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Zapewnienie bezpieczenstwa przy przekraczaniu
linii kolejowych podczas prowadzenia jazd pojazdow

nienormatywnych

W niniejszym artykule poruszono kwestie braku uregulowan praw-
nych zawierajgcych zasady, ktorych stosowanie zapewniatoby za-
chowanie bezpieczerstwa podczas przekraczania linii kolejowych
przy przewozie tadunkow ponadgabarytowych, wymagajacych wy-
korzystywania pojazdéw nienormatywnych. Sformutowano ogol-
ne zasady zapewniajace bezpieczenstwo w takich przypadkach.
Wskazano potrzebe pilnego usuniecia btednych zapiséw w obo-
wigzujacych przepisach. Problem zilustrowano opisem wypadku,
do ktorego doszto na przejezdzie kolejowym przy przewozie fadun-
ku ponadgabarytowego.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, przewdz tadunkdw ponadgaba-
rytowych, pojazdy nienormatywne.

Jednym z elementow prawidtowego przygotowania i prowadze-
nia jazdy drogowych pojazdow nienormatywnych jest kwestia
zapewnienia bezpieczefstwa przy ewentualnym przekraczaniu
linii kolejowej przez taki pojazd, korzystajacy ze skrzyzowania
z linig kolejowg w poziomie szyn. Dotyczy to w szczegdlnosci
przewozu tadunkéw ponadgabarytowych drogami kotowymi, gdy
zachodzi koniecznoS¢ skorzystania z trasy jazdy przecinajgcej
linie kolejowa.

Zwyczajowo miejsce takiego przeciecia zwane jest przejaz-
dem kolejowym, w skrécie - po prostu przejazdem. Jego defi-
nicja zawarta jest w miedzynarodowych i krajowych przepisach
dotyczacych ruchu drogowego. W tak zwanej ,konwencji wieden-
skiej” o ruchu drogowym [4] pojecie ,przejazd kolejowy” oznacza
kazde przeciecie sie na jednym poziomie drogi z linig kolejowg
lub tramwajowa 0 odrebnym torowisku. W tym znaczeniu pojecie
przejazdu jest réwniez stosowane w polskim prawie dotyczagcym
ruchu drogowego. Natomiast w celu szerszego zwrdcenia uwagi
opinii publicznej i decydentow roznych szczebli, ze bezpieczeh-
stwo na przejazdach kolejowych nie jest jedynie problemem
kolei, od pewnego czasu propagowane jest w Polsce nazywanie
przejazdow kolejowo-drogowymi czy nawet drogowo-kolejowymi.
Aktualnie obowigzujgce rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
i Rozwoju nr 1744 z 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warun-
kow technicznych, jakim powinny odpowiadaé skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie
[5] wprowadza, chyba jako pierwszy akt polskiego prawa, poje-
cie ,przejazd kolejowo-drogowy”. Poniewaz niniejszy artykut jest
adresowany do profesjonalistow, dlatego nie musi dodatkowo
wzmacniaé wyzej wspomnianego przekazu, wskazujgcego na
wspdtodpowiedzialnos¢ ruchu drogowego w rozwiazywaniu pro-
bleméw zwigzanych z tym specyficznym miejscem, jakim jest
przejazd. Dla uproszczenia bedzie wiec tu dalej stosowana skro-
cona nazwa ,przejazd kolejowy” lub po prostu ,przejazd” wsze-
dzie tam, gdzie kontekst eliminuje dwuznacznosé wynikajaca
z tozsamosci tej nazwy z okreSleniem czynnoSci - jazdy przez
okreslone miejsce. Rozwazane ponizej kwestie bezpieczenstwa

ruchu dotyczg skrzyzowan drdg z liniami i bocznicami kolejowy-
mi, natomiast nie odnoszg sie do linii tramwajowych. W artykule
oméwiono przede wszystkim zagadnienie bezpiecznego przekra-
czania linii kolejowej na szlaku pomiedzy stacjami kolejowymi,
gdyz jest to przypadek bardziej ogolny, stwarzajacy potencjalnie
wiecej problemow i mniej oczywisty niz korzystanie z przejazdéw
kolejowych zlokalizowanych w obrebie stacji.

Regulacje prawne dotyczace przekraczania linii kolejowych
Ogoélna zasada, ktorej przestrzeganie zapewnia zachowanie
bezpieczenstwa ruchu przy pokonywaniu przejazdu kolejowego
wydaje sie prosta i oczywista: nalezy zapewnié, aby przez caty
czas przebywania pojazdu nienormatywnego w strefie kolizyjnej
skrzyzowania drogi z torami kolejowymi, od chwili wjazdu czota
pojazdu w skrajnie taboru kolejowego, ktéry moze sie przemiesz-
czaé torem, do chwili catkowitego opuszczenia tej strefy przez
pojazd drogowy, nie byto pod zadnym warunkiem mozliwe nadje-
chanie pojazdu szynowego. Ta z pozoru prosta zasada wymaga
spetnienia szeregu okresSlonych warunkdw i przestrzegania okre-
$lonych elementéw procedur postepowania, ktorych omowieniu
przeznaczony jest niniejszy artykut.

Jak mozna fatwo zauwazy¢, na bezpieczenstwo przekraczania
linii kolejowej przez kazdy pojazd drogowy zasadniczy wplyw ma
czas koniecznego przebywania tego pojazdu w strefie kolizyjnej
obejmujacej przestrzen, w ktorej znajdzie sie pojazd szynowy ja-
dagcy przekraczanym torem kolejowym. Czas ten zalezy od dtugo-
§ci i od predkosci jazdy pojazdu drogowego. Biorac pod uwage
przejazdy kolejowe kategorii od A do C wiacznie, minimalny czas
ostrzegania przed nadjezdzajacym pojazdem szynowym usta-
lany jest zgodnie z obowigzujgcymi przepisami [5, 6]. Przepisy
te uwzgledniajg czasy niezbedne do zapewnienia mozliwosci
opuszczenia przejazdu przez pojazdy o najwiekszej dopuszczal-
nej dtugosci i matej predkosSci jazdy oraz maksymalng dopusz-
czalng predko$é jazdy pociggdw na danej linii kolejowej. Czas
zamkniecia rogatek, o ile one wystepuja, jest odpowiednio usta-
lany réwniez zgodnie z rozporzadzeniem [5, 6]. Zagadnienia te
nie beda tu omawiane szczegbtowo, gdyz bytoby to powtdrzenie
zapisOw wystarczajgco czytelnych w tresci przepisow. W przypad-
ku przejazdu niewyposazonego w aktywne urzadzenia ostrzega-
nia, czyli przejazdu kategorii D, upewnienie sie czy czas na jego
pokonanie jest wystarczajacy dla danego pojazdu stanowi obo-
wigzek uzytkownika drogi kierujacego pojazdem.

Niezaleznie od kategorii przejazdu, przepis obowigzujgcy
wszystkich kierujgcych pojazdami poruszajgcymi sie drogami
publicznymi, zawarty w art. 28 ust. 5 ustawy Prawo o ruchu dro-
gowym [3] stanowi, iz: ,Kierujgcy pojazdem lub zespotem pojaz-
déw o dtugosci przekraczajgcej 10 m, ktdry nie moze rozwingé
predkoSci wiekszej niz 6 km/h, przed wjazdem na przejazd ko-
lejowy jest obowigzany upewnié sie, czy w czasie potrzebnym na
przejechanie przez ten przejazd nie nadjedzie pojazd szynowy,
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lub uzgodni¢ czas tego przejazdu z dréznikiem kolejowym.” Prze-
pisy ustaw dotyczacych réwnocze$nie dwdch rodzajéw ruchu,
drogowego i kolejowego, szczegblnie w zakresie styku miedzy
nimi, sg niestety niedopracowane. W tym przypadku ustawo-
dawca niefortunnie, bez okreSlenia znaczenia, uzyt w przepisie
pojecia ,dréznik kolejowy”. W przypadku przejazddw kolejowych
kategorii A, strzezonych na miejscu, moze to w istocie byé dr6z-
nik przejazdowy (nie ,kolejowy”), ale juz w przypadku przejazdu
kategorii A obstugiwanego zdalnie, z odlegtosci, moze to by¢ dy-
zurny ruchu. Dla takich przejazdéw oraz dla wszystkich pozosta-
tych kategorii przejazdow uzytku publicznego wtasciwa osoba do
uzgodnienia mozliwosci bezpiecznego przekroczenia linii kolejo-
wej jest dyzurny ruchu prowadzacy ruch kolejowy na odcinku linii
kolejowej, na ktérym zlokalizowany jest dany przejazd. W rzeczy-
wistosci wiec, pojecie ,dréznik kolejowy” uzyte w ustawie [3],
nalezy wiec rozumieé jako odniesienie do osoby prowadzacej
ruch kolejowy, odpowiedzialnej za jego bezpieczeristwo, ktdrg
jest wiasciwy miejscowy dyzurny ruchu. Mozliwosé interpretacji
pozostawia rowniez skrét mysSlowy uzyty w tym samym postano-
wieniu. Odczytujac zapis dostownie mozna doj$é do interpretacii,
ze dotyczy on pojazdéw lub zespotu pojazddw, ktore w ogble nie
moga rozwina¢ predkosSci wiekszej niz 6 km/h, takze poza prze-
jazdem kolejowym, a jesli majg takg mozliwosé, to nie ma on za-
stosowania. W rzeczywisto$ci zapis ten powinien jednoznacznie
wskazywaé, ze dotyczy on pojazddw, ktore predkosci wiekszej niz
6 km/h nie moga rozwing¢ podczas jazdy przez przejazd kolejo-
wy. Nalezy przy tym pamietaé, ze przepis ten dotyczy kazdego
Srodka transportu przeznaczonego do poruszania sie po drodze
lub przystosowanej do tego maszyny albo urzadzenia. Ograniczo-
na w przepisie do 10 m dtugo$é pojazdu jest wartoscig wtorna,
zwigzang z czasem przekraczania przejazdu i w Zadnym innym
miejscu ustawy nie jest zwigzana z okreSleniem charakterysty-
ki pojazdu. Uzywajgc tej wartosci sztucznie objeto przepisem
pojazdy o wiekszej dtugosci, mniejszej jednak od wymagajacej
uzyskiwania specjalnych zezwolef na jazde drogami publiczny-
mi. Bytoby korzystne, aby przepis art. 28 ust. 5 ustawy Prawo
0 ruchu drogowym [3] zostat poprawiony i doprecyzowany przy
mozliwie najblizszej nowelizacji tej ustawy.

Powracajac do kwestii jazdy pojazdu nienormatywnego, linia
kolejowa lub bocznica moze byé zasadniczo przekraczana w po-
ziomie szyn jedynie w dwoch rodzajach miejsc. Pierwszym z nich
sg skrzyzowania z drogami publicznymi, ktérych dotycza przepisy
ustawy Prawo o ruchu drogowym [3] oraz rozporzadzenia wydane
na podstawie ustawy o transporcie kolejowym [2]. Przez blisko
20 lat warunki techniczne, jakim powinny odpowiadaé skrzyzo-
wania drég i linii kolejowych uregulowane byly rozporzadzeniem
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej nr 144 z 26 lutego
1996 r. [5] obowiazujacym nadal dla przejazddw, ktore nie mu-
siaty byé dostosowywane do wymagan nowszego rozporzadze-
nia, wydanego przez Ministra Infrastruktury i Rozwoju nr 1744
z 20 pazdziernika 2015 r. [6]. To starsze rozporzadzenie mowito
w tytule o skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami publiczny-
mi, natomiast w rozporzgdzeniu znowelizowanym w 2015 r. obok
linii kolejowych dodano do zakresu jego obowigzywania boczni-
ce kolejowe oraz pozostawiono w tytule pojecie drég, pomija-
jac okreSlenie ,publicznych”. Jednak w tresci poszczegblnych
klauzul, szczegdlInie przy definiowaniu poszczegdinych kategorii
przejazdow, od kategorii A do kategorii D wigcznie, pozostawiono
zapisy mowigce, ze dotyczg one drég publicznych. W odrdznieniu
od nich, kategoria F przejazdéw dotyczy drog okreSlonych w tym
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rozporzadzeniu terminem ,drég wewnetrznych”, a wiec drog in-
nych niz drogi publiczne, wytaczonych tym samym z obowiazy-
wania na nich przepisow ustawy Prawo o ruchu drogowym [3].
Kazda proba przekroczenia linii kolejowej w innym miejscu jest
niedozwolona i stanowi naruszenie przepisow rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 23 listopada 2004 r. w sprawie
przepiséw porzadkowych obowigzujgcych na obszarze kolejo-
wym, w pociggach i innych pojazdach kolejowych [5], wydanego
na podstawie ustawy o transporcie kolejowym [2].

Przepisy okreslajgce warunki i sposob pilotowania pojazdow
nienormatywnych oraz wyposazenie i oznakowanie pojazdow
wykonujgcych pilotowanie, zawarte sg w rozporzadzeniu Mini-
straTransportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 23
maja 2012 r. w sprawie pilotowania pojazdéw nienormatywnych
[6] wydanym na podstawie ustawy Prawo o ruchu drogowym [3].
Z tego powodu odnosi sie ono w szczegblinosci jedynie do piloto-
wania jazdy pojazdéw nienormatywnych przez obiekty typu most
lub wiadukt, o ktérych jest mowa w art. 64¢ ustawy Prawo o ru-
chu drogowym oraz ogblnie do warunkéw zawartych w zezwo-
leniu, jakie jest wymagane na ruch takiego pojazdu. Rozporza-
dzenie to ani inne przepisy prawa dotyczace prowadzenia jazdy
pojazdéw nienormatywnych nie zawierajg zadnych szczegoto-
wych zapiséw dotyczgcych przekraczania linii kolejowych przez
takie pojazdy. Jest to kolejny z licznych przyktadéw braku uregu-
lowar w sytuacji, gdy zagadnienie dotyczy styku dwoch rodzajow
ruchu: szynowego i kotowego.

Podczas korzystania przez pojazd nienormatywny z trasy, na
ktorej wykorzystywana droga publiczna krzyzuje sie jednopozio-
mowo z linig kolejowa, przekraczanie tej linii odbywaé sie moze
tylko przez przejazd kolejowy kategorii od A do D wigcznie, za-
stosowanej zgodnie z wymogami przepiséw rozporzadzenia [5,
6]. Przejazd taki dla kategorii od A do C jest odpowiednio wy-
posazony w urzadzenia ostrzegania i zabezpieczenia. Przejazd
kategorii D, poza statym oznakowaniem, w tym odpowiednimi
znakami drogowymi, nie jest wyposazony w aktywne urzadzenia
ostrzegawcze. W rzeczywistoSci ani ustawa Prawo o ruchu dro-
gowym, ani zaden z innych obowigzujacych przepisow prawa nie
zZawiera opisu postepowania wymaganego w celu zapewnienia
bezpieczenstwa przy jeZdzie pojazdu nienormatywnego przez
przejazd kolejowy. Jedynym troche bardziej szczegbtowym prze-
pisem zwigzanym z tg kwestig jest omowiony wyzej art. 28 usta-
wy Prawo o ruchu drogowym. Wystepujacy niedostatek regulaciji
prawnych wskazujacych sposéb zachowania ogolnej zasady za-
pewniajacej bezpieczefnstwo przekraczania linii kolejowej przez
pojazd nienormatywny, podanej na wstepie niniejszego artykutu,
to jest uzyskania pewnosci, ze przez caly czas jazdy pojazdu nie-
normatywnego przez przejazd kolejowy nie nadjedzie pojazd szy-
nowy, powinien by¢ wypetniony. Obecnie bezpieczenstwo to opie-
ra sie jedynie, nie zawsze skutecznie, na wiedzy i dowiadczeniu
firm i 0sob prowadzacych przewozy tadunkéw ponadgabaryto-
wych z wykorzystaniem pojazdéw nienormatywnych. Nigdzie nie
jest wskazane w sposéb bezposredni, ze jedynym sposobem za-
pewnienia, aby danym odcinkiem linii kolejowej na szlaku pomie-
dzy stacjami nie mogt jecha¢ zaden pojazd kolejowy jest potrak-
towanie tego odcinka jako zajety lub zamkniety. Opisujac ogdinie
znaczenie tych pojeé, bez zagtebiania sie w niuanse kolejnictwa,
w obu tych przypadkach nie ma mozliwoSci wydania pociggowi
zezwolenia na jazde danym odcinkiem linii kolejowej. Zajetosé
toru oznacza normalnie, ze wydano zezwolenie na jazde danym
torem, a pociag, ktdry otrzymat to zezwolenie nie dojechat jesz-



cze do stacji nastepnej, a doktadniej, nie stwierdzono jeszcze
wjazdu konAca tego pociggu na te nastepna stacje. Zamknigcie
toru oznacza, ze wprowadzono specjalny status dla toru tgcza-
cego sasiednie stacje, wylaczajac go z mozliwoSci normalnego
prowadzenia ruchu pociggéw. Nie wchodzac w szczegdty, stan
zajetosci lub zamkniecia toru jest znany dyzurnym ruchu obu sg-
siednich stacji potgczonych danym torem, gdyz normalnie jest
wprowadzany w porozumieniu tych dyzurnych lub za powiado-
mieniem stacji sasiedniej. Z powyzszego wyjasnienia wynika, ze
zabezpieczenie okreSlonego przejazdu kolejowego przed mozli-
woscig niepozadanego dojechania do niego pojazdu szynowego
wymaga uzgodnienia z dyzurnym ruchu przynajmniej jednej ze
stacji, ktére tgczy odcinek toru z przejazdem kolejowym wyko-
rzystywanym do jazdy pojazdu nienormatywnego. W przypadku
bocznicy kolejowej okreslenie osoby, z ktorg nalezy uzgadnia¢
wykorzystywanie przejazdu kolejowego moze by¢ nieco bardziej
ztozone, nie bedzie jednak tu rozwazane. Bez takiego uzgod-
nienia i uzyskania zgody nie mozna przyjaé, ze zapewniona zo-
stata mozliwo$é bezpiecznego przekroczenia linii kolejowej lub
bocznicy kolejowej przez pojazd nienormatywny. Odwrotnie, po
zakonczeniu jazdy pojazdu nienormatywnego przez przejazd ko-
nieczne jest powiadomienie o tym tej samej osoby, ktora wydata
zgode na przekroczenie toru, aby przywrécony zostat normalny
status i mozliwo$¢ ruchu na linii kolejowej. Wprawdzie przy uzy-
skiwaniu zgody na wykorzystanie przejazdu i zapewnienia braku
ruchu pojazdow kolejowych powinien by¢ okreslony przewidywa-
ny czas realizacji zadania, jednak czas ten w zadnym razie nie
powinien byé stosowany jako czas, po ktorym przywrdocony bytoy
ruch pojazdow szynowych bez odrebnego potwierdzenia zakon-
czenia jazdy pojazdu drogowego przez przejazd kolejowy. Ustale-
nie funkcji, lokalizacji i sposobu kontaktu z osobg lub osobami,
do ktorych obowiazkéw nalezy zapewnienie wytgczenia okreslo-
nego odcinka toru z ruchu kolejowego musi by¢ jednym z zadan
realizowanych w ramach przygotowania trasy jazdy pojazdu nie-
normatywnego. Absolutnie nie jest wystarczajace, jako proba
zabezpieczenia jazdy przez przejazd kolejowy, opieranie sie na
dostepnym rozktadzie jazdy, wiedzy o sposobie wykorzystywania
danej linii kolejowej np. na bazie jakichkolwiek dtugotermino-
wych obserwacji lub uzgodnief ustnych z innymi osobami, niz
wyzej wymienione. Prawidtowe i skuteczne jest tylko uzyskanie
zgody bezposrednio przed wjazdem pojazdu nienormatywnego
w strefe kolizyjng przejazdu kolejowego, a konieczne zwrotne po-
wiadomienie o zakofczeniu jazdy przez ten przejazd. Wprawdzie
wydaje sie, Ze sposob postepowania, ktdry zapewni bezpieczen-
stwo przy przekraczaniu linii kolejowej lub bocznicy korzystajac
z przejazdu kolejowego zlokalizowanego w ciggu drogi publicznej
powinien by¢ oczywisty dla wszystkich os6b zawodowo zajmu-
jacych sie transportem wykorzystujgcym pojazdy nienormatyw-
ne, w tym do przewozu tadunkéw ponadgabarytowych, to jed-
nak praktyka niejednokrotnie temu przeczy, o czym $wiadczg
w szczegblnoSci zdarzajace sie wypadki.

W przypadku gdy wyznaczona trasa jazdy pojazdu nienorma-
tywnego przebiega odcinkiem drogi wewnetrznej, na ktérym zlo-
kalizowane jest jednopoziomowe skrzyzowanie tej drogi z linig
kolejowg lub bocznicag kolejowa, jest to przejazd kolejowy okre-
$lony jako kategoria F. Zgodnie z rozporzadzeniem [5, 6] przejazd
taki moze byé wyposazony w rogatki stale zamkniete, otwierane
zgodnie z okreSlong procedura opisang ponizej albo w takie
urzadzenia, jak stosowane na przejazdach kategorii A lub B na
drogach publicznych. W kazdym przypadku istnienie i wyposaze-

nie przejazdu kategorii F jest uregulowane indywidualng umowa
pomiedzy uzytkownikiem tego przejazdu a zarzadcg infrastruk-
tury kolejowej. Umowa ta okresla w szczegblnoSci zasady bez-
piecznego korzystania z tego przejazdu. Jednym z elementow
typowej umowy jest doktadne wskazanie zasad i sposobu komu-
nikacji z osoba, ktora wyrazi zgode na wykorzystanie przejazdu.
W przypadku przejazdéw kategorii F wyposazonych tak, jak prze-
jazdy kategorii A lub B, sposéb korzystania z nich przy prowa-
dzeniu jazdy pojazdu nienormatywnego musi by¢ doktadnie taki
sam, jak dla przejazdow tych kategorii na drogach publicznych.
Procedura korzystania z przejazdu kategorii F, wyposazonego
w rogatki stale zamkniete, zawarta w umowie z zarzadca infra-
struktury kolejowej realizuje taki sam cel. Otwarcie tych rogatek
wymaga kazdorazowego uzyskania bezpoSrednio przed nim zgo-
dy od wskazanej w umowie osoby odpowiedzialnej za prowadze-
nie ruchu pojazddw szynowych oraz powiadomienia tej osoby po
zamknieciu i ponownym zabezpieczeniu rogatek. Sposob zapew-
nienia bezpieczenstwa wydaje sie tu prosty i oczywisty. Takim
powinien byé on z pewnoscig dla oséb zajmujgcych sie profe-
sjonalnie organizacjg przewozoéw tadunkéw ponadgabarytowych
i jazd pojazdow nienormatywnych, pomimo braku odpowiednich,
szczegbtowych uregulowan prawnych. Jednak praktyka pokazu-
je, ze bywa inaczej.

Okolicznosci przyktadowego wypadku pojazdu nienormatywnego
na przejezdzie kolejowym
Ttem zagadnief poruszonych w niniejszym artykule sg wyniki
przeprowadzonej przez Instytut Kolejnictwa w Warszawie analizy
okoliczno$ci powaznego wypadku kolejowego, do ktérego doszto
podczas przewozu tadunku ponadgabarytowego. W opisywanym
przypadku pojazd o dtugosci ponad dwukrotnie przekraczajace;
wielkos¢ okreSlong w przepisach jako graniczna, powodujgca
koniecznoS¢ traktowania go jako pojazd nienormatywny, poru-
szajgcy sie droga krajowg (0 numerze jednocyfrowym) przekra-
czat w miejscowosci oznaczonej tu jako ,Abcdowo” jednotorows,
niezelektryfikowang linie kolejowg na jej szlaku ograniczonym
stacjami ,Powo” i ,Kowo”. Wyznaczona trasa jazdy pojazdu nie-
normatywnego byta optymalna, gdyz przy konieczno$ci ominiecia
tego jednego miejsca, dtugosé trasy alternatywnej, korzystajacej
z drog 0 wyzszym standardzie, w tym odcinkéw autostrad, bytaby
dtuzsza nawet o ponad 100 km i wymagata poniesienia wiek-
szych optat. Na przejazd wybrang trasg uzyskano wymagane
zezwolenia, przy czym zastrzezenia do ich tresci sg jedng z kwe-
stii poruszonych w niniejszym artykule. Zasady uzyskiwania oraz
wymagana zawarto$é zezwolef na jazde pojazdu nienormatyw-
nego zalezg od jego kategorii. Prawo o ruchu drogowym okreSla
7 kategorii pojazdow nienormatywnych i odpowiadajgcych im
zezwolen. Przypadek stanowiacy tto niniejszego artykutu dotyczy
najbardziej restrykcyjnej, VIl kategorii takiego pojazdu.
Wypadek kolejowy stanowigcy tto niniejszego artykutu miat
miejsce podczas przewozu tadunku pojazdem drogowym o facz-
nej dtugosci znacznie przekraczajacej warunek uznania go za
pojazd nienormatywny. Droga krajowa, ktora zaplanowano tra-
se jazdy, przecinata jednotorowg, niezelektryfikowang linie ko-
lejowa, nalezagca do sieci linii zarzadzanych przez giéwnego
polskiego zarzadce infrastruktury kolejowej, PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. W miejscu jednopoziomowego skrzyzowania drogi
i linii kolejowej, pokazanego na fot. 1-3 istniat przejazd kolejowy
kategorii B, wyposazony w ostrzegawcze sygnalizatory Swietlne
oraz potrogatki. W niedalekim sasiedztwie tego przejazdu znaj-
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Widok wjazdu z drogi krajowej na droge wewnetrzna i przejazdu kategoru Fnatej drodze Wdruglm planie przejazd kategorii B na drodze krajowej

Zrédho: Google Street View.

dowata sie pozostato$é utwardzonej drogi, réwniez przecinajacej
tor kolejowy w odlegtosci kilkudziesieciu metréw od tego prze-
jazdu kategorii B. Byta ona prawdopodobnie wykorzystywana
podczas jego przebudowy i modernizacji. Skrzyzowanie tej dro-
gi z torami wyposazone byto tak, jak czesto bywa dla przejazdu
kategorii F, to znaczy w torowisku umieszczone byty ptyty prze-
jazdowe, a wjazd na tory zabezpieczony byt stale zamknigtymi
rogatkami. Miejsce to znajdowato sie na trasie, ktérg wzglednie
czesto mogly by¢ prowadzone jazdy pojazdéw nienormatywnych.
Pokonywanie przez nie przejazdu kategorii B mogto wigzaé sie
z konieczno$cig odpowiedniego przygotowania tego miejsca,
polegajacego na demontazu urzadzen sygnalizacyjnych, rogatek
z napedami itp. Byto to zdecydowanie bardziej skomplikowane,
niz chwilowe przygotowanie odcinka starej drogi, jednak wyma-
gato to uregulowania formalnego na drodze umowy z zarzadca
infrastruktury kolejowej przez zawarcie umowy na uruchomie-
nie i wykorzystywanie w tym miejscu przejazdu kategorii F. Ta-
kie dziatania zostaty podjete przez prywatna firme przewozowa.
0 planowanym uruchomieniu przejazdu kategorii F i mozliwosci
korzystania z niego, jego przyszty uzytkownik (czyli podmiot, kt6-
ry miatby umowe z zarzadcg infrastruktury kolejowej) jeszcze
przed podpisaniem odpowiedniej umowy powiadomit ustnie
zarbwno rejonowy oddziat GDDKIA, jak i firme (lub firmy), ktore
mogly potencjalnie skorzystaé z tego przejazdu. Opierajac sie tyl-
ko na ustnej informacji przewoznik zaplanowat trase przez ten
przejazd uzyskujgc ponadto mailowe potwierdzenie takiej moz-
liwosci przez pracownika rejonu GDDKIiA. Na podstawie planu
trasy przewoznik uzyskat wymagane zezwolenie GDDKIA jako
zarzadcy drogj krajowej, odpowiedniego dla wydania zezwolenia
kategorii VII. W zezwoleniu tym w rubryce ,Uwagi”, w czeSci za-
wierajacej obowigzujgce warunki przejazdu, zamieszczono uwa-
ge o tresci: ,Nalezy uzgodni¢ przejazd z zarzadca kolei w mie-
Scie Abcdowo.” Zastosowano wiec w tym miejscu skrét myslowy,
ktéry odczytywany wprost jest catkowicie niezgodny z organiza-
Cja zarzadcy polskiej infrastruktury kolejowej PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. Wydaje sie, ze GDDKIA jako urzad bedacy cen-
tralnym organem administracji rzadowej, wlasciwym w sprawie
drég krajowych, powinien zadba¢ o to, aby zapis zamieszczony
w oficjalnie wydawanym zezwoleniu wskazywat na wtasciwy pod-
miot zarzadzajacy liniami sieci polskiej infrastruktury kolejowe;.
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Ewentualne dalsze przekazanie przez zarzadce infrastruktury
uprawnien do zarzadzania przejazdem kolejowym kategorii F, na
mocy odpowiedniej umowy z jego uzytkownikiem, mogto nie by¢
uwzglednione w zapisie zamieszczonym przez GDDKIA w jej ze-
zwoleniu, jednak nie powinno byé tak sformutowane, aby budzi¢
watpliwosci, ktore mogly w efekcie przyczyni¢ sie do btednych
decyzji 0osob realizujgcych jazde pojazdu ponadgabarytowego,
tym samym prowadzac do powstania sytuacji stanowigcej zagro-
zenie wypadkiem. Poniewaz miejsce przecinania linii kolejowej
przez trase jazdy pojazdu nienormatywnego nie znajdowato sie
bezposrednio na drodze krajowej, to byé moze zamieszczenie
tej uwagi byto wrecz zbyteczne, ponadto nie wynikato z niego
ani prawidtowe miejsce, ani tryb uzgodnienia jazdy i wprowa-
dzato ono dezinformacje odno$nie sposobu postepowania przez
przewoznika.

Do wypadku, ktorego opis stanowi tto niniejszego artykutu,
doprowadzit splot wielu okolicznosci, w tym obok elementéw po-
ruszonych powyzej, jeszcze szeregu przyczyn poSrednich, kom-
plikujgcych ocene tego zdarzenia, zwtaszcza od strony prawne;.
Najwiekszym problemem byto tu niestety czesto praktykowane
przez szereg 0s6b majgcych wplyw na przebieg zdarzen opie-
ranie sie w swoim postepowaniu wytgcznie na informacjach
ustnych, domniemaniach i rutynie. Takie dziatanie realizowane
czesto w dobrej wierze, bez uzyskania niezbednych potwierdzen
,na papierze” moze niestety prowadzi¢ do ztych skutkéw z naru-
szeniem bezpieczenstwa wigcznie, a nawet do wypadku. W taki
sposob, na bazie nieudokumentowanych danych, zaplanowa-
na zostata trasa jazdy pojazdu nienormatywnego, prowadzaca
przez przejazd kolejowy kategorii F, ktory kiedy$ funkcjonowat
tymczasowo. Jednak bezpoSrednio przed planowaniem i reali-
zacjg jazdy pojazdu nienormatywnego przejazd ten nie istniat
formalnie, gdyz zawarcie umowy na jego uzytkowanie nie zosta-
to jeszcze sfinalizowane. W opisywanej sprawie, w kontaktach
z zarzadcg infrastruktury kolejowej wykorzystywano poSrednic-
two jego lokalnego pracownika nie upewniwszy sie, czy posia-
da on stosowne uprawnienia w tym zakresie. Na marginesie
sprawy, w postepowaniu powypadkowym odno$nie zaistniatego
wypadku pracownik ten zostat catkowicie pominiety, gdyz poza
nie do kofca spdjnymi zeznaniami Swiadkdw, nie istniat zaden
dokument wskazujacy na udziat tego pracownika w przedsie-

’ -_.:.a:.r:;“;:.r ,.-- -4
5 :'“

J"--..*Miﬁ*:%
1?\ l..‘—*

i



wzieciu. W przygotowaniu jazdy pojazdu nienormatywnego przez
miejsce, nie do korica bedace przejazdem kategorii F, uczestni-
czyli dodatkowo pracownicy firmy wynajetej przez przewoznika,
ktorzy przygotowali zjazd z drogi krajowej na droge wewnetrzng
i powrét na droge krajowa oraz obstugiwali rogatki przejazdu nie
majac do tego ani niezbednych dokumentéw, ani wiedzy odno-
$nie procedur zapewniajacych bezpieczenstwo. Kuriozalnie, pi-
loci przewoZnika prowadzacy jazde pojazdu nienormatywnego
uznali poczatkowo, ze do ich obowigzkéw nalezy tylko nadzoro-
wanie zjazdu pojazdu z drogi publicznej i powrotu na nig, na-
stepnie pilnowali jednak geometrii toru jazdy drogg wewnetrzna,
w tym przez przejazd, aby nie dopuscié¢ do uszkodzenia pojazdu
lub tadunku na styku z ewentualnymi przeszkodami, nie czu-
jac jednak odpowiedzialnoSci za zapewnienie bezpieczenstwa
i unikniecie kolizji z pojazdem szynowym. W wyniku wszystkich
zaniedban przekraczanie linii kolejowej, z racji braku waznej
umowy na uzytkowanie przejazdu kategorii F, odbywato sie de
facto w miejscu niedozwolonym i bez przestrzegania ogdlnych
zasad zapewniajacych bezpieczenstwo. Oczywiscie nie-
podpisana umowa na korzystanie z przejazdu zawierata
w odpowiednim zatgczniku konkretny opis wymaganego
sposobu postepowania, zapewniajgcego bezpieczeh-
stwo, w tym w szczegdInoSci podawata dane kontaktowe
dyzurnego ruchu stacji Powo celem realizacji obowigzku
uzgodnienia z nim otwarcia rogatek i powiadomienia go
0 przywrdceniu stanu ich zamkniecia. Zadaniem dyzur-
nego ruchu stacji Powo bytaby wymiana informacji z dy-
zurnym ruchu stacji Kowo odno$nie zapewnienia braku
ruchu kolejowego miedzy tymi stacjami w czasie wykorzy-
stywania przejazdu, typowo przez zamkniecie toru szlako-
wego taczacego stacje Powo i Kowo oraz udzielenie zgody
uzytkownikowi na otwarcie i uzycie przejazdu. Prawidtowy
proces zapewnienia bezpieczenstwa przekroczenia linii
kolejowej utknat jednak w prozni wytworzonej przez ru-
tynowe postepowanie pracownikdw stron zwigzanych ze
zdarzeniem, w tym szczegblnie przez nieformalng wymia-
ne informacji, brak elementarnej wiedzy dotyczacej ru-
chu kolejowego i rozsagdku w postepowaniu. Jazde przez
tory rozpoczeto w nocy, w porze gdy normalnie nie odby-
wajg sie rozktadowe jazdy pociggdw zapominajac, ze na
czynnej linii kolejowej ruch pojazddéw szynowych mozliwy
jest zawsze, o ile nie zostat on specjalnie wykluczony. Nie
dokonano przy tym biezacego uzgodnienia i uzyskania
zgody od wiasciwego dyzurnego ruchu, odpowiedzial-
nego za prowadzenie ruchu na przekraczanym odcinku
linii kolejowej. W trakcie postepowania powypadkowego
dyskutowano, czy pojazd lub tadunek byty widoczne dla
maszynisty nadjezdzajacego pociggu z odlegtosci umoz-
liwiajgcej mu unikniecie wypadku przy zatozeniu, ze byty
one prawidtowo oSwietlone. Sposéb ich oSwietlenia okre-
$lony przepisami ma jednak na celu zapewnienie odpo-
wiedniej widocznosci dla uczestnikéw ruchu drogowego.
Zaktadajac, ze pojazd i tadunek byty w petni prawidtowo
o$wietlone, nie zapewnia to dostatecznej widocznosci
i mozliwo$ci rozpoznania ewentualnego zagrozenia przez
maszyniste pociagu. Przyktadowo, liczne zbtte Swiatta
btyskowe na pojazdach bioracych udziat w transporcie,
nie maja zadnego odniesienia do sygnatéw stosowanych
w kolejnictwie. Zauwazenie takich Swiatet, w tym nie znaj-
dujgcych sie jeszcze na przejezdzie kolejowym, na nim
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lub w jego bliskim sgsiedztwie, mogto kojarzyé sie maszyniscie
raczej z prowadzeniem prac na drodze, na jej odcinku prawie
réwnolegtym do toru, niz z wystepowaniem zagrozenia dla ruchu
pociggu, a liczne Swiatta dodatkowo utrudniaty mu ocene sy-
tuacji. W opisywanym przypadku maszynista rozpoznat znajdo-
wanie sie przeszkody w torze jazdy prowadzonego przez niego
pociagu w chwili, gdy pociag wyjechat z tuku przed przejazdem.
Wdrozyt on niezwtocznie hamowanie awaryjne, byto juz jednak
za p6zno na unikniecie kolizji. W jej wyniku na szczesScie nie do-
szto do ofiar w ludziach, natomiast straty materialne w postaci
uszkodzenia tadunku i pojazdéw drogowych oraz taboru kolejo-
wego uczestniczacych w zdarzeniu siegnety kilku milionéw zto-
tych powodujac jego kwalifikacje jako wypadek kolejowy.

Podsumowanie

Organizacja procesu przekraczania linii kolejowej lub bocznicy
kolejowej przez jednopoziomowe skrzyzowanie z drogg, ktéra
prowadzona jest jazda pojazdu nienormatywnego, powinna by¢

Widok przejazdu kategorii B na drodze krajowej oréz migjsca po zlikwidowanym prze-
j:ez’dzie kategorii F i fragmencie drogi wewnetrznej
Zrbdto: Google Maps.
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Widok przejazdu kategorii B na drodze krajowej i wyjazdu z drogi wewnetrznej
Zrbdto: Google Street View
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odpowiednio uzgodniona z wiaSciwym zarzadca infrastruktury
kolejowej. Wyr6znic tu nalezy 2 etapy uzgodnief. Pierwszy z nich
powinien odby¢ sie na etapie planowania trasy jazdy pojazdu
i poczawszy od samej mozliwosci, ograniczonej np. geometrig
pozioma i pionowa skrzyzowania, obejmowac ustalenia dotycza-
ce ogdlnych warunkow przedsiewziecia. Naleze¢ do nich powin-
ny w szczegblnoSci takie kwestie jak:

* przewidywany czas jazdy przez przejazd kolejowy i dostosowa-

ny do tego mozliwy i optymalny termin, w tym dzief tygodnia

i pora doby,
¢ zakres i wykonawstwo ewentualnego zabezpieczenia oraz

dostosowania elementdw infrastruktury na przejezdzie kole-

jowym, np. demontazu i ponownego montazu potencjalnych
przeszkdd jak sygnalizatory, zapory, znaki itp., w szczegélno-

§ci przewody jezdne sieci trakcyjnej,
¢ szczegbtowe wymagania dotyczace zapewnienia bezpieczen-

stwa bezposrednio podczas realizacji jazdy pojazdu nienor-

matywnego, w tym szczegdlnie uzyskania zgody na rozpocze-
cie jego jazdy przez przejazd i dziatan po jej zakoAczeniu.

W przypadku skrzyzowan drég publicznych z liniami sieci ko-
lejowej zarzadzanej przez narodowego zarzadce infrastruktury
kolejowej, ktorym jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., odno$ne
uzgodnienia powinny by¢ prowadzone z wiasciwym terytorialnie
Zaktadem Linii Kolejowych.

Drugi etap niezbednych uzgodnief to uzyskanie wspomnianej
wyzej bezposredniej zgody na wjazd pojazdu nienormatywnego
w strefe kolizyjng skrzyzowania drogi kotowej z torem kolejo-
wym. Zgoda taka powinna zapewnia¢ spetnienie ogdlnej zasady
zapewnienia bezpieczenstwa, to znaczy uniemozliwienia, aby
W czasie przebywania pojazdu drogowego na torowisku do tego
przejazdu dojechat jakikolwiek pojazd szynowy. W ogéinym przy-
padku skuteczne uzyskanie takiej zgody jest mozliwe jedynie od
dyzurnego ruchu, ktéry prowadzi ruch pociggdw na linii kolejo-
wej, na ktorej zlokalizowany jest przedmiotowy przejazd. Dyzurny
ten moze wyrazié zgode po odpowiednim jej uzgodnieniu z dy-
zurnym ruchu stacji sgsiedniej, znajdujacej sie na przeciwlegtym
koficu odcinka tej linii kolejowej. Wskazanie osoby prowadzacej
ruch kolejowy, wtasciwej do wyrazenia odno$nej zgody oraz spo-
sobu kontaktu z tg osoba, powinno by¢ okre$lone na pierwszym
etapie uzgodnien.

Opisane tu ogdlne zasady powinny by¢ odpowiednio doprecy-
zowane, sformutowane np. w formie stosownych procedur i ujete
w rozporzadzeniu obowigzujacym organizatorow jazd pojazdow
nienormatywnych, wypetniajac aktualnie istniejgca luke w tym
zakresie. Niezaleznie od okreSlenia wymagan i umieszczenia
ich w przepisach szczegdlnych, nalezy pilnie dokonaé usuniecia
wspomnianych wyzej brakow istniejgcych w art. 28 ust. 5 ustawy
Prawo o ruchu drogowym.

Jak podkresSlono w niniejszym artykule, pomimo braku sto-
sownych uregulowan szczegbtowych i procedur w obowigzu-
jacych przepisach wydaje sie oczywiste, by od prowadzacych
profesjonalnie przewozy tadunkéw ponadgabarytowych i jazdy
pojazdow nienormatywnych oczekiwa¢ znajomosci i stosowania
przynajmniej ogdlnych zasad zapewnienia bezpieczenstwa przy
przekraczaniu linii kolejowych.
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Ensuring safety while crossing railway lines by oversized vehicles

Lack of legal regulations dealing with provisions whose application
will ensure safety while crossing railway lines during transportation
of oversized load requiring the use of non-standardized vehicles
is described in the article. General rules ensuring safety in such
a case are formulated. The urgent need to eliminate incorrect rules
in binding law is highlighted. The description of an accident which
occurred on a level crossing during transportation of oversized load
is illustrating the issue.

Keywords: safety, oversize vehicle, transportation of oversized cargo
/ oversized load.



