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Ocena bezpieczenstwa na przejazdach
kolejowych w Polsce

Bezpieczeristwo i dobra organizacja transportu jest trak-
towana przez ludzi jako wazne kryterium oceny jakosci
zycia.

Poréwnujac zagrozenie zycia w roznych gateziach transportu
(liczba zabitych w wypadkach na 1 mIn pojazdokilometréw) moz-
na stwierdzi¢, ze ksztattuje sie ono w transporcie [4, 7]:

drogowym 0,95,
wodnym 0,25,
powietrznym 0,035,
kolejowym 0,035.

Wedtug Swiatowej Organizacji Zdrowia codziennie w syste-
mie transportowym Swiata ginie ponad 3 tys. 0sob, z czego 95%
w wypadkach drogowych. tacznie liczba ofiar Smiertelnych prze-
kroczyta juz 1,3 mIn 0so6b rocznie i ciggle sie zwigksza (1, 7, 9].

Z danych Europejskiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowe-
go (ETSC) [9] wynika, ze w krajach UE rocznie na drogach ginie
ponad 40 tys. os6b, a 3,5 min zostaje rannych. tgaczne straty
spowodowane wypadkami szacuje sie na ponad 200 mlid euro
rocznie, co przekracza budzet Komisji Europejskiej.

W 2007 r. liczba wypadkow na polskich drogach sie zwiek-
szyta. W 49 536 wypadkach zginety 5583 osoby, a 63 224 osoby
zostaty ranne [9]. Polska w wyniku wypadkdw traci kazdego roku
okoto 30 mld zt, co stanowi ponad 2% PKB [1].

Sformutowanie problemu

Liczba wypadkow kolejowych w Polsce, w latach 2002—2007,
wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego, wahata sie od
330 w 2004 r. do 433 w 2006 .

Obiektywny poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego okre-
$la miernik wypadkow, czyli liczba wypadkéw przypadajgca na
1 min poc.km. Wielko$¢ miernika zmieniata sie od 1,44 w 2004 r.
do 1,65 w 2006 r.

Liczba wypadkow pociggowych w 2007 r. zmniejszyta sie do
438. 7 tej liczby 422 wypadkéw miato miejsce w spotkach Grupy
PKP, a 6 wypadkow — na terenie pozostatych zarzadcow infra-
struktury. Miernik wypadkéw w 2007 r. zmniejszyt sie do 1,61.
Jak wynika z danych statystycznych [10, 13] na przestrzeni lat
20002007 liczba wypadkow na przejazdach kolejowych stanowi
Srednio ponad 70% ogdlnej liczby wypadkdow kolejowych. Wynika
stad, ze zagrozenie bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych
obniza znaczaco bezpieczenstwo catego transportu kolejowego.

W celu liczbowej oceny i analizy zagrozen nalezy opracowaé
mierniki zagrozenia bezpieczenstwa na przejazdach (MZB), prze-
ksztatcajace dane statystyczne (DS) w oceng bezpieczenstwa na
przejazdach kolejowych (OBP):

MzB: DS—0BP Q)

Metoda badan i wyniki

Jako metode badan przyjeto analize danych statystycznych oraz
analize wyposazenia przejazdow kolejowych. Badanie przeprowa-
dzono na podstawie danych za 2007 r., obejmujacych obszar za-
rzadzany przez PKP PLK S.A.

Wedtug Stownika jezyka polskiego [12] bezpieczenstwo to
stan niezagrozenia, spokoju, pewnosci. Natomiast wedfug Geyse-
na [2] bezpieczenstwo to brak ryzyka lub ochrona przed ryzykiem.
W pracy [5] pojecie bezpieczenstwa interpretowane jest jako stan
niezagrozenia, spokoju, pewnosci. Tadeusz Szopa [8] definiuje
bezpieczenstwo jako pojecie przeciwne do pojecia ryzyka strat
ludzkich. Norma PN-EN 50129: 2007 definiuje bezpieczenstwo
jako brak wystepowania nieakceptowalnych poziomow ryzyka
szkod.

Przejazdy i przejscia, w zalezno$ci od sposobu stosowanego
zabezpieczenia ruchu drogowego, dzielg sie na nastepujace kate-
gorie:

A — zabezpieczenie rogatkami lub sygnatami nadawanymi

przez pracownikow;

B — zabezpieczenie potrogatkami i samoczynng sygnalizacja

Swietlng;

C — zabezpieczenie samoczynng sygnalizacjg Swietlng i dzwie-

kowg lub uruchamiang przez pracownikow kolei;

D — bez zabezpieczen;

E — dotyczy tylko przej$¢ uzytku publicznego; zabezpieczenie

rogatkami albo za pomocg furtek lub barierek, zmuszajgcych

pieszego przed przekroczeniem toréw do poruszania sie na
niewielkim odcinku w kierunku jadgcego pociggu;

F — przejazdy i przejScia uzytku niepublicznego, zabezpieczo-

ne rogatkami zamknietymi na state, otwieranymi przez uzyt-

kownika jedynie na czas przejazdu przez tory.

Kryteria ustalania kategorii przejazdu okre$lone sa w rozdziale
2 rozporzadzenia MT i GM z 26 lutego 1996 r. w sprawie warun-
kow technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii
kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie.

Na podstawie paragrafu 10 ust. 2, przejazd kategorii A z za-
bezpieczeniem rogatkami, z obstugg na miejscu, stosuje sig, je-
zeli:

droga na jednym przejezdzie przecina na szlaku kolejowym

wiecej niz dwa tory gtowne,

droga przecina tory, po ktérych zgodnie z regulaminem tech-

nicznym stacji lub bocznicy przejezdzajg staczane lub odrzu-

cane podczas rozrzadu wagony,

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

Przepis, paragraf 10 ust. 3, okresla warunki stosowania za-
bezpieczenia przejazdu rogatkami z obstugg z odlegtosci. W przy-
padkach uzasadnionych warunkami ruchu, dla zwiekszenia bez-
pieczenstwa, zabezpieczenie przejazdu rogatkami zamykanymi na
okres przejezdzania pojazdu szynowego moze by¢ uzupetnione
urzadzeniem samoczynnej lub potsamoczynnej sygnalizaciji
Swietlnej (paragraf 10 ust. 5 rozporzadzenia). Brak jest okre$lenia
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kryteriow dla przejazdu kategorii A z zabezpieczeniem w postaci
kierowania ruchem drogowym przez pracownikow kolejowych.

Zgodnie z paragrafem 11, przejazd kategorii B stosuje sie,
jezeli:

linia kolejowa krzyzuje sie z drogg krajowa ogdlnodostepna,

oznaczong numerem jedno- lub dwucyfrowym;

linia kolejowa krzyzuje sie z droga: krajowg ogolnodostepng

0znaczong numerem trzycyfrowym, wojewodzkg, gminng lub
lokalng miejska albo zaktadowa, a iloczyn ruchu jest rowny
lub wigkszy od liczby 50 tys.;

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

Przejazd kategorii C stosuje sig, jezeli linia kolejowa krzyzuje
sie z drogg publiczng kategorii nizszej niz trzycyfrowa droga kra-
jowa, przy czym iloczyn ruchu jest:

rowny lub wiekszy od 20 tys., lecz nie wigkszy od 50 tys.;

mniejszy od 20 tys., a widocznos¢ przejazdu nie odpowiada

warunkom okreslonym dla przejazdu kategorii D lub obowig-
zujaca maksymalna predko$¢ pojazdow szynowych na prze-
jezdzie jest wigksza niz 120 km/h.

Przejazd kategorii D stosuje sie, jezeli:

przejazd odpowiada warunkom widoczno$ci okreSlonym w za-

tagczniku nr 1 do rozporzadzenia i iloczyn ruchu jest mniejszy

od 20 tys. oraz obowigzujgca maksymalna predkos¢ pojazdow
szynowych na przejezdzie nie przekracza 120 km/h;

bez wzgledu na warunki widocznos$ci, predko$¢ pojazdow szy-

nowych nie przekracza 15 km/h.

Badania przeprowadzono dla kategorii przejazdow A, B, C, D.
W 2007 r. na przejazdach kategorii A, B, C, D, na obszarze zarzg-
dzanym przez PKP PLK S.A., zanotowano 262 wypadki, w wyniku
ktorych zgineto 47, a rannych zostato 97 0sob (tab. 1).

Tabela 1
Liczby wypadkéw
w poszczeg6inych kategoriach przejazdéw
Kategoria przejazdu Liczba
wypadkow ofiar $miertelnych rannych
A 17 3 3
B 13 2 4
c 64 15 43
D 168 27 47

Prawie wszystkie te wypadki (99%) powstaty z winy uzytkow-
nikow drog. Wedtug Rocznika statystycznego [11] PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. administrujg 18 964 km linii kolejowych, na
ktorych znajduje sie 13 031 przejazdow kolejowych (w tym 2834
kategorii A, 561 kategorii B, 1303 kategorii G, 8333 kategorii D).
Wynika z tego, ze Srednio co 1,5 km na liniach kolejowych znaj-
duje sige przejazd kolejowy.

Analizujagc gwattowne zwigkszenie liczby samochodéw na
drogach, do dalszych obliczen przyjeto nastepujace iloczyny ru-
chu na przejazdach kategorii:

A — 100 000
B — 60 000
C — 40000
D — 20000
usrednionej (srednia wazona) — 40 000

Zaktadajgc, ze w pociagu (z uwzglednieniem pociggow towa-
rowych) srednio podrézuje 100 osob, a w pojezdzie drogowym
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2 0soby, oraz ze na linii kolejowej Srednio kursuje 20 pociagow,
mozna obliczy¢ indywidualne zagrozenie bezpieczenstwa na prze-
cietnym przejezdzie kolejowym i na przejazdach kolejowych po-
szczegolnych kategorii.

Mozna wyr6zni¢ tu indywidualne zagrozenie wypadkiem
(IZwW), indywidualne zagrozenie $miercia (/ZS) oraz indywidualne
zagrozenie poranieniem (/ZP).

Zagrozenia te autor proponuje obliczy¢ z nastepujgcych wzo-
row:

w= —WY e (2)
LP-LPD-ZD-365

s = — LS nsiopek 3)
LP-LPD-ZD-365

- — O orope (4)
LP-LPDZD-365

1PD = R [pojazdow drogowych] ()
LPO

gdzie:

LW - liczba wypadkow na przejazdach kolejowych w 2007 r.,
LOS — liczba ofiar $miertelnych na przejazdach kolejowych

w 2007 1.,
LOR — liczba rannych na przejazdach kolejowych w 2007 r.,
LP — liczba przejazdow kolejowych,

LPO — liczba pociggow na przecietnej linii kolejowe;,

LPD — liczba pojazdow drogowych przejezdzajacych przez prze-
cietny przejazd,

ZD - Srednie zapetnienie pojazdu drogowego,

IR — iloczyn ruchu na przejezdzie.

Miana zagrozen podaje sie w wypadkach (W), ofiarach Smier-
telnych (0S) i ofiarach rannych (OR) na osobe przejezdzaja-
cq przez przejazd kolejowy pojazdem kotowym (OPPK) w ciggu
roku.

Poszczegolne mierniki przybierajg nastepujgce wielkosci dla
przecietnego przejazdu (IZW, IZS, IZR) oraz dla przejazdow po-
szczegolnych kategorii:

IZW = 1,44 - 10°8 O/z/VDK (6)
IZWA = 1,44 - 10°8 Of'ff/)K (7)
1ZWB = 1,06 - 10-8 Of'ff/)K (8)
IZWC = 3,36 - 10 Of'ff/)K )
IZWD = 2,76 - 10°8 OE//DK (10)
/ZS’:24~1040% (11)
1ZSA = 31010 %}S;K (12)
178 = 10,86 - 1010 T%i (13)
1Z5C = 78,8 - 10-10 %ﬁf( (14)
178D = 44,38 - 10-10 %ﬁ/{ (15)
1ZP = 515 - 10°8 OgﬁK (16)



1ZPA = 2,90 - 100 0/2% (17)
1ZPB = 3,26 - 10 O‘;’;K (18)
1ZPC = 2,26 - 108 og/;K (19)
1ZPD = 7,73 - 10°9 O%g/( (20)

Whioski

Analize bezpieczenstwa przeprowadzono na przejazdach kolejo-
wych zarzadzanych przez PKP PLK S.A. Z wykonanej pracy wyni-
kajg nastepujace wnioski.

1. Indywidualne zagrozenie $Smiercig na przejazdach kategorii A
jest prawie 26 razy mniejsze niz na przejazdach kategorii C.

2. Najmniejsze zagrozenie bezpieczenstwa wystepuje na przejaz-
dach kategorii A (strzezonych), a najwieksze na przejazdach kate-
gorii C (z sygnalizacjg $wietlng i dzwigkowa).

3. Zastanawiajacy jest fakt, ze indywidualne zagrozenie $miercig
na przejazdach niestrzezonych kategorii D, jest prawie dwa razy
mnijesze, niz na przejazdach z sygnalizacjg Swietlng i dzwiekowa
— kategorii C. Oznacza to, ze catkowity brak informacji o pociggu
(przejazd kategorii D) wzmaga czujno$¢ kierowcow.

4. Wjazd pojazdow drogowych na przejazdy sygnalizujgce zbliza-
nie sie pociggow (kategoria C) jest spowodowane zasadg nierea-
listycznego optymizmu, stosowang przez wielu kierowcow. Jest
to heurystyczna zasada przetwarzania informacji, ktorg kierowcy
stosujg w sytuacjach zagrozenia. Z serii badan, w ktérych uczest-
niczyli kierowcy — amatorzy i zawodowi — stwierdzono, ze wiek-
sz0$¢ z nich ocenia siebie samych jako sprawniejszych w prowa-
dzeniu samochodu niz przecietny statystyczny kierowca, co moze
sktania¢ ich do podejmowania wiekszego ryzyka niz tamci prze-
cietni kierowcy [3].

5. Indywidualne zagrozenie $Smiercig na przejazdach kategorii A
jest prawie 4-krotne (3,62) mniejsze niz na przejazdach kategorii
B wyposazonych w sygnalizacje Swieting i potrogatki. Widac stad,
ze najbezpieczniejsze przejazdy to przejazdy kategorii A, zamyka-
ne rogatkg obstugiwang na miejscu lub zdalnie przez droznika.
Tym bardziej dziwi fakt zawieszenia strzezenia niektorych przejaz-
dow kategorii A polegajacy na zdjeciu obstugi rogatek, a nastep-
nie demontazu tych urzadzen .

6. O nieuwadze kierowcow $wiadczy fakt, ze co roku wystepuje
okoto 300 wydarzen najechania pojazdoéw drogowych na za-
mknietg dla przejezdzajacego pociggu rogatke.

7. W celu podwyzszenia bezpieczenstwa przy torze instalowane
sq tarcze ostrzegawcze przejazdowe (TOP), informujgce maszyni-
stow o stanie urzadzen na przejezdzie. Tarcze ustawia sie w odle-
gtosci drogi hamowania pociggu od przejazdu. Jezeli urzadzenia
sygnalizacji na przejezdzie sg niesprawne (dwa pomaranczowe
Swiatta ciggte w linii poziomej), to pocigg musi przez przejazd
przejezdza¢ z predkoscig 20 km/h. Tymczasem symulacje wy-
padkow przeprowadzone w 2008 r. na wybranych przejazdach ko-
lejowych (m.in. w Kielcach, Czestochowie i Warszawie) wykazaty
niezbicie, ze nawet przy predkosci lokomotywy 20—30 km/h szan-
sa przezycia kierowcy i pasazerow samochodu lub unikniecia po-
waznych obrazen jest praktycznie zerowa [6].

8. Generalnie przejazdy kolejowe sg w ztym stanie technicznym.
Prawie 60% przejazdow wymaga gruntownego remontu lub wy-
miany istotnych elementow nawierzchni. Okoto 80% urzadzen

sterowania ruchem zainstalowanych na przejazdach ulega cze-
stym awariom.

9. W ztym stanie technicznym jest wigkszo$¢ drég dojazdowych
do przejazdow. Ograniczona jest rowniez widocznosc torow kole-
jowych od strony drogi. S3 one zastonigte czesto nie wykarczo-
wanymi krzakami lub nie uzytkowanymi budynkami. Do wielu
przejazdow dojazd nie jest sygnalizowany ostrzegawczymi znaka-
mi drogowymi lub oznakowanie nie jest kompletne.

10. Duzym zagrozeniem bezpieczenstwa na przejazdach kolejo-
wych s3 niezdyscyplinowani kierowcy, ktorzy nie przestrzegajg
podstawowych przepiséw ruchu drogowego, a przede wszystkim
nie zachowujg szczegdlnej ostroznosci w czasie dojazdu i prze-
kraczania skrzyzowania.

11. Nalezy zastosowaC powszechnie nowoczesne urzadzenia
automatyki  (SPA-4, RASP-4F) i nawierzchni drogowych
(KOL-DROG, STRAIL, MIROStAW) na przejazdach kolejowych.
12. Nalezy zastosowac lepsze oswietlenie przejazdow wszystkich
kategorii od strony drogi.

13. Nalezy prowadzi¢ permanentng akcje uswiadamiajgcg kie-
rowcow 0 zasadach prowadzenia pociggow, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem faktu, ze droga hamowania pociggu moze wyno-
si¢ od 700-1500 m.

Natezenie ruchu pociggdw w Polsce obecnie zdecydowanie
zmniejszyto sie, natomiast natezenie ruchu samochodowego sig
zwigkszyto (corocznie przybywa okoto 300 tys. pojazdoéw samo-
chodowych). Przejazdy kolejowe sktadajg sie z urzadzen sterowa-
nia ruchem oraz z drog kotowych na catej dtugosci przejazdu.
Oznacza to, ze 13 031 jednopoziomowych skrzyzowan mozna
przeliczy¢ na droge, przy zatozeniu ze $rednia dtugo$¢ przejazdu
wynosi 20 m. Wynika stad, ze PLK S.A. utrzymuje ponad 260 km
drog. Wedtug informacji Gtéwnego Inspektoratu Transportu Dro-
gowego prawie 25% poruszajacych sie po drogach pojazdow na-
rusza obowigzujgce przepisy w zakresie masy catkowitej i naci-
skow na osie. W efekcie okoto 60% kosztow technicznego
utrzymania przejazdu jest przeznaczone na utrzymanie nawierzch-
ni drogowej na przejezdzie. Ponosi je w 100% zarzadca linii ko-
lejowych, mimo, ze wptyw przejezdzajgcych przez przejazd pojaz-
dow szynowych na nawierzchnie jest znikomy. Np. w 2007 r.
0szacowano, 7€ na naprawe nawierzchni drogowej na przejazdach
potrzeba ponad 204 min zt. Przeznaczajgc duze sumy na naprawe
nawierzchni drogowej przejazdow, PLK S.A. robi to kosztem
utrzymania pozostatej infrastruktury kolejowej. Zmniejsza przez to
sprawnosc i bezpieczenstwo ruchu kolejowego, obnizajac przez
to standard zycia Polakow. W celu przeciwdziatania tym negatyw-
nym skutkom, nalezatoby (jak wnioskuje PLK S.A.) zmieni¢ usta-
we z 21.03.1985 r. o drogach publicznych w celu ustalenia
wspotfinansowania przejazdow kolejowych. Wtaczenie zarzadcow
drég gminnych, powiatowych, wojewodzkich i krajowych do
wspotfinansowania, utrzymania i przebudowy przejazdow kolejo-
wych pozwoli zwiekszy¢ bezpieczenstwo transportu. Umozliwi
miedzy innymi wybudowanie dwupoziomowych skrzyzowan, ktore
Sg najbezpieczniejsze.
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