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Artykut omawia wptyw nowelizacji rozporzgdzenia w sprawie warun-
kéw technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie na
projektowanie przejazdéw kolejowo-drogowych oraz infrastruktury
torowej. Nowelizacja Rozporzadzenia weszta w zycie 16 pazdzierni-
ka 2018 r. wprowadzajac zmiany w projektowaniu nie tylko przejaz-
doéw, ale rowniez geometrii toru.

W artykule omdwiono zmiany dotyczace warunkéw widocznosci,
kata skrzyzowania, niwelet drog na dojazdach do przejazdu, jak i na
samym przejezdzie. Ponadto poruszono kwestie przebiegu drogi
i toru w planie w obrebie przejazdu kolejowo-drogowego.

Stowa kluczowe: kolej, droga publiczna, przejazdy kolejowo-drogowe,
przepisy.

Wstep

16 pazdziernika 2018 roku weszio w zycie Rozporzadzenie Mi-
nistra Infrastruktury z dnia 13 wrzesnia 2018 roku zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
z drogami i ich usytuowanie.[1] Nowelizacja dokumentu z 20 paz-
dziernika 2015 roku [2] wprowadza kilkana$cie znaczacych zmian w
zakresie: obliczeri widoczno$ci, kata skrzyzowania drogi z linig
kolejowa, niwelety drogi na dojezdzie do przejazdu kolejowego jak i
na samym przejezdzie. Zmianie ulegly takze zapisy dotyczace
przebiegu toru idrogi w planie oraz zapisy dotyczace lokalizacji
skrzyzowan wielopoziomowych i przejazdow w obrebie stacji.

Jednym z celdw tego referatu byta cheé przygotowania syntezy
zmian w przepisach celem utatwienia procesu projektowego moder-
nizacji i budowy nowych przejazddw kolejowo-drogowych lub skrzy-
zowan wielopoziomowych na przecigciach linii kolejowych lub bocz-
nic z drogami.

1 Kat skrzyzowania

Kat skrzyzowania to jeden z podstawowych parametréw jakim
charakteryzuje sie przejazd kolejowo drogowy. Okresla on warto$¢
kata zawartego pomiedzy osig linii kolejowej oraz osig pasa ruchu
drogowego (osig drogi).
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Rys. 1. Schemat kata skrzyzowania [opracowanie wiasne na pod-
stawie 1]

Jesli droga przecina linie kolejowg dwutorowa lub wielotorowa,
badz przecinajaca droga sktada sie z kilku paséw ruchu, to przez
kat skrzyzowania rozumie si¢ najmniejszy kat z wyznaczonych
pomiedzy poszczegdinymi osiami [1].

W przypadku potozenia drogi w tuku, kat skrzyzowania okresla-
ny jest pomiedzy osig toru kolejowego, a styczng do osi tuku drogi,
w punkcie ich przeciecia. W przypadku potozenia osi toru kolejowe-
go w tuku postepowanie jest analogiczne [1].
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Rys. 2. Schemat kata skrzyzowania w przypadku drogi potozonej
w tuku poziomych [opracowanie wtasne na podstawie 1]

Rys. 3. Schemat kata skrzyzowania w przypadku toru kolejowego
potozonego w tuku poziomym [opracowanie wtasne na podstawie 1]

Sytuacja idealna wedtug [1] to taka, w ktorej wartos¢ kata skrzy-
zowania wynosi 90°. W rzeczywistych warunkach terenowych jest
ona ciezka do uzyskania w zwigzku z czym Dziennik Ustaw z 2015r.
dopuszcza odchytke o tej wartosci. Odchytka ta wynosi +/- 30°,
w zwigzku z czym przytoczony kat, dla linii kolejowej normalnotoro-
wej oraz szerokotorowej powinien miesci¢ sie w zakresie:

120° = & = 60° M

W przypadku projektowania linii waskotorowe] wartos¢ odchytki
jest nieco wigksza i wynosi 45°, co daje mozliwy zakres kata wyno-
szacy:

1357 = o =457 2)

AUTOBUSY1-212019 497



Wedtug [1] dopuszczalne jest zwigkszenie odchytki kata do 60°

w przypadku, gdy:

— zachowana jest widoczno$¢ pociagu z obu stron drogi z punktu
obserwacyjnego odlegtego minimum 50 m od skrajnej szyny
najblizszego toru na przejezdzie kolejowo-drogowym, przy zato-
zeniu, ze pociag znajduje sie w odlegtosci nie mniejszej niz 150
m od przejazdu kolejowo-drogowego;

— zostang zastosowane rogatki obrotowe zamykajace tor kolejo-
wy, a droge publiczng tylko na czas przejezdzania pociagu;

— ustawione zostang rogatki z obstuga na miejscu.

Wowczas wielko$¢ kata skrzyzowania mozliwego do zastoso-
wania wynosi:
150° = « = 30° (3)

Warto zaznaczy¢, ze konieczno$¢ dostosowania kata skrzyzo-
wania wedtug [1] nie dotyczy tymczasowych przejazdéw kolejowo-
drogowych (§ 26 pkt. 5) oraz przejazdéw wybudowanych przed
dniem wejscia w zycie Rozporzadzenia [1] (§ 90).

W zwigzku z powyzszym, do tej pory niejasna pozostawata
kwestia koniecznosci dostosowania kata skrzyzowania w przypadku
modernizacji, badz rewitalizacji linii kolejowej. Traktujgc Rozporza-
dzenie [1] w sposéb dostowny, w przypadku prac na linii kolejowe;
nalezatoby korygowa¢ wszystkie katy skrzyzowan niespemiajace
jego wymogdéw. Spora cze$¢ inwestycji kolejowych to niewielkie
rewitalizacje, badz prace o charakterze odtworzeniowym. Dotych-
czas, wyzej wskazane zapisy Rozporzadzenia [1] w znaczny spo-
sob podnosity koszt inwestycji, ktdrej celem byta np. jedynie wymia-
na nawierzchni kolejowej na nowa, bez znaczacych zmian w geo-
metrii toru kolejowego. Podejscie zardwno ze strony Projektantow
jak i Zamawiajgcego do powyzszych zapiséw byto rozne.

Nowelizacja Rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych
jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocz-
nic kolejowych z drogami i ich usytuowanie, ktéra weszta w Zycie we
wrzesniu 2018 roku [2] precyzyjniej definiuje, w jakich przypadkach
nalezy dostosowaé kat skrzyzowania do odpowiedniej wartosci. Do
§ 26, dotyczacego koniecznosci zachowania kata skrzyzowania
dodano nowy punkt 6, o nastepujacej tresci:

,6. W przypadku przebudowy lub remontu przejazdéw kolejowo-
drogowych niespetniajgcych wymagan, o ktorych mowa w ust. 1-3,
wymagania te nie muszg by¢ spetnione, jezeli zakres robot, z uwagi
na warunki miejscowe, nie przewiduje zmiany pofozenia osi drogi
lub osi toru.”
Z powyzszego zapisu wynika, iz dla przejazdéw, ktérych kat skrzy-
Zowania nie spetnia warunku

120F = o = 60° (4)

korekta kata skrzyzowania nie jest obligatoryjna i mozna jej zanie-
chaé, ale tylko w przypadku gdy nie przewiduje sie zmiany potoze-
nia osi drogi i toru kolejowego. Przyktadowo rewitalizacja linii kole-
jowej, na ktdrej prowadzona bedzie jedynie wymiana nawierzchni
nie bedzie wymagata dostosowania skrzyzowan linii z drogami do
wymaganego Rozporzadzeniem kata. Nalezy jednak zauwazyé, iz
nowy zapis nie dotyczy sytuacji, w ktorej bedzie miata miejsce
modernizacja linii, bez zmiany jej przebiegu, ale z dobudowg nowe-
go toru. Wobec powyzszego, w takim przypadku korekta kata skrzy-
zowania powinna zosta¢ uwzgledniona w zakresie robot.

2 Tréjkaty widocznosci

Istotnym parametrem w przypadku przejazdéw kolejowo-
drogowych jest réwniez widoczno$¢ czota pociggu z drogi przed
przejazdem kolejowo-drogowym. Podstawowq, jej miarg sg tzw.
tréjkaty widocznosci, dla ktérych okresla sie czy kierujacy pojazdem
znajdujacym sie na drodze jest w stanie zobaczyC nadjezdzajacy
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pojazd kolejowy odpowiednio z odlegtosci: 20 m, 10m i 5 m od
skrajnej szyny toru kolejowego. Widoczno$é powinna by¢ mierzona
na wysokos$ci wzroku kierowcy, czyliok. 1 m—1,2 m. [1]
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Rys. 1

Rys. 4. Trojkaty widoczno$ci na przejezdzie drogowo-kolejowym [1]

Wyznaczana wartos¢ parametréw L oraz L1 uzalezniona jest od
projektowanej predkosci pojazddw szynowych oraz rozstawu osi
torow w przypadku linii kolejowych wielotorowych. Widoczno$¢
sprawdza sie po obu stronach drogi, w obu kierunkach wzdtuz osi
toru kolejowego.

Wedtug Rozporzadzenia z roku 2015 [1], dla przejazdow kat. A
- C, przebudowywanych lub projektowanych, warunki widocznosci
muszg by¢ zachowane z punktu A, czyli odlegtosci 5m (Zatacznik nr
3, B, pkt. 1 [1]). Dla przejazdéw kat. D widoczno$¢ powinna byé
spetiona z punktu E (z 20m), az do momentu wjazdu na przejazd
(Zatacznik nr 3, B, pkt. 1 [1]). W tym samym dokumencie zapisano,
iz ,w przypadkach uzasadnionych warunkami miejscowymi”, wy-
starczajace jest zachowanie trojkata ADP (Zatacznik nr 3, B, pkt. 5
[1]). Biorac pod uwage fakt, iz nigdzie nie wyjasniono czym sg
L,uzasadnione warunki miejscowe”, zapis ten zezwala w praktyce na
pominiecie spetnienia widocznosci z 20 m, przy jednoczesnym
ustawieniu znaku ,stop” (B-20) przed przejazdem (Zatgcznik nr 3, B,
pkt. 7 [1]). [3]

W tym samym dokumencie [1] zawarto zapis:

W przypadku gdy nie sq spetnione warunki widocznosci dla mak-
symalnej predkosci rozkfadowej z odlegtosci 5 m, nalezy okresli¢
predkos$¢ pociggdw, przy ktorej sq spetfnione warunki widoczno$ci
z odlegtosci 5 m” (Zatacznik 3B pkt. 6).

Brak jest tu wzmianki o wazno$ci zapisu w zaleznosci od kategorii
przejazdu drogowo-kolejowego. Traktujgc go w sposéb dostowny
konieczne jest wiec ograniczanie predko$ci na wszystkich przejaz-
dach (bez wzgledu na kategorie), na ktérych warunki widocznosci
nie sg spetnione. Powyzsze niespéjne jest rowniez z zapisami
zawartymiw §9 méwigcym o tym, ze:

,Do kategorii C zalicza sie przejazdy (...), na ktdrych (pkt 2) iloczyn
ruchu jest mniejszy od liczby 60 000, a widoczno$¢ przejazdu kole-
jowo-drogowego nie odpowiada warunkom technicznym okre$lonym
dla przejazdu kolejowo-drogowego kategorii D.” [1]

Z powyzszego wynika oczywista niescistos¢. Jasnym jest, iz jezeli
warunki widocznosci dla przejazdu kat. D (widocznos¢ z 5m) nie sg
spetnione, to dla przejazdu kat. C réwniez nie beda.

Konsekwencjg przytoczonych zapiséw, od czasu wejcia w zy-
cie [1] byly ciagte niejasnosci zwigzane z konieczno$cig zachowania
widocznosci na przejazdach. Wskazane wytyczne traktowane byty
dwojako. Zalezne byly w znacznej mierze od podejscia Zarzadcy
Infrastruktury Kolejowej oraz $rodkéw finansowych jakimi dyspono-
wat na dang modernizacj¢/rewitalizacje linii. Traktujac wskazane
wytyczne w sposéb najbezpieczniejszy nalezato na wiekszo$ci



przejazddw kat. A — C ogranicza¢ predko$¢ zgodnie z warunkami
widocznosci lub zmienia¢ przejazd kolejowo-drogowy na skrzyzo-
wanie dwupoziomowe. [3]
Nowelizacja Rozporzadzenia [2] wykreslita z pkt. 1 zatacznika 3,
czesci B zdanie:
W przypadku projektowanych i przebudowywanych przejazdéw
kolejowo-drogowych kategorii A, B lub C powinny by¢ zapewnione
warunki widoczno$ci czota pociggu z drogi publicznej z odlegtosci 5
m.”
dodajac jednocze$nie pkt 1a:
W przypadku przejazdow kolejowo-drogowych kategorii A, B lub C
projektowanych w nowych lokalizacjach powinny by¢ zapewnione
warunki widoczno$ci czota pociggu z drogi publicznej z odlegtosci 5
m.”
oraz pkt 1b”
W przypadku zmiany kategorii przejazdu kolejowo-drogowego,
z wyjatkiem zmiany na kategorie F, lub jego budowy, przebudowy
lub remontu powinny by¢ zapewnione warunki widocznodci czofa
pociggu z drogi publicznej z odlegtosci 5 m, jezeli planowane roboty
obejmujq swym zakresem zmiane pofozenia osi drogi w planie.”
Powyzsze zapisy zlikwidowaty watpliwo$ci dotyczace koniecz-
no$ci zachowania widoczno$ci na przejazdach wyzszych kategorii.
W jasny sposob okreslono, ze jezeli o$ drogi w planie w obrebie
przebudowywanego przejazdu kolejowo-drogowego kat. A, B, C nie
zmienia pofozenia, niezaleznie od potozenia osi tortu kolejowego,
nie jest wymagane spetnienie warunkow widoczno$ci z 5m.

3 Zmiany w zakresie projektowania niwelety drogi

na przejezdzie kolejowo-drogowym
3.1 Stan dotychczasowy

Do dnia wej$cia w zycie nowego rozporzadzenia [2] nalezato

stosowaé zapisy podstawowego dokumentu [1] - §28 dotyczace
niwelety drogi w obrebie i na dojezdzie do przejazdu kolejowo-
drogowego. Nalezato tak ksztattowac niwelete drogi, aby pochylenie
podtuzne jezdni na dojezdzie do przejazdu kolejowego nie przekra-
czato 2,5% na dtugosci nie mniejszej niz 20 metréw liczac od skraj-
nej szyny toru kolejowego. Dopuszczone byto stosowanie pochyleh
podtuznych wigkszych niz 2,5% jedynie na dojazdach do przejazdu
w przypadku trudnych warunkéw terenowych. Nalezato wtedy sto-
sowac zapisy §24 Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U.
Nr. 43, z p6zn. zm). [4] Byto wigc dopuszczalne wykonanie pochy-
lenia podiuznego na dojezdzie do przejazdu o wartosci nawet 12%,
natomiast na samym przejezdzie kolejowym warto$cig graniczng,
byto 2,5% pochylenia podtuznego jezdni.

3.2 Zmiany wprowadzone w nowelizacji

W ramach nowelizacji przepiséw Ministerstwo Infrastruktury
wprowadzito dwie zmiany w zakresie §28 Rozporzadzenia. [1]

Po pierwsze dodano zapisy umozliwiajagce wykonywanie, nie
tylko na dojazdach ale takze na samym przejezdzie, pochylen po-
dtuznych okre$lonych w Rozporzadzeniu. [4] Bedzie to mozliwe
jedynie w trudnych warunkach terenowych i jedynie dla istniejacych
przejazdow kolejowo-drogowych. Ustawodawca ograniczyt stoso-
wanie tego paragrafu, aby wyeliminowa¢ watpliwosci interpretacyjne
i poprawi¢ bezpieczenstwo na nowych przejazdach. Nalezy podkre-
§li¢, ze po wprowadzonych zmianach nie bedzie dopuszczone
wykonywanie pochylen o warto$ciach przekraczajacych 7,5% dla
przejazdow istniejacych, poniewaz wartosci te zostaly ograniczone
w §29 ust. 7 oraz ust. 5. [2]

Kolejng zmiang wprowadzong od 16 pazdziernika 2018 roku by-
to ustanowienie ograniczenia dotyczacego réznicy sasiednich po-

chylen na dojazdach i na dtugo$ci przejazdu dla nowych przejazdéw
kolejowych kategorii A, B, C, D. Warto$¢ ta zostata ograniczona do
5% nawierzchni utwardzonych. Dodane ograniczenie ma na celu
ujednolici¢ przepisy z wytycznymi dotyczacymi projektowania skrzy-
zowan drogowych i uwzglednia warunki eksploatacyjne oraz do-
puszczalne gabaryty pojazdow drogowych, a takze brak mozliwosci
wyokraglenia zatomu niwelety na styku krawedzi zewnetrznej ptyty
przejazdowej z nawierzchnig drogowa za pomocg fuku kotowe-
go. [3]
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Rys. 5. Przykladowy przejazd kolejowo-drogowy — stan istniejacy po
zmianie przepiséw. Linia kolejowa w tuku poziomym, przechytka
zgodna z pochyleniem podtuznym drogi. Na rysunku przedstawiono

pochylenia maksymalne. [opracowanie wiasne]

4 Przebieg drogi i toru kolejowego w planie
4.1 Projektowanie sytuacyjne drogi w obrebie przejazdu kolejowego

W ramach projektowania drogi w planie na przejezdzie kolejo-
wym nie wprowadzono zadnych zmian w nowelizacji rozporzadze-
nia. [2] Tak jak do tej pory, w przypadku przejazdu kolejowego, na
ktérym linia kolejowa i jezdnia drogi przebiega na prostej nalezy tak
projektowa¢ dojazdy do przejazdu, aby poczatek najblizszej krzywi-
zny poziomej drogi wraz z jej elementami znajdowat sie w odlegtosci
co najmniej 6 metrdw od skrajnej szyny przejazdu kolejowego.

W przypadku projektowania przejazdu, na ktérym linia kolejowa
przebiega na prostej, a droga na tuku poziomym pochylenie po-
przeczne jezdni powinno odpowiadaé pochyleniu podtuznemu linii
kolejowej. W praktyce oznacza to, ze droga na przejezdzie kolejo-
wym posiada minimalne pochylenia poprzeczne rzedu 5-25 %o, czyli
nie wiecej niz 1-2%. Umozliwia to sprawne odwodnienie przejazdu,
jednak nie jest to wystarczajace do uzyskania moZliwie wysokiej
predkosci projektowej przez brak odpowiedniej przechytki na tuku
drogi.

4.2 Projektowanie sytuacyjne linii kolejowej w obrebie przejazdu

kolejowego
Stan przed nowelizacjq

Dotychczasowe przepisy [1] okre$laly, ze w sytuacji gdy droga
przebiega na prostej, a linia kolejowa w tuku, przejazd kolejowo-
drogowy nie moze by¢ usytuowany na odcinku krzywej przejsciowej
linii kolejowej lub bocznicy kolejowej. Kolejnym warunkiem, ktéry
powinien spetnié¢ przejazd kolejowy byt taki dobér tuku poziomego
linii kolejowej, aby umozliwit on utozenie w przekroju poprzecznym
toru obu tokéw szyn w poziomie lub pochyleniu poprzecznym,
zgodnym z pochyleniem podtuznym drogi w obrebie przejazdu
nieprzekraczajacym 2,5% dla przejazddw na liniach normalnotoro-
wych. W praktyce oznaczato to ograniczenie dopuszczalnej prze-
chytki na tuku poziomym linii kolejowej do warto$ci 35 mm. Warto$¢
przechytki nie zostata podana wprost w rozporzadzeniu [zrodto],
natomiast mozna jq tatwo przeliczy¢ za pomoca wzoru:
hpee = 1=5 (5)
hpey = 2.5% = 1500 mm = 37,5~ 35 mm

Gdzie:

—  hmax 0znacza przechytke kolejowa [mm]

—  Storozstaw toréw w osiach dla linii normalnotorowej [mm]

— ito dopuszczalne pochylenie podtuzne drogi [%]

AUTOBUSY1-212019 499



Ograniczenie przechytki kolejowej na przejazdach kolejowo-
drogowych wplywato negatywnie na predkosci pociggdw na prze-
jazdach. Gérny limit przechytki warunkowat predko$¢ na tuku, ktéra
byta nizsza z powodu lokalizacji przejazdu kolejowego. Do 2015
roku dopuszczalne byto wykonywanie przechytki na takim tuku o
warto$ci maksymalnej 110 mm, natomiast od czasu wejscia w zycie
rozporzadzenia [1] wartos¢ tq ograniczono do 35 mm. Przyktadowo,
dla tuku o promieniu R = 600 m i przechytki h = 50 mm mozna byto
uzyska¢ predkos¢ 100 km/h. Natomiast po wprowadzonych zmia-
nach w 2015 roku i przechyice réwnej 35 mm predko$¢ ta malata do
90 km/h. Powodowato to trudne do usunigcia ograniczenia predko-
§ci na wielu liniach kolejowych — w tym na modernizowanych w
szerokim zakresie magistralach kolejowych, np. linii kolejowej nr 9.

Rys. 6. Przejazd kolejowy w miejscowosci Pomiechéwek w ciagu
drogi krajowej nr 62 i linii kolejowej nr 9. Linia kolejowa przebiega w
tuku poziomym, predkos$¢ pociggdw zostata ograniczona z uwagi na
przechytke w torach. [6]

Stan po nowelizacji
Zmiany wprowadzone w pazdzierniku 2018 roku majg na celu

doprecyzowanie istniejacych uregulowan i eliminacje watpliwosci

interpretacyjnych, a takze lepsze odniesienie do istniejacych prze-
jazdoéw kolejowych. W ramach nowelizacji wprowadzono nastepuja-
ce zmiany:

1. Wprowadzono zapis uniemozliwiajacy projektowanie przejaz-
déw kolejowo-drogowych, tak aby byly usytuowanie na odcin-
kach ramp przechytkowych. Wcze$niejsze zapisy zakazywaty
lokalizowania przejazdéw w obrebie krzywej przejSciowej lecz
tylko w odniesieniu do przejazdéw kolejowych, w obrebie kto-
rych droga przebiega w linii prostej, a linia kolejowa w tuku. Do-
dany zapis jest ogélny i odnosi sie do ramp przechytkowych we
wszystkich mozliwych przypadkach przebiegu osi drogi i toru.

2. Zmieniono brzmienie ust. 3 i 4 okre$lajace dopuszczalne pochy-
lenia podtuzne jezdni (poprzeczne toru kolejowego — przechyt-
ke). Wykreslono zapisy dotyczace lokalizacji przejazdu na krzy-
wej przejSciowej. Dodano dodatkowe zapisy dla przejazdéw ko-
lejowo-drogowych na liniach wielotorowych umozliwiajace
ksztattowanie przekroju poprzecznego, nie tylko w formie jedno-
litego pochylenia dla wszystkich gtéwek szyn torow na przejez-
dzie, ale takze w formie utozenia gtéwek szyn blizszych miedzy-
torza w jednym poziomie, natomiast gtéwek szyn zewnetrznych
w pochyleniu stanowigcym przechytke toréw w tuku nieprzekra-
czajacym 2,5% dla normalnotorowej i szerokotorowe;j linii kole-
jowej oraz 2% dla linii waskotorowej.

3. Dodano ust. 7 w Rozporzadzeniu [1] dotyczacy istniejacych
przejazddw kolejowo-drogowych. Od pazdziernika 2018 roku
dopuszcza sie utozenie tokéw szynowych w przekroju po-
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przecznym w pochyleniu nie wiekszym niz 7,5% (czyli po przeli-
czeniu wzorem [5] w przechytce nie wiekszej niz 110 mm) na
istniejacych przejazdach kolejowo-drogowych, na ktérych linia
kolejowa lub bocznica przebiega w tuku poziomym lub krzywej
przejsciowej.

Dzigki tym zmianom wprowadzonym w nowelizacji [2] mozna
projektowa¢ nowe przejazdy kolejowe na krzywych przejscio-
wych, ale bez wykonywania ramp przechytkowych. Dotyczy to
linii kolejowych i bocznic, a takze drég kotowych. Na przejaz-
dach kolejowych przez linie wielotorowe mozna ksztattowaé
zmiennie pochylenie podiuzne drogi na przejezdzie:
z pochyleniem poprzecznym zgodnym z przechytka miedzy to-
kami szynowymi, natomiast na miedzytorzu bez pochylenia.

: dojazd
dojazd do przejazdu

do przejazdu migdzytorze - nawierzchnia drogowa

tor 2 - nawierzchnia z plyt tor 1 - nawierzchnia z piyt

‘ maks. 2,5% 0% maks. _215:.":) ' |

Rys. 5. Przyktadowy przejazd kolejowo-drogowy na linii dwutorowej,
sytuacja dopuszczalna po zmianie przepisow — zmienne pochylenie
poprzeczne w obrebie przejazdu. [opracowanie wiasne]

Dopuszczono takze sytuowanie istniejacych przejazdéw kolejo-
wych na tukach lub krzywych przejSciowych linii kolejowych
0 pochyleniu poprzecznym toru wynoszacym nie wiecej niz 7,5%.
Dzigki tym zmianom usankcjonowano stan istniejacy w zakresie
przejazdow kolejowo-drogowych, a takze ograniczono zakres sto-
sowania restrykcyjnych przepiséw (szczegdlnie w zakresie maksy-
malnych pochyled poprzecznych toru) dla nowych przejazdéw
kolejowo-drogowych.

Podsumowanie

Wprowadzona koficem 2018 roku nowelizacja Rozporzadzenia
w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami
i ich usytuowanie [2] stanowi uzupetnienie dokumentu podstawowe-
go [1] z roku 2015. Dokument wydany w 2015 roku byt catkowity
zmiang przepisbw w zakresie przejazdow. Zostat wydany po 19
latach obowigzywania poprzednich warunkéw technicznych [7].
W odr6znieniu od zmian w 2015 roku, nowelizacja [2] w znacznej
mierze stanowi uzupetnienie i wyjasnienie kwestii, ktére
w dokumencie [1] byty zapisane w sposob nie do korica jasny, badz
niezgodny z innymi, istniejacymi przepisami.

Najwazniejsze zmiany z punktu widzenia projektowania skrzy-
zowan linii kolejowych z drogami dotyczg uregulowan odnoszacych
sie do przejazdéw istniejacych, a znajdujacych sie w zakresie kilo-
metrowym modernizacji, badZ rewitalizacji danej linii kolejowej.
Wyjasniona zostata wcze$niejsza rozbieznos¢ pomiedzy zapisami
Rozporzadzenia [1] dotyczacymi konieczno$ci zachowania tréjkatow
widocznosci na istniejacych przejazdach kategorii A, B oraz C.
Doprecyzowano réwniez, w jakich okoliczno$ciach konieczna jest
korekta kata skrzyzowania. Istotng zmiang sg réwniez wytyczne
dotyczace projektowania przejazdéw kolejowo-drogowych w profilu.
Nowelizacja pozwolita na stosowanie na przejezdzie istniejacym
przechytki o wyzszej wartosci niz dotychczas, co w znaczy sposéb
pomogto poprawi¢ parametry modernizowanych linii, bez wiekszej
ingerencji w korekty tukéw poziomych. Dodatkowo wprowadzono
mozliwo$¢ projektowania przejazdéw na krzywych przej$ciowych
bez ramp przechytkowych.



Podsumowujgc, nowelizacja Rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie [1],
wprowadzona w 2018 roku [2] doprecyzowata i usciSlita braki oraz
watpliwosci, ktore pozostawiat projektantowi tekst podstawowy
Rozporzadzenia [1]. Niewatpliwie byt to dokument konieczny dla
utatwienia procesu projektowania zaréwno przejazdéw kolejowo-
drogowych jak i samej geometrii drogi oraz toru kolejowego.
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Design principles for level crossings
in the light of the amendment to the national regulations

In the paper the impact of the amendment to national regulations -
“Rozporzadzenie w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
z drogami | ich usytuowanie” is discussed from the point of view of
design process. The revision came into force on 16th October 2018,
introducing many changes to the design of level crossings.

In the article the authors discuss the changes with regards to the
visibility conditions, the intersection angle, the longitudinal profile of
the road and the railway line. In addition, the issue of the road and
railway track routing in the horizontal plane is discussed.

Keywords: railway, public road, level crossing, regulations.
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