Stanistaw Janusz CIESLAKOWSKI, Marek GLINKA

WYBRANE ZAGADNIENIA BEZPIECZENSTWA NA PRZEJAZDACH
KOLEJOWYCH

Streszczenie
W artykule poruszono niektore zagadnienia zwiqgzane z bezpieczenstwem ludzi na przejazdach kolejowych. Te-
mat ten jest wazny, gdyz Polska znajduje si¢ na jednym z ostatnich miejsc w Europie, jezeli chodzi o liczbe wypad-
kow na przejazdach kolejowych. Pomimo znacznego rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowej na skrzyzowa-
niach kolejowo - drogowych majq miejsce bardzo tragiczne wypadki. Ich skutki dotykajq wielu 0séb. Zdaniem
autorow mozna poprawic stan bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych poprzez wprowadzenie proponowanych

zZmian.

WSTEP

Pod wzgledem bezpieczenstwa w transporcie kolejowym Pol-
ska znajduje sie na jednym z ostatnich miejsc w Europie. Ogélny
poziom bezpieczenstwa w ruchu kolejowym, okre$lany miernikiem
wypadkéw, jest gorszy tylko w Rumunii, za$ miernik cigzko$ci wy-
padkéw jest w Polsce najgorszy w Europie. Z danych Europejskie;
Agenciji Kolejowej (European Railway Agency) z ostatnich lat wyni-
ka, ze 20% $miertelnych ofiar wypadkéw na kolei w Unii Europej-
skiej ginie na sieci PKP w sytuaciji, gdy ludnos¢ Polski stanowi tylko
7,6% populaciji catej Unii Europejskiej.

Przemiany ustroju spoteczno - gospodarczego jakie nastapity
w Polsce po 1989 r. i zwigzany z nimi gwattowny spadek wielkoSci
przewozdw kolejowych, spowodowany przede wszystkim likwidacjg
wielkiej liczby zaktadéw panstwowych, ktdre stanowity najliczniejszg
klientele PKP, wymusity na wiadzach PKP restrukturyzacje catego
przedsigbiorstwa. Najlepszym pomystem miato by¢ przeksztatcenie
panstwowej firmy PKP w jednoosobowg spdtke skarbu panstwa
grupujaca kilkanascie spdtek przewozowych i ustugowych.

Efektem wprowadzanych zmian byto to, Zze po 1990 r. na sieci
PKP, z powodu gwattownie pogarszajacego sie stanu toréw, wpro-
wadzono kolejne state ograniczenia predkosci i zmniejszanie do-
puszczalnych naciskéw osi na tor kolejowy. Byto to spowodowane
radykalnym zmniejszeniem naktadéw inwestycyjnych na infrastruk-
ture kolejowa. Z powodu zmniejszajacego sie budzetu PKP za-
mknieto w tym czasie wiele odcinkéw linii kolejowych o matym
natezeniu ruchu pociggdw. W ten sposdb dtugos¢ linii kolejowych
w Polsce skrécita sig szybko z 24000 km do 18533 km [2].

Skrzyzowanie toréw kolejowych z drogg publiczng w jednym
poziomie nazywa si¢ przejazdem kolejowym.

Aktualnie czynnych jest 15408 przejazdow kolejowych. Sg one
potencjalnymi miejscami najbardziej narazonymi na wystgpowanie
wypadkéw kolejowych. Zdecydowana wiekszo$¢ z nich powstaje
w wyniku niewtasciwego zachowania kierowcow.

Problem jest istotny ze wzgledu na dynamiczny rozwéj motory-
zacji w Polsce i niedostateczny rozwdj infrastruktury drogowo-
kolejowej na przejazdach. Wedtug danych statystycznych GUS
w 2013 r. liczba zarejestrowanych samochoddéw wynosita 25,7min
i nadal rosnie.
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1. KRYTERIA USTALANIA KATEGORII PRZEJAZDU

Przejazdy i przejScia w zaleznosci od sposobu stosowanego
zabezpieczenia ruchu drogowego, dzielg sie na nastepujace kate-
gorie:

— kategoria A — zabezpieczenie rogatkami lub sygnatami nadawa-
nym przez pracownikow kolejowych,

— kategoria B — zabezpieczenia péitrogatkami i samoczynng sy-
gnalizacjg $wietlna,

— kategoria C - zabezpieczenie samoczynng sygnalizacjg $wietl-
ng lub uruchamiang przez pracownikéw kolei,

— kategoria D — bez zabezpieczen.

— kategorie A -D dotycza tylko przejazdow uzytku publicznego.

— kategoria E — dotyczy tylko przej$¢ uzytku publicznego — zabez-
pieczenie rogatkami albo za pomocg furtek, albo kotowrotkami
lub barierkami zmuszajacymi pieszego przed przekroczeniem
torow do poruszania si¢ na niewielkim odcinku w kierunku nad-
jezdzajacego pociggu.

— kategoria F — przejazdy i przejScia uzytku niepublicznego -
zabezpieczenie rogatkami stale zamknigtymi.

Przejazd kategorii A z zabezpieczeniem rogatkami, z obstugg
na miejscu, stosuje sie, jezeli:

- droga na jednym przejezdzie, przecina na szlaku kolejowym wiece;

niz dwa tory gtéwne,

— droga przecina tory, po ktérych zgodnie z regulaminem tech-
nicznym stacji kolejowej lub bocznicy przejezdzajg staczane lub
odrzucane podczas rozrzadu wagony,

— przejazd nie moze by¢ zaliczony do kategorii B, C lub D.

Zabezpieczenie przejazdu rogatkami z obstuggq z odlegtosci
mozna stosowaC na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogg pu-
bliczna, jezeli rogatki bedq widoczne z posterunku obstugujacego
bezpo$rednio przejazd z odlegtosci nie wigkszej niz 1000m, a przy
zastosowaniu urzadzen telewizji przemystowej — nawet z odlegto$ci
wiekszej, uzaleznionej od zaprojektowanych obwodow sterowania
napeddw elektrycznych, jesli jest spetniony jeden z nastepujacych
warunkow:

— iloczyn ruchu jest réwny lub wigkszy od liczby 20000, lecz

mniejszy od liczby 50000,

— iloczyn ruchu jest mniejszy od liczby 20000, a widocznos¢ prze-
jazdu nie odpowiada warunkom okre$lonym dla przejazdu kate-
gorii.



W przypadkach uzasadnionych warunkami ruchu, dla zwiek-
szenia bezpieczenstwa, urzadzenia rogatkowe mogaq by¢ dodatko-
WO wyposazone W urzadzenia samoczynnej lub pétsamoczynnej
sygnalizacji $wietinej.

W przypadkach uzasadnionych warunkami miejscowymi, moz-
na zarzadzi¢, aby rogatkami na przejezdzie w porze nocnej lub w
ciggu doby byty zamknigte, a otwierane na zadanie tylko dla prze-
puszczenia uzytkownikéw drog.

Przejazd kategorii B stosuije sie, jezeli:

— linia kolejowa krzyzuje sie z drogq krajowg ogdlnodostepna,
oznaczong numerem jedno - lub dwucyfrowym albo

— linia kolejowa krzyzuje sie z drogg krajowa ogoinodostepng
oznaczona numerem trzycyfrowym, wojewodzka, gminng, lub lo-
kalng miejskg albo zaktadowa, a iloczyn ruchu jest réwny lub
wiekszy od liczby 50000,

— droga publiczna krzyzuje sie z linig kolejowa, po ktorej jezdzg
pociagi z predkoscig ponad 140 km/h.

Przejazd kategorii C stosuje sie, jezeli linia kolejowa krzyzuje
sie z droga kategorii nizszej niz od trzycyfrowej drogi, przy czym:

— iloczyn ruchu jest réwny lub wigkszy od 20000, lecz nie wiekszy
od liczby 50000, albo iloczyn ruchu jest mniejszy od 20000. Wi-
doczno$¢ przejazdu nie odpowiada warunkom okreslonym dla
przejazdu kategorii D lub obowigzujaca maksymalna predko$¢
pojazdow szynowych na przejezdzie jest wigksza niz 120 km/h.

Przejazd kategorii D stosuje sig, jezeli:

— iloczyn ruchu jest mnigjszy od liczby 20000 oraz obowigzujaca
maksymalna predko$¢ pojazddw szynowych na przejezdzie nie
przekracza 120 km/h albo,

— bez wzgledu na warunki widocznosci, predkos¢ pojazdéw szy-
nowych nie przekracza 15 km/h.

Analizujgc kryteria zaliczania przejazdéw do poszczeg6inych
kategorii, nalezy stwierdzi¢, ze sq one jednoznaczne (z wyjatkiem
przejazdu kategorii A bez zabezpieczenia rogatkami, a jedynie
z zabezpieczeniem przez pracownikdw kolei uprawnionych do
wstrzymania ruchu drogowego), $cisle precyzujg warunki, w jakich
nalezy przyjmowa¢ okre$long kategorie przejazdu, czyli stosowaé
odpowiednie rozwigzania techniczno-organizacyjne stuzace bezpie-
czenhstwu ruchu.

2. ZNAKI, WSKAZNIKI | TARCZE OSTRZEGAWCZE
PRZEJAZDOWE

Znak Krzyz $w. Andrzeja’, okreSlony w metryce przejazdu,
powinien by¢ ustawiony przed przejazdem kategorii C i D oraz
przejSciami uzytku publicznego kategorii E bez obstugiwanego
urzadzenia zabezpieczajacego.

Przed przejazdami kategorii C i D znak ,Krzyz $w. Andrzeja”
powinien by¢ ustawiony na prawym poboczu drogi w odlegtosci 5 m
od skrajnej szyny toru, a przed przejsciem kategorii E — w odlegto$ci
3m.

Przy przejSciach kategorii E powinny by¢ ustawione po obu
stronach przejscia na prawym poboczu drogi, réwniez tablice
ostrzegawcze z napisem ,PrzejScie przez tory. Strzez sie pociggu’”.

Przed przejazdami i przejsciami wszystkich kategorii nalezy
ustawic przy torze kolejowym wskaznik ,W6a" okreslony w metryce
przejazdu, nakazujgcy danie sygnatu ,baczno$¢”, gdy ze wzgledu
na warunki miejscowe konieczne jest dodatkowe ostrzezenie o
zblizaniu sie pojazdu szynowego.

Wskaznik ,W6a" powinien by¢ ustawiony przed przejazdem lub
przejsciem w odlegtodci wyrazonej w metrach, réwnej iloczynowi
liczby okreslajacej najwieksza dozwolong predko$¢ pojazdéw szy-
nowych na danej linii kolejowej wyrazong w km/h i pomnozonej, w
zaleznosci od warunkéw miejscowych, przez wspédtczynnik o wiel-
kosci od 6 do 8.

Tarcza ostrzegawcza przejazdowa (TOP), informujg maszyni-
stéw o stanie urzadzen na przejezdzie. Tarcze ustawia sie w odle-
gtosci drogi hamowania pociggu od przejazdu im poprzedza wskaz-
nikiem W11, ustawionym w odlegtosci 200 m przed tarcza.

Na tarczy wyswietlane sg dwa sygnaly:

,0sp1” — ,Urzadzenia sygnalizacji na przejezdzie, do ktérego
sie tarcza odnosi, sg niesprawne, jazda przez przejazd z predko$cig
20 km/h” (dwa $wiatta pomarariczowe ciggte w linii poziomej).

,0sp2” — ,Urzadzenia sygnalizacji na przejezdzie, do ktérego
sie tarcza odnosi, sq sprawne, jazda na przejazd z najwiekszg
dozwolong predkoscig”: (dwa $wiatta biate ciagte w linii pionowe;).

3. BLEDY KIEROWCOW

Generalnie na wszystkich przejazdach zapewnione jest bez-
pieczenstwo:

— na przejazdach kategorii A poprzez pracownikdw kolei strzega-
cych przejazd oraz poprzez urzadzenia zabezpieczenia ruchu
na przejezdzie i znaki drogowe,

— na przejazdach kategorii B poprzez urzadzenia zabezpieczenia
ruchu na przejezdzie (rogatki oraz sygnalizacjia $wietlna i
dzwigkowa) i znaki drogowe,

— na przejazdach kategorii C poprzez urzadzenia zabezpieczenia
ruchu na przejezdzie (sygnalizacja $wietlna i dzwigkowa) i zna-
ki drogowe,

— na przejazdach kategorii D poprzez znaki drogowe,

— na przejazdach kategorii E poprzez znaki drogowe, labirynt oraz
dodatkowo opcjonalnie przez urzadzenia zabezpieczenia ruchu
na przejsciu (rogatki oraz sygnalizacja $wietlna i dzwigkowa),

— na przejazdach kategorii F przez wiasciciela przejazdu.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze nie istnieja przejazdy niebez-
pieczne!!! Przejazd niestrzezony to nie to samo co przejazd
niezabezpieczony!!!

Sprawe zachowania kierowcy na przejezdzie reguluje artykut 28
prawa o ruchu drogowym.

Kierujacy pojazdem, zblizajac sie do przejazdu kolejowego oraz
przejezdzajac przez przejazd, jest zobowigzany zachowaé szcze-
gbIng ostroznos¢. Tak jest zapisane w przepisach ruch drogowego.
Przed wjechaniem na tory jest on obowigzany upewni¢ sie, czy nie
zbliza sie pojazd szynowy, oraz przedsiewzigé odpowiednie $rodki
ostroznosci, zwtaszcza jezeli wskutek mgty lub z innych powodéw
przejrzysto$C powietrza jest zmniejszona.

Kierujacy jest obowigzany prowadzi¢ pojazd z takq predkoscia,
aby mogt go zatrzymaé w bezpiecznym miejscu, gdy nadjezdza
pojazd szynowy lub gdy urzadzenie zabezpieczajace albo dawany
sygnat zabrania wjazdu na przejazd.

Kierujacemu pojazdem zabrania sie:

- objezdzania opuszczonych zapor lub pdizapdr oraz wjezdzania na
przejazd, jezeli opuszczanie ich zostato rozpoczete lub podno-
szenie nie zostato zakonczone,

— wjezdzania na przejazd, jezeli po drugiej stronie przejazdu nie

ma miejsca do kontynuowania jazdy,

— wyprzedzania pojazdu na przejezdzie kolejowym i bezposrednio

przed nim,
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— omijania pojazdu oczekujacego na otwarcie ruchu przez prze-
jazd, jezeli wymagatoby to wjechania na cze$¢ jezdni przezna-
czong dla przeciwnego kierunku ruchu.

Najczesciej popetnianymi btedami na przejazdach kolejowych
przez kierowcow sa;

— niezachowanie szczegdlnej ostroznoSci przy zblizaniu si¢ do
przejazdu i w trakcie jego przekraczania,

— Wwjazd na przejazd kategorii A podczas zamykania sie rogatek,
wjazd na przejazd kategorii B z ominigciem zamknietych roga-
tek (,slalomem”),

— wjazd na przejazd kategorii C mimo wskazania sygnalizatora,
ze zbliza sie pociag,

— do najwiekszej ilosci wypadkéw dochodzi latem, przy zwigkszo-
nym ruchu na drogach i nieuwadze spowodowanej upatem.

WNIOSKI

Z pracy mozna wysnu¢ podstawowe nastepujace wnioski:

1. Opracowany w pracy model matematyczny liczby wypadkéw
i kolizji z udziatem pojazdéw na przejazdach kolejowych kate-
gorii A-D w funkcji czasu ma nastepujaca postaé:

y =5(2005 - x) + 260
gdzie:
y — liczba wypadkéw i kolizji w poszczegoinym roku,
x — kolejny rok, poczawszy od 2005 .

2. W latach 2005 - 2014, 98% wypadkéw i kolizji na przejazdach
spowodowanych byto niezachowaniem ostroznosci i ignorowa-
niu sygnatéw przez kierowcow.

3. Do innych przyczyn wypadkéw mozna zaliczyé:

— zly stan techniczny przejazdow,

— nieuwaga kierowcdw w sytuacjach niebezpiecznych,

— zly stan techniczny drég dojazdowych do przejazdow,

— ograniczona widocznos¢ toréw kolejowych od strony drogi,

— brak ostrzegawczych znakéw drogowych o dojezdzie do
przejazdu lub oznakowanie niekompletne.

4. Poprawe bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych mozna

zrealizowac przez:

— stosowanie nowoczesnych systeméw sygnalizacji i ostrze-
gania uzytkownikéw drdg o zblizaniu sie pociagu,

— stosowanie nowoczesnych systemow sterowania ruchem na
przejazdach,

— wyposazenie straznic na przejazdach szlakowych w urza-
dzenia mobilne z dostepem do systemu SWDR.
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SELECTED ISSUES OF SAFETY ON
RAILWAY CROSSING

Abstract

In the article we touch upon the issue of human
safety on railway crossing. The subject is important,
because Poland places on one of the last position in
Europe, when we consider the number of traffic acci-
dents on railway crossings. Despite of considerable
development of traffic infrastructure on road-railway
crossing, still serious accidents take place. Their con-
sequences touch many people. According to authors
there is a chance to improve the safety on railway
crossings through implementation of proposed changes.
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