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PRZEJAZDY KOLEJOWE -

ZMIANY W PRZEPISACH

Streszczenie
W artykule omowione zostaly wazniejsze zmiany w warunkach technicznych jakim powinny odpowiada¢ skrzy-
zowania linii kolejowych z drogami publicznymi. Warunki te zostaly opublikowane W Rozporzgqdzeniu Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20.10.2015 r. (Dz.U. 2015 poz. 1744). Jest to pierwsza, kompleksowa aktualizacja
przepisow od 19 lat. W artykule pokazano wplyw nowego rozporzqdzenia na klasyfikacje przejazdow kolejowych
Oraz gtowne problemy techniczne wynikajqce z niedoprecyzowanych wymagan. Nie mniej nalezy zwroci¢ uwage, ze
powolywane rozporzqdzenie byto bardzo oczekiwanym dokumentem regulujgcym kwestie zwiqgzane ze skrzyzowa-

niami linii kolejowych z drogami publicznymi.

WSTEP

Przez okres dwudziestu lat w Polsce obowigzywato Rozporza-
dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego
1996 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowia-
dac skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytu-
owanie (Dz. U. Nr 33 poz. 144 z dnia 20.03.1996 r.) [1]. Od niedaw-
na zaczelto obowigzywaé nowe Rozporzadzenie Ministra Infrastruk-
tury i Rozwoju z dnia 20.10.2015 r. w sprawie warunkéw technicz-
nych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz
bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz.U. 2015 poz.
1744) [2].

Nowe rozporzadzenie bylo bardzo wyczekiwane przez Zarzad-
cow Infrastruktury kolejowej oraz producentéw systeméw zapewnia-
jacych bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych.

Nowe Rozporzadzenie nowelizuje wymagania na okreSlanie
kategorii przejazdu kolejowego, definiuje nowe warunki techniczne
jakim powinny odpowiada¢ nowe systemy zabezpieczenia przejaz-
déw kolejowych oraz wprowadza metryke przejazdu kolejowego.

1. ANALIZA ROZPORZADZEN’POD KATEM
KLASYFIKACJI PRZEJAZDOW KOLEJOWYCH

W kolejnych punktach przedstawiono analizg poréwnawczg
tekstow rozporzadzen, dotyczacych warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami pu-
blicznymi i ich usytuowanie. Doktadne zestawienia wymagan tech-
nicznych przedstawione sq w powotywanych rozporzadzeniach [1] i
[2].

1.1. Poréwnanie dwéch klasyfikacji

Analize roznic w klasyfikacjach przejazdéw kolejowych przed-
stawiono w tablicy 1. Dla przejazdu kategorii A w rozporzadzeniu
[1] droga publiczna miata przecina¢ wigcej niz dwa tory gtéwne na
szlaku kolejowym, za$ w najnowszym rozporzadzeniu liczbg zwigk-
szono do trzech toréw [2], co pozwolito na rozszerzenie mozliwosci
stosowania przejazdéw kategorii B.

W kategorii B zaszta zmiana, jesli chodzi o uzycie pdtrogatek i
rogatek, mianowicie pdtrogatki z poprzedniego rozporzadzenia
zostaty zmienione na rogatki w rozporzadzeniu z 2015 r. Nalezy
zauwazy¢, ze chociaz w nowym rozporzadzeniu nie méwi sie o
pétrogatkach to logika pozostata niezmienna, poniewaz jasno méwi
sie 0 rogatkach zamykajacych wjazd na skrzyzowanie i zamykaja-
cych wyjazd (a wiec cztery rogatki, tak jak dotychczas). Ponadto, w
najnowszym rozporzadzeniu nie ma mowy o jakichkolwiek warto-
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$ciach predkosci pojazdéw szynowych (w starym rozporzadzeniu po
przejezdzie kolejowym kategorii B, gdy pojazdy szynowe poruszaty
sie z minimalng predkoscig wieksza od 140 km/h iloczyn ruchu nie
miat znaczenia). Dodatkowo warto$¢ iloczynu ruchu zwigkszono o
100 000 (z wartosci réwnej lub wiekszej liczbie 50 000 na warto$¢
réwna lub wiekszg od liczby 150 000).

W kategorii C wylaczono natomiast mozliwo$¢ obstugi przejaz-
dow przez pracownikéw kolei, co Swiadczy o tym, Ze na przestrzeni
dwudziestolecia pomiedzy dwoma rozporzadzeniami wiele przejaz-
dow kolejowych zostato zautomatyzowanych poprzez wprowadze-
nie systeméw SRK. Obstuga reczna urzadzen na przejezdzie kat. C
dotyczyta przypadkow, gdy ostrzeganie zatgczata druzyna manew-
rowa na czas prowadzonych prac, natomiast na drogach publicz-
nych systemy zawsze dziataly w sposéb automatyczny. Warta
uwagi jest takze zmiana przedziatow iloczyndw ruchu: dla starego
rozporzadzenia byt to przedziat od 20 000 do 50 000, za$ dla nowe-
go jest to przedziat od 60 000 do 150 000, przy czym iloczyn ruchu
mogt by¢ mniejszy od 20 000, a po aktualizacji przepiséw moze by¢
mniejszy od 60 000, przy sytuacji, gdy widoczno$¢ nie odpowiada
warunkom technicznym dla przejazdéw kolejowych kategorii D. W
starej nomenklaturze maksymalna predko$¢ pojazdéw szynowych
na przejezdzie kolejowym byta wigksza niz 120 [km/h], za$ w nowej
nie moze przekroczy¢ 140 km/h.

W kategorii D zmieniono predko$¢ maksymalng pojazdow szy-
nowych na przejezdzie kolejowym z 15 km/h na 20 km/h w sytuaci,
gdy nie sg brane pod uwage warunki widoczno$ci. Przy zatozeniu,
Ze brane sg pod uwage warunki widocznosci, to iloczyn ruchu wg
rozporzadzenia z roku 1996 powinien wynosi¢ mniej niz 20 000, a
wg rozporzadzenia z roku 2015 powinien wynosi¢ mniej niz 60 000,
z tymze przejazd powinien odpowiadaé warunkom widoczno$ci
okreslonym w zatacznikach do rozporzadzen (w jednym i drugim
rozporzadzeniu zataczniki okre$lajgce warunki widocznosci sq
niezmienne).

Przejazdy kategorii E moga byé wyposazone w pétsamoczynne
systemy przejazdowe lub samoczynne systemy przejazdowe, w
poréwnaniu do poprzedniego rozporzadzenia (wczesniej przejazdy
kolejowe tejze kategorii posiadaly kotowrotki lub barierki, ktore
zamykano na czas przejazdu pojazdu szynowego). Generalnie,
nowe rozporzadzenie systematyzuje rodzaj zabezpieczen na przej-
$ciach kategorii E.

Na sam koniec pozostajg zdefiniowane przejazdy kategorii F,
ktérymi niezmiennie pozostang przejazdy i przejscia uzytku niepu-
blicznego, z ktorych korzystania bedg uprawnieni uzytkownicy, na
podstawie zawartej umowy z zarzadcg kolei, lecz z tg roznicy, ze



zarzadcy kolei pozostawia si¢ prawo do okre$lenia kategorii tego
przejazdu, tudziez sposéb jego zabezpieczen, co w poprzednim
rozporzadzeniu koriczylo sig na wyposazeniu w rogatki stale za-
mkniete, za wyjatkiem sytuacji, w ktérej uzytkownik miat potrzebe
otwarcia rogatek.

Kategoria F wprowadza pewien problem eksploatacyjny. Mia-
nowicie nowe rozporzadzenie pozwala zarzadcy linii kolejowej na
okreslenie sposobu zabezpieczenia przejazdu przez uzytkownika
przejazdu lub przejécia kategorii F, co zdecydowanie podniesie
bezpieczenstwo na przejezdzie.

Kolejnym problemem z punktu widzenia uzytkownika przejazdu
kolejowego jest zapis nowego rozporzadzenia, ze dotyczy skrzyzo-
wan linii kolejowej z drogg publiczng lub wewnetrzng, a wiec dro-
gami ktére majq jasno sprecyzowanych zarzadcow. W przypadku
braku zarzadcy kolej taki przejazd moze potraktowaé jako przejazd
kategorii F lub zlikwidowaé. Jednak przejazd kategorii F wymaga
jasno zdefiniowanego wiasciciela lub zarzadce drogi, ktéry to musi
zawrze¢ umowe na uzytkowanie takiego przejazdu. Zmiana ma
bardzo duzy wptyw na zwiekszenie bezpieczenstwa na przejazdach
kolejowych oraz likwidacje dzikich przejazdéw.

1.2. Poréwnanie dwaoch klasyfikacji w ujeciu tabelarycznym

W tablicy nr 1 przedstawiono zestawienie zbiorcze najwazniej-
szych réznic w klasyfikacji przejazdéw kolejowych na podstawie
analizy tekstu dwoch rozporzadzen (odpowiednio z dnia 26.02.1996
r.i20.10.2015r.).

Tab. 1. Poréwnanie dwoch klasyfikacji przejazdow kolgjowych.
Zestawienie roznic migdzy rozporzadzeniami dotyczacych
przejazdéw kolejowych (data)

Lp. | Kat

26.02.1996 r.

20.10.2015 .

llos¢ punktéw przeciecia drogi publicznej z torami gtéwnymi na
szlaku kolejowym:
Wiecej niz 2 Wiecej niz 3
Zabezpieczenia:
Potrogatki |
Warto$¢ iloczynu ruchu:
=150 000
Obstuga przejazdow:

Obstuga przez pracowni-
kow kolei lub system
samoczynny

Warto$¢ iloczynu ruchu:

<20 000, 50 000wl | <60 000; 150 000), ewentual-
: 9%y nie: <60 000, gdy widocznosé

docznos¢ nie odpowiada ! .
warunkom technicznym dla ne qdpowmda warulnkom
technicznym dla przejazdow

przejaig?élg/gg:i)il%owych kolejowych kategorii D
Predko$¢ maksymalna pojazdu szynowego:
>120 km/h <140 km/h
Predko$¢ maksymalna pojazdu szynowego:
<15kmh <20 kmh
Warto$¢ iloczynu ruchu (przy braniu pod uwage warunkéw
widocznoéci, okre$lone w zatgcznikach do rozporzadzen):
<20000 | <60 000
Zabezpieczenia:
Pétsamoczynne lub samoczyn-
ne systemy przejazdowe
Zabezpieczenia:

Zarzadca kolei ma prawo do
okreslenia kategorii przejazdu,
jak i sposobu jego zabezpie-
czen

Rogatki

=50 000

Tylko system samoczynny

Kotowrotki lub barierki

Rogatki zamykane na state

1.3. Podsumowanie

Na podstawie analizy porownawczej klasyfikacji przejazdéw ko-
lejowych mozna stwierdzi¢, ze na przestrzeni prawie dwudziestole-
cia pomigdzy wprowadzeniem rozporzadzen, dotyczacych warun-

kow technicznych, jakim powinny odpowiadaé skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie,
nastapit spory wzrost iloczynu ruchu (w szczegdlnosci uzaleznione-
go od wzrostu natezenia pojazdéw osobowych), a co za tym idzie:
wzrost zabezpieczeh przejazdéw kolejowych, wprowadzajac wiek-
szg ilos¢ systemdw pétsamoczynnych, tudziez samoczynnych oraz
wytaczajac pracownikdw kolei z obstugi przejazddw na rzecz sys-
temow sterowania ruchem kolejowym.

Rozporzadzenie z dnia 20.10.2015 r. jest bardziej przystepne,
doktadniejsze, bardziej oczywiste niz rozporzadzenie z dnia
26.02.1996 r., w ktérym niektdre tresci mozna szerzej interpretowac.

2. WYMAGANIA DLA ROGATEK,
ZABEZPIECZAJACYCH RUCH NA PRZEJAZDACH
KOLEJOWO-DROGOWYCH

W rozdziale dokonano analizy pordwnawczej tekstow rozpo-
rzadzen pod katem zastosowania rogatek i ich konstrukgji.

Pierwszg wazng zmiang w sprawie rogatek jest ich czas za-
mkniecia, a konkretnie mowa tutaj o czasie opuszczenia przed
nadjezdzajacym pojazdem szynowym. Opuszczanie rogatek na
dwie minuty przed pojawieniem si¢ czota pociggu zmieniono na
czas od 2 minut, co moze by¢ uwarunkowane zwigkszeniem bez-
pieczenstwa na przejazdach, a co za tym idzie: zmniejszenia ilosci
wypadkéw w okolicy przejazdéw. Ponadto istnieje mozliwos¢ skro-
cenia tego czasu, ktory nie zostat doktadnie okreslony w poprzed-
nim rozporzadzeniu, za$ w nowym okre$lono granice czasowg od 1
minuty wzwyz. Uzasadniane to jest warunkami miejscowymi lub
wyposazeniem obstugi przejazdowej w urzadzenia, ktére majq
mozliwo$¢ sygnalizowania, ze pojazd szynowy zbliza si¢ do prze-
jazdu, za$ teraz warunkéw jest wiecej, poniewaz dodano do tego
system wymiany informacji o pojazdach szynowych, ktdre bytyby
rejestrowane w posterunkach zapowiadawczych oraz informacje te
bylyby wymieniane miedzy sgsiednimi posterunkami.

Takie zmiany zapewnig zwiekszenie czujnosci pracownika po-
sterunku, co skutkuje wyzszym poziomem bezpieczehnstwa na
przejazdach. Dodatkowo w nowym rozporzgdzeniu jest wzmianka o
mozliwosci doposazenia przejazdu kategorii A w:

1) Tarcze ostrzegawcze przejazdowe;
2)  Urzadzenia tacznosci systemu ,Radio-STOP”;
3) System SSP.

Nowoscig jest tutaj mowa o systemie Radio-STOP i prawne
usankcjonowanie koncepcji przejazdu kategorii A+C. Takie rozwig-
zanie uniezalezni zatgczenie ostrzegania (sygnalizatory drogowe)
na przejezdzie od dziatar cztowieka. Sygnat jest wigczany samo-
czynnie przez przejezdzajacy pojazd szynowy. Jesli chodzi o czas
ostrzegania, zwigzany z opuszczaniem rogatek kolejowych, to
proces ten ma wyglada¢ w ten sposob, ze czas ostrzegania jest tez
uzalezniony od parametréw geometrycznych skrzyzowania oraz od
predkosci przejezdzania przez przejazd pojazdédw drogowych, ktéra
wynosi 2 [m/s]. Dodatkowo podano minimalne czasy ostrzegania dla
poszczegdlnych kategorii przejazdow, co znowu $wiadczy o tym, ze
zmniejszono mozliwos¢ interpretowania przepiséw w tej kwestii
praktycznie do zera.

Czasy dla innych kategorii wynoszg odpowiednio:

a) dla przejazdow kategorii B z rogatkami zamykajacymi wjazd na

przejazd i przejazdéw kategorii C — 30 [s];

b) dla przejazdéw kategorii B z rogatkami zamykajacymi wjazd i

zZjazd z przejazdu kolejowego — 46 [s].

Dodatkowo uwzgledniono, z czego powinien sie sktada¢ czas
ostrzegania dla przejazdow kategorii B, mianowicie czas wstepnego
ostrzegania o zamykaniu dragéw rogatek, przez ktéry rozumie sie
czas wstepnego dziatania sygnatu $wietinego do chwili rozpoczecia
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opadania dragow rogatek ma wynosi¢ nie mniej niz 13 [s], ponadto
czas zamykania rogatek nie moze byé diuzszy niz 10 [s] i finalnie
czas po zamknieciu dragdw rogatek, az do przybycia pociggu do
przejazdu kolejowo-drogowego — nie krécej niz 7 [s]. Dzieki takim
zapisom mamy przejrzysto$¢ catej sytuacji zwigzanej z opuszczanie
dragdw rogatkowych na przejazdach, co réwna sie zmniejszeniu
wypadkéw losowych w okolicy przejazdow.

Sporg uwage zwrécit fakt, zaznaczony w nowym rozporzadze-
niu, jesli chodzi o materiat, z ktorego miatyby sie sktada¢ dragi
rogatek. Mianowicie, na liniach kolejowych lub bocznicach kolejo-
wych zelektryfikowanych, w przypadku gdy dlugo$¢ draga rogatko-
wego przekracza 6,5 [m], powinno si¢ go wykonywa¢ z materiatow,
ktore sg dielektrykami, innymi stowy: izolatorami elektrycznymi.

3. WATPLIWOSCI WYNIKAJACE Z NOWEGO
ROZPORZADZENIA

Niestety, nowe rozporzadzenie generuje rowniez szereg pytan i
watpliwosci co do interpretaciji zapiséw rozporzadzenia. W rozdziale
postarano sie powotac kilka przyktadow tychze watpliwosci.

W § 50. Pkt. 1.ust. 7. Wymaga aby konstrukcja draga rogatki
zapewnia odporno$¢ na dziatanie wiatru o predkosci do 35 mi/s.
Niestety, nie precyzuje, czy wymaganie dotyczy draga rogatki z
bezpiecznikiem czy bez bezpiecznika? Drag rogatki bez bezpieczni-
ka jest odporny na dziatanie wiatru do 35m/s (dla wszystkich dtugo-
$ci dragéw). Bezpiecznik aby spetni¢ swa funkcje wytamuje sie przy
momencie sity na poziomie 1400 Nm.

W §50. Pkt. 2 wymaga sie aby dragi rogatek na liniach kolejo-
wych lub bocznicach kolejowych zelekiryfikowanych, ktérych dtu-
gos$¢ przekracza 6,5 m, byty wykonane z materiatow nieprzewodza-
cych pradu elektrycznego. Tutaj rowniez nasuwa si¢ kilka pytan:

— Czy wymaganie dotyczy samej "rury" draga rogatki, czy réwniez
innych elementéw wchodzacych w sktad diugich dragdw np. od-
ciag, przeciwciezary?

— Jakie jest kryterium oceny przewodno$ci?

— Czy dragi przekraczajace diugo$¢ 6,5m moga by¢ w zakresie do
6,5m wykonane z innych wytrzymatych materiatéw przewodza-
cych ze wzgledu na wymaganie odporno$ci na wiatr do 35 m/s?

— Czy drag moze sktada¢ sie z elementéw aluminiowych prze-
dzielonych dielektrykiem?

— Czy dopuszczalne jest stosowanie odciggéw wykonanych linami
stalowymi?

Problem stosowania réznych materiatbw na dragi rogatkowe
nie jest wcale banalny, poniewaz dragi o dtugosci 12 m w przypadku
silnego obcigzenia wiatrem majg strzatke ugiecia przekraczajgca
10% dtugosci draga. Ponadto brak wymagan na Kryterium oceny
przewodno$ci oraz niuanséw konstrukcyjnych powodujg szereg
niejasnosci.

W § 49. Wymaga sie aby w obrebie przejazdu kolejowo-
drogowego i przejscia stosowac sygnalizatory drogowe, ktére spet-
niajg warunki okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z
dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw technicz-
nych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz. U. Nr 220, poz. 2181, z pdzn. zm.) [3], z tym, ze maszt sygnali-
zatora drogowego wyposaza sie W pasy czerwono-biate o szeroko-
§ci 300 mm, przy czym pierwszy pas od strony komér $wietinych
nalezy pomalowaé na czerwono. Problem pojawia sie w przypadku
jesli sygnalizator jest wyposazony w tarcze tlowg zakrywajacq frag-
ment masztu to czy pierwszy pas jest tym, ktory jest pierwszy wi-
doczny, czy ten ktdry jest pierwszy od strony osi komor, ale jest
zakryty przez tarcze. A moze pierwszy od gory masztu?
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W § 50 Wymaga sie, aby dragi rogatek odpowiadaty wymaga-
niom okreslonym w rozporzadzeniu [3] oraz spetniaty nastepujace
warunki:

1) nadragach rogatek instaluje sie co najmniej 3 $wiatta czerwo-

ne migajace;

2) w przypadku $wiatta czerwonego migajacego zainstalowanego

na dragach rogatek:

a) pierwsze $wiatto na wolnym koficu draga rogatki zamyka-

jacego catg szeroko$¢ jezdni umieszcza sie nie dalej niz
750 mm od wolnego korca draga rogatki, a w przypadku
draga rogatki zamykajacego pasy ruchu umozliwiajace
wjazd na przejazd — nie dalej niz 450 mm od wolnego
konica draga rogatki,

b) wszystkie Swiatta powinny Swieci¢ Swiattem czerwonym
migajacym, z czestotliwoscig od 50 do 70 razy/min, nie
powodujac ol$nienia,

c) na przejezdzie kolejowo-drogowym kategorii B pierwsze
$wiatlo na wolnym korcu draga rogatki powinno $wieci¢
Swiattem czerwonym ciggtym;

Nasuwajg sie tutaj dwa podstawowe problemy:

— czy punkty b i ¢ nie sg aby sprzeczne?

— Czy biorgc pod uwage pkt. 1i 2¢ na dragu na przejezdzie kat B,
nalezy umiesci¢ co najmniej trzy Swiatta migajace i czwarte
Swiecace ciggle na koncu draga? (W dzisiejszych rozwigza-
niach kategorii B wystarczajq 2 migajace i 1 ciagte.)

W § 53 wymaga sig, aby tarcza ostrzegawcza przejazdowa
wyswietla selektywnie dla toru i kierunku jazdy pociagu sygnaty
okreslone w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca
2005 r. w sprawie ogdlnych warunkoéw prowadzenia ruchu kolejo-
wego i sygnalizacji (Dz. U. z 2015 r. poz. 360 i 1476). W pkt. 2.
wymaga sie aby wskazania tarczy ostrzegawczej przejazdowej
uzalezni¢ w szczegolnosci od nastepujacych standw systemu:

1)  stanu wigczenia i sprawnos$ci sygnalizatoréw drogowych;

2) stanu ciggtosci dragow rogatek;

3) stwierdzenia wiasciwego stanu funkcjonalnego napedéw ro-

gatkowych w poprzednim cyklu ostrzegania;

4) stanu wigczenia i sprawnosci urzadzen oddziatywania tor-

pojazd;

5) informaciji o zagrozeniu pozarem w kontenerze.

Pojawia sie tu problem, czy dla pkt 4 nalezy bra¢ pod uwage
wszystkie urzadzenia czy tylko te ktore, od ktdrych zalezy wigczenie
danej tarczy? (np. czy uszkodzenie czujnika w jednym torze ma
wplywac na wyswietlenie tarczy w drugim?).

W § 61. pkt1. Ust. 3 wymaga sie aby rogatki z napedem ryglo-
wanym, uniemozliwiajacym podniesienie draga rogatki przez osoby
nieuprawnione, stosowa¢ w systemie przejazdowym uzaleznionym
lub powigzanym ze stacyjnymi urzgdzeniami sterowania ruchem
kolejowym. Uzaleznieniu podlegaja dolne krancowe pofozenia
rogatek.

W Rozporzadzeniu brakuje jednoznacznego zdefiniowania po-
jeC: uzaleznienia i powigzania w kontek$cie powotanym powyzej.
Definicje tych poje¢ mozna znalezé np. w Wytycznych technicznych
budowy urzadzen sterowania ruchem kolejowym le-4. Ale jest to
instrukcja wydana przez PKP PLK S.A. i nalezy jq traktowac jako
instrukcje wewnetrzng danego Zarzadcy Infrastruktury Kolejowe;j [5].

§71 méwi, ze w przypadku usytuowania samoczynnego syste-
mu przejazdowego na przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu
znajdujacym sie w obrebie posterunku ruchu lub na szlaku w jego
poblizu, gdy warunki miejscowe wskazujg na celowos¢ takiego
rozwigzania, podanie sygnatu zezwalajgcego na semaforze moze
by¢ uzaleznione od zataczenia ostrzegania systemu lub stwierdze-
nia jego sprawnosci i gotowosci do zatgczenia oraz nastepowaé



z opGznieniem zapewniajgcym minimalny czas ostrzegania przed
dojazdem czota pociggu na przejazd kolejowo-drogowy lub przej-
Scie, ustalony zgodnie z § 70.2. W samoczynnym systemie przejaz-
dowym uzaleznieniu w stacyjnych urzadzeniach sterowania ruchem
kolejowym podlegajg $wiatta na sygnalizatorach drogowych oraz
dolne kraficowe potozenia rogatek z napedem ryglowanym zamyka-
jacych wjazd na przejazd kolejowo-drogowy lub przejscie.

Pytanie, jak nalezy rozumie¢ ostatnie zdanie w kontekScie ca-
tego punktu? Czy prawidtowa jest interpretacja, ze podanie sygnatu
zezwalajacego na semaforze mozliwe jest po zataczeniu ostrzega-
nia (i stwierdzeniu sprawnosci systemu), natomiast wystarczajacym
warunkiem do "zrzucenia" semafora jest usterka sygnalizatorow
drogowych lub utrata sygnalizacji dolnego potozenia rogatek wjaz-
dowych? Zwraca si¢ uwage na fakt, iz typowa jest sytuacja, w ktorej
pociag mija semafor jeszcze zanim napedy osiggng dolne potoze-
nie. W tym kontekscie branie pod uwage dolnego potozenia nape-
déw nie ma praktycznego znaczenia. Inny wariant to zatozenie, ze
podanie sygnatu zezwalajacego na semaforze mozliwe jest dopiero
po zafaczeniu ostrzegania i osiggnieciu przez napedy wjazdowe
dolnego potozenia. Jednak to rozwigzanie spowodowatoby koniecz-
nos¢ znacznie wczesniejszego zataczania ostrzegania niz obecnie.
Zmianie ulegtaby budowa interfejsu stacyjnego dla ssp.

§ 70. pkt.1. Przy ustalaniu miejsca wigczania samoczynnej sy-
gnalizacji przejazdowej, dla okreslenia czasu, ktory uptywa od chwili
wigczenia przez pociag czerwonego $wiatta migajacego na sygnali-
zatorach drogowych do chwili dojazdu czota pociagu do przejazdu
kolejowo-drogowego, uwzglednia sie dugos¢ strefy niebezpieczne;
przejazdu kolejowo-drogowego i maksymalng predkos¢ drogowq
obowigzujacg na danym odcinku linii kolejowej lub bocznicy kolejo-
wej. Pkt. 2. Méwi o diugosci strefy niebezpiecznej przejazdu kolejo-
wo-drogowego stanowi suma nastepujacych dtugosci:

1) drogi hamowania pojazdu drogowego wynoszacej 3 m, przyje-

tej dla tego celu jako wielko$¢ stata;

2) przejazdu kolejowo-drogowego, mierzonej w metrach wzdtuz

osi drogi, liczac:

a) od sygnalizatora drogowego do napedu rogatkowego po
drugiej stronie przejazdu, na przejazdach kolejowo-
drogowych
kategorii Ai B,

b) pomiedzy sygnalizatorem drogowym a skrajnig budowli po
przeciwnej stronie przejazdu, na przejazdach kolejowo-
drogowych kategorii C;

3) zespotu pojazddw drogowych, wynoszacej 22 m.

3. Minimalne czasy dziatania poszczegoinych urzadzen ostrzegaw-

czych samoczynnych systeméw przejazdowych sg liczone dla

pojazdéw drogowych jadacych przez strefe niebezpieczng przejaz-

du kolejowo-drogowego z predko$cig 2 m/s.

Tutaj pojawiajq sie watpliwosci projektowe:

— Jak nalezy liczy¢ strefe niebezpieczng dla przej$¢ dla pieszych
i Sciezek rowerowych na przejazdach kat B (predko$¢ porusza-
nia si¢ pieszego 2km/h, ilu pieszych idacych jeden za drugim —
odpowiednik dtugo$ci pojazdu)

— Jaki rodzaje napedow nalezy stosowa¢ na $ciezkach dla pie-
szych wystepujacych tacznie z drogami na przejazdach kat B

§ 70. pkt.6. ust. 2 mowi o tym, ze czas zamykania rogatek nie powi-

nien by¢ dtuzszy niz 10 [s].

Problem jaki sie na te chwile pojawia, to to, ze dotychczas sto-
sowane napedy rogatkowe zamykajg sie w czasie do 16 [s]. Skré-
cenie czasu zamykania do 10 [s] powoduje wprowadzenie zmian
technicznych do napeddw rogatkowych. A nalezy wzigé pod uwage,
ze naped z reguly byt projektowany do wspotpracy z dragami o dt.
do 12 m. | zamiana silnika lub przektadni moze skutkowac proble-
mami technicznymi zwigzanymi z pracg napedu (spadek sity itp.)

Ponadto, wprowadzenie zmian w napedzie wymaga od producenta
napedu co najmniej przeprowadzenia procedury Oceny Znaczenia
Zmiany zgodnie z Rozporzadzeniem Wykonawczym Komisji (UE)
nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspoinej metody
oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylaja-
ce rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 [4]. Zaleznie od wyniku tej
analizy nalezy takie urzadzenie podda¢ badaniom przez Jednostke
Niezalezng, ktdra okresli czy zmiana zmienia czy nie zmienia typ
urzadzenia na ktére zostalo wydane Swiadectwo Dopuszczenia
wydane przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

I, co najwazniejsze, wprowadzenie wszystkich zmian zwigza-
nych ze zmianami czasu ostrzegania na przejezdzie nie moze
ingerowa¢ w Generic Application (oprogramowanie systemu prze-
jazdowego ktdre podlegato procesowi dopuszczenia, jednoznacznie
definiujgce dany system). Musi byé mozliwe jako zmienna konfigu-
racyjna. W przypadku ingerencji w Generic Application Producent
bedzie musiat przeprowadzi¢ procedure jak w przypadku modyfika-
cji w napedzie rogatkowym, tacznie ze zmianami w dowodzie bez-
pieczenstwa systemu [7], [9].

4. KWESTIE SPORNE NA LINIl ZARZADCA
INFRASTRUKTURY - UZYTKOWNIK DROGI

Jak juz wspomniano w rozdziale 1 Rozporzadzenie [2] wymaga
aby przejazd kolejowy miat wiasciciela. Jak sie okazuje z tym jest
najwigkszy problem. Jesli droga nie ma wiasciciela i nie stanie sie
drogq publiczng, przejazd musi zosta¢ zamkniety. W prasie bran-
zowej [8], [10] oraz w prasie samorzadowej i popularnej [6], [11],
[12] oraz wielu innych zaczeto dyskusje nad problemem zamykania
przejazdéw kolejowych ktore nie posiadajg wiasciciela.

Wg [12] od pazdziernika 2015 w ten sposéb zablokowano juz
503 przejazdy, a problem dotyczy nawet kilku tysiecy kolejnych.
Sytuacje mozna by uratowac, ale trzeba znalez¢ nowych wiascicieli.
Gminy nie chcg przejmowac tej odpowiedzialnosci, bo musiatby
wydawaé na utrzymanie pienigdze, ktorych nie majg w budzetach.
Jak twierdzg, PKP PLK chce przerzuci¢ na nie koszty utrzymania
infrastruktury. Niestety, w catym kraju pokutuje prze$wiadczenie, ze
Zarzadca Infrastruktury Kolejowej powinien budowac i utrzymywac
przejazd kolejowy. Jest to podejcie btedne, narzucajace koszty
budowy i utrzymania przejazdu na podmiot, ktéremu przejazd kole-
jowy nie jest do niczego potrzebny.

Kolejny problem pojawia sie z drogami bedacymi wiasnoscig
prywatng? Wéwczas podpisuje on umowe z PLK, przejazd zostaje
zamkniety i jest otwierany tylko w nagtych wypadkach.

Polska miata najbardziej poszatkowang sie¢ kolejowg w Euro-
pie, bo skrzyzowanie z drogg wypadato $rednio co 1,2 km. Teraz
jest to 1,5 km i wcigz to rekordowo duza liczba. Wiele przejazdéw
zamknieto dzieki budowie w ich miejsce wiaduktéw nad modernizo-
wanymi liniami.

Nalezy wzig¢ pod uwage, ze uregulowanie spraw zwigzanych
z whasno$cig przejazdéw kolejowych, uregulowanie spraw wtasno$ci
i kosztdw zwigzanych z utrzymaniem pozwoli na zwiekszenie bez-
pieczenstwa uzytkownikdw drogi kotowej i drogi kolejowe;.

WNIOSKI

W artykule poruszono wazne zagadnienia zwigzane z wprowa-
dzeniem nowego rozporzadzenia dotyczacego warunkéw technicz-
nych jakim powinny odpowiadaC skrzyzowanie linii kolejowych
z drogami publicznymi. Nie mozna nie doceni¢ faktu, ze w przypad-
ku przejazddw kolejowych aktualizacja rozporzadzenia po 19 latach
stosowania poprzedniego rozwigzania to bardzo dtugi okres czasu.
Po pierwsze, w Polsce zwigkszyta sie liczba pojazdéw samochodo-
wych roéznych rodzajéw (od samochodéw osobowych, poprzez
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autobusy i samochody ciezarowe). Po drugie zwigkszyly sie mozli-
wosci techniczne dla urzadzehn zwigzanych z zabezpieczeniem
przejazddw kolejowych. Artykut wskazuje na pewne niedociggnigcia
nowego rozporzadzenia oraz na problemy zwigzane z jego wpro-
wadzeniem. Ale trzeba wzigé pod uwage, ze rozporzadzenie
w zasadniczy sposob prébuje rozwigza¢ watpliwosci techniczne
i legislacyjne w zakresie przejazdéw kolejowych. Polska nadal
przoduje pod wzgledem liczby przejazdéw kolejowych réznych
kategorii. Rowniez liczba wypadkéw na przejazdach kolejowych
w Polsce jest znaczna w poréwnaniu z innymi krajami Unii Europej-
skiej. Zmiany w zakresie odpowiedzialno$ci za przejazdy kolejowe,
gdzie cata odpowiedzialno$¢ z Zarzadcey Infrastruktury Kolejowe;
zostanie czeSciowo przekazana na Wiasciciela Drogi jest istotng
zmiang. Znacznym paradoksem prawnym jest w Polsce to, ze prze-
jazd kolejowy jest wybudowany, wyposazony i eksploatowany przez
Zarzadce Infrastruktury Kolejowej bez partycypacji Wiasciciela
Drogi. Ten stan musi by¢ zmieniony, poniewaz przejazd kolejowy
Zarzadcy Kolejowemu jest niepotrzebny.
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LEVEL CROSSINGS -
CHANGES TO RULES

Abstract

The article discusses major changes in the technical
conditions to be met by the intersection of rail lines
from public roads. These conditions were published in
the Minister of Infrastructure and Development of
10.20.2015 (Dz. 2015, item. 1744). This is the first
comprehensive update laws for 19 years. The article
shows the impact of new regulation on the classification
of railway crossings and main problems arising from
the imprecision of requirements. No less should be not-
ed that the cited regulation was much anticipated doc-
ument regulating issues related to railway crossings of
public roads.
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