.

Inne utrudnienia zwiazanie z ruchem drogowym, wplywajace na
bezpieczenstwo na przejeidzie

Nie tylko organizacja ruchu, w tym szczegblInie zasady pierwszen-
stwa na skrzyzowaniach zlokalizowanych w poblizu przejazdow
kolejowych, moze mie¢ wptyw na bezpieczenstwo ruchu na prze-
jezdzie. Blokowanie mozliwosci szybkiego opuszczania strefy ko-
lizyjnej przejazdu przez pojazdy drogowe moze by¢ powodowane
innymi przyczynami. Takg przyczyna, poSrednio zwiazang z orga-
nizacjg ruchu w okolicach skrzyzowan potozonych w sasiedztwie
przejazdu, moze by¢ lokalizacja przej$é dla pieszych. Nie ma
problemu, gdy dtugo$é odcinka drogi tagczacej przejazd kolejowy
z pobliskim skrzyzowaniem jest wystarczajgca, by umiescié na nim
oznakowane przejscie dla pieszych, na ktérym ruch pieszych nie
bedzie miat wptywu na ptynnoS¢ ruchu pojazdow drogowych przez
przejazd. Przy tak zlokalizowanym przejsciu ewentualny wptyw ru-
chu pieszych zalezy oczywicie od jego natezenia, a wiec od kon-
kretnych warunkéw lokalnych. Natomiast gdy odlegtosé przejscia
dla pieszych od przejazdu jest niezbyt duza, rzedu kilkudziesieciu
metréw, mozna sobie tatwo wyobrazi¢ sytuacje, w ktdrych okreso-
wo nastepuje na tyle znaczacy wzrost ruchu pieszych, ze zablo-
kuje on na pewien czas mozliwo$¢ opuszczania przejazdu przez
pojazdy drogowe. Do tego sytuacja taka moze by¢ trudniejsza do
przewidzenia przez kierujgcych, wiec nie spowoduje ich wezesniej-
szej decyzji by nie wjezdzaé na przejazd z racji spodziewania sie
trudnoSci w kontynuaciji jazdy po jego opuszczeniu. Z tych przyczyn
przejscia dla pieszych nie powinny by¢ lokalizowane na odcinku
drogi miedzy przejazdem a pobliskim skrzyzowaniem, przy czym
niedopuszczenie do takiego rozwigzania jest tym bardziej istot-
ne, im krotszy jest odcinek drogi faczacej przejazd ze skrzyzowa-
niem. W takich przypadkach przejscia dla pieszych powinny byé
wyznaczone przez pozostate drogi wokét skrzyzowania, natomiast
wzdtuz odcinka drogi miedzy przejazdem a skrzyzowaniem powin-
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ny by¢ zastosowane odpowiednie ogrodzenia wykluczajace (nie-
stety, w rzeczywistoSci czesto tylko utrudniajace) przekraczanie
drogi przez pieszych na tym odcinku. W celu zapobiezenia takie-
mu zagrozeniu lepszym rozwigzaniem jest stosowanie ogrodzen
segmentowych (typu U-12a) niz ogrodzen tancuchowych (U-12b),
przewidzianych w rozporzadzeniu [12]. Proponowane w niniejszym
artykule zasady lokalizowania przej$¢ dla pieszych, a szczegdlnie
postulat umieszczenia odpowiednich ograniczef w odpowiednich
przepisach, sg bardzo niechetnie przyjmowane przez organizato-
row ruchu drogowego. Jest to trudne do zrozumienia, gdyz bardzo
czesto w miastach mamy do czynienia z podobng do postulowanej
organizacjg ruchu pieszych w okolicy skrzyzowan, gdzie przejScia
dla pieszych nie sg wyznaczane na wszystkich drogach dojazdo-
wych do danego skrzyzowania, bezposrednio w jego poblizu. Do-
tyczy to nawet skrzyzowan wyposazonych w systemy kierowania
ruchem za pomoca sygnalizacji Swietinej.

WsSrdd innych probleméw, wprawdzie nieco wykraczajacych
poza zasadniczy temat niniejszego artykutu, jednak czeScio-
WO z nim zwigzanych, sg wszelkie inne utrudnienia wptywajace
na ptynno$¢ ruchu pojazdéw drogowych przez przejazd. Sg one
w szczegblnoSci zwigzane z r6znymi przeszkodami, ktére moga
oddziatywa¢ negatywnie na swobodny ruch pojazdéw na odcin-
ku drogi bezpoSrednio za przejazdem kolejowym. OkreSlenie ,za”
dotyczy tu kierunku jazdy, czyli tych czeSci jezdni, ktdre stuzg do
kontynuacji jazdy pojazdéw po opuszczeniu przez nie przejazdu
kolejowego. Podstawowg przeszkoda jest tu po prostu czesto stan
drogi, wtgczajac w to jej profil pionowy i poziomy oraz stan na-
wierzchni. Dla poprawy bezpieczenstwa na przejezdzie kolejowym
istotne jest, aby sam stan drogi za przejazdem nie byt na tyle zty,
by utrudnia¢ jazde pojazdéw drogowych w stopniu wymuszajgcym
zmniejszanie przez nie predkosci jazdy, powodujgce znaczace
spowolnienie lub wrecz zatrzymywanie sie kolejnych pojazdow
w strefie kolizyjnej przejazdu. Jednym z takich czynnikéw, ktory
powinien by¢ wyeliminowany, jest celowe umieszczanie wszelkich
przeszkdd bezposrednio za przejazdem. W szczegdlnosci koniecz-
ne jest wprowadzenie zakazu stosowania progdw zwalniajgcych
za przejazdem. Jesli z okreSlonych wzgledéw zachodzi potrzeba
umieszczenia takich progdw przed przejazdem, czyli na czeSci
jezdni przeznaczonej dla pojazddéw wjezdzajgcych na przejazd,
to powinny by¢ dodatkowo zastosowane odpowiednie urzadzenia
bezpieczefstwa ruchu rozdzielajgce pasy ruchu, ktére uniemoz-
liwig pojazdom przejezdzanie na czeS¢ jezdni przeznaczong do
opuszczania przejazdu, pozbawiona progdw zwalniajacych. Ana-
logiczne rozwigzania powinny by¢ w razie potrzeby zastosowane
przy wystepowaniu innych utrudnien jazdy na czesSci jezdni prze-
znaczonej do ruchu od przejazdu kolejowego.

Propozycja zasad nadawania pierwszeiistwa drogom w poblizu
przejazdow kolejowych

W razie koniecznoSci zdecydowanej poprawy bezpieczenstwa
na przejezdzie kolejowym, na ktorym czynnikiem zagrozenia jest
pobliskie skrzyzowanie ograniczajace ptynnos¢ ruchu przez prze-
jazd i utrudniajgce opuszczanie jego strefy niebezpiecznej przez
pojazdy, gdy z rdznych wzgleddw nie jest mozliwe najlepsze roz-
wigzanie - likwidacja przejazdu, zwtaszcza przez zastgpienie go
wiaduktem lub tunelem - pozostaje jedynie zastosowanie wszel-
kich dostepnych rozwigzan inzynieryjnych oraz radykalna zmiana
organizacji ruchu na takim skrzyzowaniu. Nowa organizacja ruchu,
wprowadzana w celu zmniejszenia zagrozenia wypadkiem na po-
bliskim przejezdzie, musi by¢ poprzedzona odpowiednig analiza
bezpieczefAstwa ruchu drogowego. Pierwszym rozwazanym ele-



mentem jest uktad geometryczny drég w sasiedztwie przejazdu
i mozliwo$é jego dostosowania do realizacji celu, czyli eliminacji
negatywnego wptywu ruchu drogowego na bezpieczenstwo ruchu
na przejeidzie. Ponizej zaproponowano zestaw wytycznych, ktore
powinny by¢ wziete pod uwage w ramach analizy. Nie obejmuja
one wprowadzania skrzyzowan o ruchu okreznym, ktére tylko
w szczegblnych okolicznoSciach i przy niestandardowym oznako-
waniu mogtyby stanowi¢ oczekiwane rozwigzanie. Takie nietypo-
we rozwigzanie, przy ograniczonej percepcji oznakowania przez
wielu przecietnych kierujgcych, stwarzatoby dodatkowe zagroze-
nie. Przedstawione ponizej wytyczne okreslajg zasady nadawania
pierwszenstwa poszczegdlnym drogom na skrzyzowaniu zlokali-
zowanym w poblizu przejazdu kolejowego. Ich taczne stosowanie
powinno zapewnié mozliwoS¢ ptynnego opuszczania przejazdu
kolejowego przez pojazdy drogowe eliminujac przyczyny mogace
ograniczaC ptynnoS¢ ruchu przez przejazd kolejowy.
Proponowane wytyczne nadawania pierwszefstwa drogom bie-
gnacym przez skrzyzowanie zlokalizowane w takiej odlegtosci od
przejazdu kolejowego, ze organizacja ruchu na tym skrzyzowaniu
bezposSrednio wptywa na bezpieczefistwo ruchu przez przejazd
obeJmUJa ponizsze zasady:
¢ skrzyzowanie drog, zlokalizowane w poblizu przejazdu kolejowe-
g0, nie moze by¢ skrzyzowaniem drég réwnorzednych,
¢ nie powinny byé ustalone takie zasady pierwszenstwa, ze droga
prowadzgca od przejazdu kolejowego jest podporzadkowana na
tym skrzyzowaniu; dotyczy to zaréwno przypadkéw, w ktérych
dowolna z pozostatych drog ma utrzymywac, jak i zmienia¢ kie-
runek pierwszenstwa na tym skrzyzowaniu,
¢ jezeli do skrzyzowania dochodzi droga znajdujaca sie po pra-
wej stronie drogi prowadzgcej od przejazdu kolejowego (patrzac
w kierunku jazdy od przejazdu) i na skrzyZowaniu nie nastepuje
zmiana kierunku pierwszenstwa, to droga ta musi by¢ na tym
skrzyzowaniu drogg podporzadkowang,
¢ jezeli do skrzyzowania dochodzi droga znajdujaca sie po pra-
wej stronie drogi prowadzgcej od przejazdu kolejowego (patrzac
w kierunku jazdy od przejazdu), to mozliwa jest zmiana kierun-
ku pierwszenstwa na tym skrzyzowaniu w prawo jadac od prze-
jazdu, lecz w tym przypadku przed skrzyzowaniem, na drodze
prowadzacej od przejazdu, nalezy umiescié¢ znak C-2 ,nakaz
jazdy w prawo za znakiem”,
¢ jezeli do skrzyzowania dochodzi co najmniej jedna droga znaj-
dujgca sie po lewej stronie drogi posiadajacej pierwszenstwo,
patrzac w kierunku jazdy od przejazdu kolejowego, to dopusz-
czalne sg nastepujace rozwigzania:

- jezeli na tym skrzyzowaniu nie nastepuje zmiana kierunku
pierwszenstwa, to na drodze prowadzacej od przejazdu nale-
zy bezposrednio przed skrzyzowaniem oraz w odlegtosci 50
m przed nim umiesci¢ znak B-21 ,zakaz skrecania w lewo”,
przy czym niejednokrotnie, z powodu dtugosci przejazdu,
zachodzi potrzeba umieszczenia tego znaku przed przejaz-
dem, czyli w odlegtosci wiekszej niz 50 m od skrzyzowania;
pozostate oznakowanie stosuje sie odpowiednio,

- mozliwa jest taka zmiana kierunku pierwszenstwa na tym
skrzyzowaniu, ze pierwszefstwo ma cigg ztozony z drogi
prowadzacej przez przejazd i drogi znajdujacej sie na tym
skrzyzowaniu najbardziej w lewo od niej (patrzac w kierunku
jazdy od przejazdu); cigg ten jest oznakowany odpowiednio
znakami D-1 ,droga z pierwszenstwem”, a pozostate wloty
znakami A-7 ,ustgp pierwszenstwa” (i/lub ewentualnie zna-
kiem B-20 ,stop”), przy czym wszystkie te znaki sg uzupet-
nione tabliczkami T-6a i T-6¢ w odpowiednich odmianach,

- jezeli, patrzac w kierunku jazdy od przejazdu, do skrzyzowa-
nia dochodzi wiecej niz jedna droga znajdujaca sie po lewej
stronie, to niedopuszczalne jest takie nadanie pierwszen-
stwa drogom, by na tym skrzyzowaniu nastepowata zmiana
kierunku pierwszenstwa w lewo jadac od przejazdu, pozo-
stawiajgc podporzadkowang jakakolwiek droge znajdujaca
sie po lewej stronie tej drogi, ktorej nadano pierwszenstwo,

* na skrzyzowaniu tym nie moze byé zastosowane kierowanie ru-
chem przy uzyciu sygnalizacji Swietine;j.

Ta ostatnia zasada nie dotyczy rozwigzania, w ktorym dziata-
nie sygnalizacji Swietinej na skrzyzowaniu bytoby uzaleznione od
aktualnej sytuacji ruchowej na linii kolejowej przebiegajacej przez
przejazd. Rozwazania i propozycje dotyczace takiego powigzania
stanowig zasadniczy cel niniejszego artykutu.

Powyzej zaproponowane zasady ustalania pierwszenstwa prze-
jazdu przez skrzyzowania nalezy uzupetni¢ sugestiami dotyczacymi
lokalizacji przejs¢ dla pieszych przez odcinki drég prowadzacych od
przejazdow kolejowych, w poblizu tych przejazdow, gdyz jak wyja-
$niono powyzej, intensywny ruch pieszych moze réwniez stanowié
przeszkode dla szybkiego opuszczenia kolizyjnej strefy przejazdu
przez pojazdy drogowe, odpowiednio wczesnie przed nadjechaniem
pociggu. Prawidtowa reakcja kierujgcych pojazdami drogowymi na
duzy ruch pieszych moze byé¢ nawet bardziej utrudniona, niz w sytu-
acji wynikajacej z ograniczenia ptynnosci przejazdu przez pobliskie
skrzyzowanie. Dla kierujgcych moze byé bowiem mniej oczywiste
zastosowanie zasady zakazu wjazdu na przejazd gdy nie ma za nim
miejsca dla kontynuacji jazdy w sytuacji, gdy przeszkoda jest ruch
pieszych, niz obecnosé innych samochoddw. Réwniez w przypadku
przejsé dla pieszych, proba rozwigzania problemu moze by¢ zasto-
sowanie na nich sygnalizacji $wietinej powigzanej odpowiednio z ru-
chem kolejowym.

Nawet przy pozytywnym odniesieniu sie wszystkich zaintereso-
wanych do zaproponowanych zmian zasad nadawania pierwszen-
stwa drogom na skrzyzowaniach, wymagania procesu i procedur
legislacyjnych powoduja, Ze nalezy rozwazy¢ rozwigzanie zastepcze
na okres przejsciowy. Mogtoby nim byé przyjecie odpowiedniej in-
terpretacji jednej z zasad nadawania pierwszenstwa, ustalonych
w obowigzujacym rozporzadzeniu [12]. Posrod kilku warunkow
mowi ona réwniez o tym, ze:

,Na skrzyzowaniach drog o tej samej funkgji pierwszenstwo na-
lezy nadawac (...) drogom, ktérym nadanie pierwszenstwa jest uza-
sadnione cechami geometrycznymi skrzyzowania.” Przyjecie inter-
pretaciji, ze bezpoSrednie sasiedztwo przejazdu kolejowego stanowi
takq ceche geometryczna, ktéra uzasadnia nadanie pierwszefistwa
drodze prowadzacej od przejazdu, mogtoby stanowi¢ Srodek za-
stepczy do czasu odpowiedniego uregulowania tej kwestii w odpo-
wiednich przepisach. Czasu wymagaé bedzie takze opracowanie,
sprawdzenie i dopuszczenie do eksploatacji systemow sygnalizacji
Swietlnej powigzanej z ruchem kolejowym oraz wprowadzenie ich do
szerokiego stosowania, tacznie z niezbedna aktualizacjg odpowied-
nich rozporzadzen. W tym czasie mozna by stosowaé rozwigzania
zastepcze, oparte na wyzej postulowanej interpretacji zasad nada-
wania pierwszefstwa na skrzyzowaniach drog.

Wymagania dotyczace systemu sygnalizacii $wietlne;,
powigzanego z ruchem kolejowym

Uwarunkowania ogolne

Przedstawione powyzej propozycje zasad nadawania pierwszen-
stwa na skrzyzowaniach drég, na ktérych ruch pojazdow wptywa
na bezpieczenstwo na pobliskim przejezdzie kolejowym przez moz-
liwosé blokowania sprawnego opuszczania tego przejazdu przez
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jadace pojazdy drogowe, wykluczajg stosowanie na nich standar-
dowych systemow sygnalizacji Swietlnej. Natomiast rozwigzaniem
problemu bytoby opracowanie i wprowadzenie do eksploatacji
systemow sygnalizacji $wietlnej, ktorej program dziatania bytby
uzalezniony od sygnatdw otrzymywanych przez specjalny interfejs
z systemu kolejowego. Sygnaty takie pochodzityby z odpowiednie-
go zrédta informacji o zblizaniu sie pojazdu szynowego do przejaz-
du. Moglyby pochodzié z odpowiednich urzadzen oddziatywania
tor-pojazd, jak np. czujniki szynowe, z wtasciwego systemu kie-
rowania i sterowania ruchem kolejowym lub nawet po prostu by¢
nadawane przez droznika przejazdowego, o ile jest to przejazd
obstugiwany. Dla przyblizenia zagadnienia mozna by tu przypo-
mnie¢ o probach stosowania analogicznych systeméw sygnalizacji
Swietlnej, sterowanych zdalnie (z centrum sterowania lub lokalnie,
przez kierujacego pojazdem wymagajacym pierwszenstwa) w celu
zapewnienia pierwszenstwa przejazdu np. pojazdom uprzywilejo-
wanym czy tramwajom.

Do realizacji celu, jakim jest zapewnienie mozliwosci sprawne-
g0 opuszczania przejazdu kolejowego przez jadgce przez niego
pojazdy, nie jest konieczne petne wyposazenie pobliskiego skrzy-
zowania w system sygnalizacji Swietlnej. W najprostszym rozwig-
zaniu potrzebne jest zastosowanie tylko tylu sygnalizatordw, ile
zapewni, ze w czasie poprzedzajgcym dojazd pociggu do prze-
jazdu, na danym skrzyzowaniu wprowadzone bedg takie zasady
pierwszenstwa przejazdu, jak zaproponowane powyzej. W przypad-
ku skrzyzowania w petni wyposazonego w system sygnalizacji, dla
wszystkich wlotéw i dla mozliwych strumieni ruchu, konieczne jest
wprowadzenie odpowiedniego cyklu, obejmujgcego co najmniej te
sygnalizatory, ktorych wskazania zapewnig uzyskanie tych propo-
nowanych zasad pierwszefstwa. Dotyczy to wiec tych wszystkich
kierunkéw jazdy, ktore sa kolizyjne z kierunkami ruchu pojazdow
wjezdzajacych na skrzyzowanie wlotem drogi prowadzacej od prze-
jazdu kolejowego.

Wedtug stanu istniejacego na chwile obecna na rynku polskim,
autorowi artykutu nie jest znane zadne opracowane, przebada-
ne i dopuszczone do stosowania rozwigzanie sygnalizacji Swietl-
nej, ktorej sterowanie bytoby powigzane z systemem kolejowym
w zakresie wykrywania i uwzgledniania w cyklu swego dziatania
faktu zblizania sie pociggdw (pojazdéw szynowych) do przejazdu.
Jesli nawet podejmowano takie préby, to zadna z nich nie osia-
gneta stanu umozliwiajgcego jej wdrozenie i rozpowszechnienie.
Problem ten jest dodatkowo utrudniony brakiem usankcjonowa-
nia zasad dotyczacych takiego rozwigzania w obowigzujgcych
przepisach. W najwiekszym uproszczeniu, powigzanie miedzy
systemem sygnalizacji Swietinej na skrzyzowaniu a ruchem kole-
jowym powinno zapewniaé, Ze zblizanie sie pojazdu szynowego
do przejazdu kolejowego spowoduje odpowiednig zmiane Swiatet
na sygnalizatorach drogowych. Sygnaty nadawane wowczas przez
sygnalizatory na skrzyzowaniu powinny nakazaé zatrzymanie wjaz-
du na skrzyzowanie z tych wszystkich wlotow, z ktérych jadace
pojazdy mogtyby op6zniac lub blokowaé mozliwoS¢ wjazdu na nie
pojazdow nadjezdzajgcych wlotem prowadzacym od przejazdu ko-
lejowego. Powinno to zapobiec sytuacji, w ktdrej ruch pojazdow
posiadajacych pierwszenstwo na skrzyzowaniu utrudnia sprawne
opuszczenie strefy kolizyjnej przejazdu przez pojazdy jadgce przez
przejazd i zapewnienie jej szybkiego oproznienia.

Wymagania dotyczace czasu rozpoczecia i zakoiczenia
specjalnego cyklu sygnalizacji

Odpowiednia zmiana sygnatéw nadawanych przez sygnalizatory
na skrzyzowaniu, ktéra umozliwi bezkolizyjne, szybkie opuszcze-
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nie przejazdu przez pojazdy drogowe, powinna by¢ uruchamiana
z odpowiednim wyprzedzeniem przed dojazdem pociggu do prze-
jazdu. Wymagany czas tego wyprzedzenia zalezy od szeregu wa-
runkow miejscowych. Biorac pod uwage strone kolejowa, zalezy on
w szczegolnosci od rodzaju wyposazenia przejazdu w urzadzenia
zabezpieczajace. Przyktadowo, jest on inny (krétszy) dla systemow
samoczynnej sygnalizacji przejazdowej z samymi Swietlnymi sy-
gnalizatorami przejazdowymi, a inny (odpowiednio dtuzszy) dla
systeméw wyposazonych w pétrogatki zamykajgce wjazd na prze-
jazd i jeszcze dtuzszy przy pétrogatkach lub rogatkach zamykaja-
cych cata szeroko$é jezdni. Wybranie i przekazywanie informacji
o0 nadjezdzajacych pociggach z istniejacych kolejowych systemow
sterowania ruchem, w tym z systeméw sygnalizacji przejazdowych,
nie jest niestety mozliwe, przede wszystkim ze wzgledu na wyma-
gane czasy zadziatania. Osobnym problemem jest dobor wystar-
czajacego, czyli odpowiednio dtugiego, ale rownoczesSnie mozliwie
jak najkrotszego czasu, na ktéry wprowadzany jest specjalny cykl
sygnatow nadawanych przez sygnalizatory na skrzyzowaniu celem
zapewnienia opuszczenia przejazdu przez pojazdy drogowe.

Wymagania dotyczace bezpieczefistwa sygnatow sterujacych

Opracowanie systemow sygnalizacji Swietlnej, powigzanej z ru-
chem kolejowym i wprowadzenie ich do eksploatacji na skrzy-
zowaniach w poblizu przejazdéw kolejowych, wydaje sie niezbyt
skomplikowane, przynajmniej od strony technicznej. Pozostaje jed-
nak wiele aspektow sprawy, ktore znacznie utrudniajg osiggniecie
oczekiwanego rezultatu koncowego, czyli dostepnosé i powszech-
ne wdrozenie takich systeméw. Najwiekszych probleméw mozna
spodziewaé sie w sferze organizacyjnej i prawnej. W pierwszej ko-
lejnosci nalezy tu wymienié ustalenie zakresu odpowiedzialnoSci
za budowe i utrzymanie poszczegblnych czesci systemu, szcze-
gbInie w obszarze styku miedzy dwoma rodzajami ruchu, drogo-
wym i kolejowym. Chodzi w szczeg6InoSci 0 zapewnienie Zrodta
informacji 0 nadjezdzajgcych pociggach, a wiec odpowiedniego
wyposazenia linii kolejowej w urzadzenia detekcji pociggdw oraz
przekazywania tych informacji do urzadzen sygnalizacji drogowej.
Powiazanie takie musi zapewnia¢ zachowanie wymaganego pozio-
mu bezpieczenstwa. Nalezy ustali¢, na jakich zasadach instalacja
i utrzymanie urzadzen oddziatywania tor-pojazd, sterujacych sys-
temem sygnalizacji na skrzyzowaniu drog bytyby realizowane przez
zarzadce infrastruktury kolejowej. Nie jest bowiem oczywiste, jak
umozliwi¢ dostep przedstawicieli firm zewnetrznych wzgledem
kolei w celu wykonywania okreSlonych prac w czynnych torach
kolejowych. Odwrotnie, okreSlone prace prowadzone w torach
kolejowych, np. zwigzane z utrzymaniem nawierzchni kolejowej,
musiatyby uwzglednia¢ obecnosé urzadzen powigzanych z sygna-
lizacjg uliczng. Kolejny problem, to przypisanie odpowiedzialnosci
za prawidtowe dziatanie powigzania, zaréwno odnoSnie jego nie-
zawodnosci, jak i wiarygodno$ci przekazywanych sygnatéw. Pomi-
jajac aspekt kosztow, szczegblnie samych urzadzen i ich instalacii,
wydaje sie, Ze najbardziej praktycznym rozwigzaniem bytoby wpro-
wadzenie odpowiedzialnoSci za wyposazenie i utrzymanie zainsta-
lowanych w torze elementow oddziatywania tor-pojazd (jak czujniki
szynowe) i za nadawanie sygnatow o zblizaniu sie pociagu po stro-
nie stuzb kolejowych. Natomiast budowa i utrzymanie systemu sy-
gnalizacji ulicznej powinny pozostawaé po stronie zarzadcy drogi.
Aby zrekompensowaé zarzadcy kolei natozenie nowych, dodatko-
wych zadan, powinno nastgpi¢ przekazanie zarzadcy drogi czeSci
obecnych obowigzkéw kolei, dotyczacych utrzymania drogi koto-
wej, w tym jej nawierzchni oraz odpowiednich urzadzen organizacji
ruchu drogowego w obrebie przejazdu, oczywiScie za wyjgtkiem



elementdw zwigzanych bezposrednio z torem kolejowym i stero-
waniem ruchem kolejowym, tgcznie z wszystkimi urzadzeniami
sygnalizacji przejazdowej. Szczegdty wymiany informacji miedzy
urzadzeniami przytorowymi a sygnalizacjg Swietlng na skrzyzowa-
niu powinny zosta¢ ujete w precyzyjnej definicji interfejsu miedzy
tymi dwoma wspdtpracujgcymi zestawami urzagdzen tworzacych ra-
zem kompletny system sygnalizacji Swietlnej powigzanej z ruchem
kolejowym. Nalezy takze ustali¢, jaki stan powinien byé przyjmowa-
ny jako stan bezpieczny w przypadku usterki urzadzen sterujgcych
(wykrywania pojazdu szynowego i przekazywania informacji) oraz
samego systemu sygnalizacji Swietlnej. Wprawdzie mozna przyjaé,
ze prawidtowe dziatanie systemu w trakcie jego normalnej eks-
ploatacji zwieksza jedynie bezpieczeistwo na przejezdzie, a jego
uszkodzenie, podobnie jak po prostu brak jego zastosowania,
zachowuje podstawowy stan bezpieczefstwa, zapewniany przez
inne urzadzenia i systemy oraz uregulowany przepisami ruchu
drogowego. Jednak wprowadzenie dowolnego systemu wspoma-
gajacego, w tym przypadku utatwiajgcego zachowanie bezpieczen-
stwa przez kierujgcych pojazdami drogowymi przekraczajgcymi
przejazd, a nastepnie jego wytgczenie, prowadzi do stworzenia
wiekszego zagrozenia niz catkowity brak takiego systemu. Wynika
to z faktu przyzwyczajenia do obecno$ci systemu wspomagaja-
cego i zmniejszenia czujnosci kierujacych pojazdami, koniecznej
w celu zachowania bezpieczefstwa na przejezdzie. Z tego powodu
zardwno cze$é urzadzen systemu, zwigzana z torem kolejowym,
jak i urzadzenia sygnalizacji Swietlnej oraz interfejs miedzy nimi,
powinny spetnia¢ odpowiednio wysoki stopien nienaruszalnosci
bezpieczenstwa SIL, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami i nor-
mami (w szczegdinosci normy PN EN 50129:2007 [4]). Dotyczy to
zwltaszcza rozwazanego dalej rozwigzania, w ktorym prawidtowosé
dziatania sygnalizacji Swietinej na skrzyzowaniu bytaby kontrolowa-
na, a informacja o tym bytaby przekazywana zwrotnie do systemu
kolejowego, wptywajac na stan odpowiednich urzadzen sterowania
ruchem kolejowym, w tym tarcz ostrzegawczych przejazdowych.

Przejazdy wyposazone w tarcze ostrzegawcze przejazdowe (Top)

Konieczne jest ustalenie zasad wspétpracy sygnalizacji Swietlnej
na skrzyzowaniach, powiazanej z ruchem kolejowym, z tarczami
ostrzegawczymi przejazdowymi oraz wprowadzenie odpowiednich
regulacji w tym zakresie do obowigzujacych przepiséw ustaw,
rozporzadzen i instrukcji. Nalezy przesadzié, czy konieczne jest
wprowadzenie niezbednych obwodoéw i procedur samodiagnosty-
ki takiej sygnalizacji Swietlnej oraz przesytanie zwrotne informacji
0 jej stanie funkcjonalnym do urzadzen sterowania ruchem ko-
lejowym. Przeznaczeniem tarczy ostrzegawczej przejazdowej Top
jest przekazywanie maszyniscie pociggu, ktory uaktywnit system
urzadzen przejazdowych, informacji o stanie poprawnej pracy
tych urzadzen, a wiec o przewidywanym prawidtowym zabezpie-
czeniu przejazdu, a w razie ich usterki - o konieczno$ci wdrozenia
hamowania i ograniczenia do 20 km/h predko$ci dojazdu czota
pociggu do przejazdu kolejowego. Aktywacja systemu sygnalizacji
Swietlnej na skrzyzowaniu musi nastapi¢ odpowiednio wczesniej,
niz uruchomienie obecnie stosowanych urzadzen przejazdowych.
Podstawowym zagadnieniem do rozstrzygniecia jest uznanie, czy
wynik samokontroli sygnalizacji Swietinej ma mie¢ wptyw na sygnat
nadawany przez Top w celu ostrzezenia maszynisty. Je$li tak, to
wowczas informacja o stwierdzonej usterce systemu sygnalizacji
Swietlnej na skrzyzowaniu powinna powodowa¢ nadawanie sy-
gnatu Osp 1 ,Urzadzenia sygnalizacji na przejezdzie, do ktérego
sie tarcza odnosi, sg niesprawne, jazda przez przejazd z predko-
$cig 20 km/h”. Odwrotnie, otrzymywanie od systemu sygnalizacji

Swietinej na skrzyzowaniu informacji o sprawnosci jej urzadzen,
powinno, przy braku innej usterki urzadzen przejazdowych, umoz-
liwia¢ nadawanie przez Top sygnatu Osp 2 ,Urzadzenia sygnalizacji
na przejezdzie, do ktorego sie tarcza odnosi, sg sprawne, jazda
przez przejazd z najwieksza dozwolong predkoscia”. Informacja
o stanie funkcjonalnym systemu sygnalizacji Swietlnej powinna
byé obecna w interfejsie do urzadzen przejazdowych w odpowied-
nio okreSlonym i wyznaczonym czasie, tj. od chwili uaktywnienia
tego systemu przez pociag zblizajacy sie do przejazdu, do chwili
dojechania czota tego pociggu do miejsca ustawienia Top.

Powiazanie z potsamoczynnym systemem urzadzen przejazdowych
Najprostsze od strony technicznej, a czeSciowo takze formalno-
-prawnej, moze byé zastosowanie sygnalizacji SwietInej na skrzy-
zowaniach zlokalizowanych w poblizu przejazdéw wyposazonych
w pétsamoczynne systemy przejazdowe. Obowigzujgce rozpo-
rzadzenie [11] definiuje pdtsamoczynne systemy przejazdowe
jako takie systemy, w ktorych urzadzenia zabezpieczenia ruchu
na przejezdzie sg sterowane recznie przez pracownika obstugi.
Zgodnie z wymaganiami, w takie systemy wyposazane sg prze-
jazdy okreslone jako kategoria A. Przejazdy tej kategorii moga
byé stosowane na kazdym jednopoziomowym skrzyzowaniu linii
kolejowej, pod warunkiem, ze maksymalna dopuszczalna pred-
ko$é pociggdw nie przekracza 160 km/h, natomiast niezaleznie
od takich czynnikéw, jak np. liczba toréw czy mozliwosé ruchu po-
jazdow szynowych bez napedu (wagony staczane lub odrzucane
podczas rozrzadu). Systemy pétsamoczynne moga byé réwniez
stosowane na przejsciach, czyli skrzyzowaniach jednopoziomo-
wych przeznaczonych wytgcznie dla ruchu pieszego, rowerowego
lub pieszego i rowerowego. Na tak wyposazonych przejazdach
lub przejSciach zamykanie zapor z wymaganym wyprzedzeniem
przed nadjezdzajgcym pociggiem, inicjuje dréznik przejazdo-
wy. Powigzanie z systemem sygnalizacji na pobliskich skrzyzo-
waniach bytoby w przypadku takich przejazdéw uruchamiane
réwniez przez drdznika przejazdowego. Wymagania spetniatoby
tu rozwigzanie ze sterowaniem catkowicie recznym, czyli takie,
w ktorym obowiazek odpowiedniego wczesnego wystania sygnatu
do urzadzen sygnalizacji Swietlnej na skrzyzowaniu spoczywatby
wytgcznie na drézniku przejazdowym i byt uregulowany regulami-
nem obstugi urzadzenh na przejezdzie. Mozliwe jest takze odpo-
wiednie doposazenie urzadzen wspomagajacych prace droznika,
ktore realizuja cykl obstugi (w szczegoblnoSci zamykania) przejaz-
du automatycznie, po recznym zainicjowaniu ich dziatania przez
dréznika. W takim rozwigzaniu bylyby ustalone czasy wysytania
odpowiednich sygnatow sterujgcych, najpierw do systemu sy-
gnalizacji na skrzyzowaniu, a nastepnie do elementéw zabezpie-
czajgcych ruch na przejezdzie i odpowiednio realizowane przez
urzadzenia. Typowe rozwigzania takich urzadzeh wspomagaja-
cych umozliwiajg zwykle obstugujacemu je cztowiekowi reczng
ingerencje w realizowana sekwencje sterowania, uwzgledniajac
tu zarowno mozliwoS¢ wymuszenia aktywacji okreslonego ele-
mentu sterowanego, jak i wezesniejsze wigczenie sygnalizatorow
Swietlnych, czy zawieszenie realizacji polecenia, np. wstrzymanie
opadania dragbw zapor.

Podsumowanie i wnioski

Podstawowym wnioskiem jest fakt wystepowania zagrozenia bez-
pieczenstwa na przejazdach kolejowych, powodowanego ogra-
niczaniem mozliwosci szybkiego opuszczania strefy kolizyjnej
przejazdu przez pojazdy drogowe przed dojechaniem do niego zbli-
Zajacego sie pojazdu szynowego. Za gtowny powdd takiego zagro-
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zenia mozna uzna¢ utrudnienia powodowane ruchem drogowym
na skrzyzowaniach zlokalizowanych w niewielkiej odlegtoSci od
przejazdu kolejowego, gdy dtugosé odcinka drogi tgczacego prze-
jazd kolejowy z pobliskim skrzyzowaniem nie jest wystarczajaca do
zgromadzenia wszystkich pojazdow oczekujacych na przekrocze-
nie tego skrzyzowania. Stopien zagrozenia zalezy tu od sposobu
organizacji i od natezenia ruchu na tak zlokalizowanym skrzyzo-
waniu. Czesto stosowana obecnie zmiana zwyktych skrzyzowan na
skrzyzowania z ruchem okreznym nie rozwigzuje problemu i moze
dac pozytywny rezultat tylko przy ograniczonym natezeniu ruchu
oraz jego rownomiernosci dla wszystkich kierunkéw strumieni ru-
chu przez to skrzyzowanie.

Naturalng i dobrg propozycja docelowego rozwigzania proble-
mu wydaje sie opracowanie i wprowadzenie systemow sygnalizacji
drogowej, uzaleznionych od ruchu kolejowego. Wymaga to jednak
pokonania szeregu barier, szczegbinie organizacyjnych i prawnych.
Do czasu pozyskania i zastosowania takich systemow drogowe;j
sygnalizacji Swietlnej, zapewnienie bezpieczefstwa w przypadku
ryzyka wystgpienia przedmiotowego zagrozenia musi by¢ reali-
zowane przez opracowanie odpowiedniej organizacji ruchu oraz
umieszczenie wtasciwych pionowych i poziomych znakéw drogo-
wych na danym skrzyzowaniu. Likwidujaca zagrozenie organiza-
cja ruchu powinna, w cyklu wskazan zapewniajacych udroznienie
skrzyzowania dla pojazdéw jadacych od przejazdu, uwzgledniaé ta-
kie zasady pierwszenstwa, jak zaproponowane w niniejszym arty-
kule. Zasady te mogg by¢ zastosowane dla skrzyzowanh pobliskich
przejazdom i wprowadzone przez umieszczenie odpowiednich
znakow drogowych, bez uzycia sygnalizacji Swietinej powigzane;
z ruchem kolejowym. Doskonalszym rozwigzaniem bytoby zapew-
nienie odpowiedniego pierwszenstwa przejazdu tylko wowczas,
gdy bytoby to potrzebne dla odblokowania ruchu przez przejazd
kolejowy, pozostawiajgc w pozostatym czasie zasadnicza organiza-
cje ruchu, uzasadniong innymi uwarunkowaniami. Wprowadzenie
zasad pierwszenstwa zaproponowanych w niniejszym artykule jest
jednak utrudnione przez tradycyjne podejscie specjalistow z za-
kresu drogownictwa i brak odpowiednich uregulowan w obowig-
zujacych przepisach.

Oczywiscie najlepszym rozwigzaniem problemu bezpieczefstwa
na przejazdach pozostaje ich likwidacja i wszedzie, gdzie jest to
uzasadnione, zastepowanie ich dwupoziomowymi skrzyzowaniami
drég kotowych i linii kolejowych. Zadanie takie powinno byé jednak
objete wieloletnim programem narodowym. Nie jest jednak moz-
liwe ani uzasadnione wyeliminowanie wszystkich przejazdéw na
cafej sieci kolejowej w kraju. Pozostanie wiec szereg miejsc, gdzie
moze mieé miejsce zagrozenie bezpieczenstwa oraz mozliwosé
poprawy sytuacji w przedstawiony sposéb.

Niniejszy artykut nie ma na celu zaproponowania konkretnych
rozwigzan technicznych, ani nawet szczegdtowych wymagan doty-
czacych sygnalizacji Swietlnych powigzanych z ruchem kolejowym
oraz ich umieszczania na skrzyzowaniach pobliskich przejazdom
kolejowym. Podstawowym postulowanym wymaganiem dla takich
sygnalizacji jest zapewnienie przez nie w odpowiednim czasie
przed nadjechaniem pociagu do przejazdu takiej organizacji ruchu
na skrzyzowaniu, ktéra zapewni szybkie opuszczenie przejazdu
przez jadace przez niego pojazdy drogowe.

Zastosowanie systemow sygnalizacji Swietlnej powigzane;j z ru-
chem kolejowym powinno staé sie docelowym rozwigzaniem dla
wszystkich skrzyzowah drég, na ktérych z racji bliskosci od prze-
jazdu kolejowego ruch drogowy moze stwarza¢ zagrozenie bez-
pieczenstwa ruchu pojazdéw drogowych i kolejowych przez tak
zlokalizowany przejazd.
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