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Niniejszy referat stanowi kontynuacj¢ autorskiej analizy kryteriow klasyfikacji prze-
jazdow kolejowo-drogowych w Polsce. Poprzednie dwa referaty dotyczyly odpowiednio
iloczynu ruchu i nat¢zenia ruchu kolejowego, tym razem mowa o liczbie toréw na przejez-
dzie. Autor przedstawia interpretacj¢ prawng kryterium liczby torow na przejazdach kole-
jowo-drogowych w Polsce, a nastepnie zwraca uwage na zagadnienia zwigzane z zawodno-
$cig czynnika ludzkiego przy obstudze przejazdéw oraz na zagrozenia wynikajace z poja-
wienia si¢ w strefie przejazdu wigcej niz jednego pociagu. W dalszej kolejnosci zostaja
przytoczone zapisy prawne dotyczace liczby torow na przejazdach w Niemczech i Wielkiej
Brytanii oraz inne rozwigzania stosowane za granicg. Na podstawie powyzszych informacji
sformutowane sg wnioski koncowe.
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1. WSTEP

Niniejszy referat stanowi kontynuacje autorskiej analizy kryteriow klasyfikacji
przejazdéw kolejowo-drogowych przyjetych i obowigzujacych w Polsce. Poprzed-
nie dwa referaty, zaprezentowane na X Konferencji Naukowo-Technicznej ,, Projek-
towanie, budowa i utrzymanie infrastruktury w transporcie szynowym INFRASZYN
2017 oraz VII Ogolnopolskiej Konferencji Naukowo-Technicznej ,, Rozwigzania
skrzyzowan kolei z drogami kotowymi w poziomie szyn w aspekcie prawnym, eko-
nomicznym i technicznym” dotyczyly odpowiednio iloczynu ruchu i natezenia ru-
chu Kkolejowego, natomiast w trakcie przygotowania jest spokrewniony z tg tema-
tyka opis kryterium nat¢zenia ruchu drogowego, ktére zdaniem autora powinno
odgrywac bardzo wazna role¢ w ocenie ryzyka na przejazdach kolejowo-drogowych
i doborze prawidtowego systemu zabezpieczenia.

Natomiast w niniejszym referacie bedzie mowa o zagadnieniu nieco odmien-
nym, a mianowicie o liczbie torow kolejowych na przejezdzie. Z uwagi na fakt,
ze na przestrzeni dziejow interpretacja tego czynnika w Polsce praktycznie nie
zmieniata sie, uktad referatu jest inny, niz w przypadku dwoch poprzednich. Peing
analiz¢ historyczna kryterium zastgpuja rozwazania dotyczace konkretnych aspek-

1 DOI 10.21008/j.1897-4007.2017.25.10
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tow zwiagzanych z jego interpretacja, tzn. wptywu liczby tordw na prace osoby
obslugujacej przejazd oraz zagrozenia zwigzanego z jednoczesnym przejazdem
wigkszej liczby pociagéw. Ponadto przedstawiono wptyw liczby toréw na zabez-
pieczenie przejazdéw za granicg (m. in. w Niemczech i Wielkiej Brytanii, a takze
odnoszac si¢ do rozwigzan technicznych z Japonii i USA).

Nalezy stwierdzi¢, ze w obowigzujacym w Polsce systemie klasyfikacji prze-
jazdoéw kolejowo-drogowych kryterium liczby toréw ma ograniczone znaczenie,
w zaden sposob nie réznicujgc chociazby zabezpieczenia przejazdéw jedno- i dwu-
torowych. W referacie wskazano przestanki przemawiajace za tym, ze do zagad-
nienia liczby torow na przejezdzie powinno si¢ przywigzywac wigksza wage.

2. LICZBA TOROW NA PRZEJEZDZIE W POLSKIM SYSTEMIE
PRAWNYM

Kwestia liczby toréw zostala po raz pierwszy uregulowana w Rozporzgdzeniu
Ministra Komunikacji z dnia 3 lutego 1932 r. w sprawie przepisow o zabezpiecze-
niu ruchu na przejazdach kolejowych w poziomie szyn [1]. Przepisy stanowity,
ze jezeli droga kolowa przecina na jednym przejezdzie wiecej, niz dwa tory
glowne (zasadnicze), przejazd taki powinien byé¢ zaliczony do strzezonych,
nawet przy dobrej widzialno$ci zblizajacych si¢ pociggow (§5, pkt. 2, lit. b).

Powyzsze wymaganie uscislono W powojennym Zarzqdzeniu Ministra Komu-
nikacji z dnia 21 wrzesnia 1962 r. w sprawie skrzyzowania linii kolejowych z dro-
gami publicznymi [2], gdzie stwierdzono, ze zabezpieczenie przejazdu rogatkami
z obsluga na miejscu nalezy stosowaé, jezeli droga na jednym przejezdzie
przecina wiecej, niz dwa tory gléwne na szlaku (§31, ust. 2, pkt. 1).

Regulacje z zarzadzenia [2] zostaly powtorzone w kolejnych zarzadzeniach
i rozporzadzeniach przejazdowych z lat 1968, 1991 i 1996. Niezmiennie wynikato
z nich, ze skrzyzowanie drogi kotowej z torami gtownymi w liczbie wigkszej niz
dwa wymaga zastosowania badz to przejazdu kolejowo-drogowego kat. A, badz
skrzyzowania w roznych poziomach (tzn. obiektu inzynieryjnego).

Dopiero w obowigzujacym dzi$ Rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury i Roz-
woju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim po-
winny odpowiadaé skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z dro-
gami i ich usytuowanie [3] przepisy dotyczace liczby torow na przejezdzie ulegly
istotnej zmianie. Obecnie przejazd kolejowo-drogowy zalicza si¢ do kat. A wte-
dy, gdy droga publiczna na jednym przejezdzie kolejowo-drogowym przecina
wiecej niz trzy tory (§7 ust. 1 p. 1). Z tekstu rozporzadzenia zniknely wczesniej-
sze okreslenia dotyczace ,,obstugi z miejsca”, ,.,torow gtéwnych” oraz ,,szlaku”.

Na tym konczy si¢ opis i znaczenie kryterium liczby toréw kolejowych w pol-
skim systemie klasyfikacji przejazdéw kolejowo-drogowych. Nalezy postawic
pytanie: czy obowigzujacy przepis jest stuszny w kontekscie zawodnosci czynnika
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ludzkiego? Oraz drugie: czy system klasyfikacji nie pomija innych zagrozen zwia-
zanych z liczba toréw na przejezdzie kolejowo-drogowym?

3. WIEKSZA LICZBA TOROW — WIEKSZE OBCIAZENIE
DLA DROZNIKA?

W pierwszej kolejnosci nalezy zastanowié sie, czy jedyny obowigzujacy dzi$
zapis prawny regulujacy sposob zabezpieczenia przejazdow stosownie do liczby
torow jest stuszny co do samej idei. Ot6z wynika z niego, ze przy przekroczeniu
pewnej granicznej liczby toréw na przejezdzie (tzn. na dzien dzisiejszy w przypad-
ku, gdy jest ich wigcej, niz trzy) jedynym mozliwym zabezpieczeniem przejazdu
pozostaje strzezenie przez czlowieka, tzn. kategoria A (alternatywa jest juz tylko
skrzyzowanie wielopoziomowe, ktorego budowa nie zawsze jest mozliwa zarowno
ze wzgledéw technicznych, jak i ekonomicznych). Przektadajac to na nieco inny
jezyk: im bardziej komplikuja si¢ warunki obstugi przejazdu (duza liczba torow,
wigkszy ruch kolejowy i drogowy, dluzsza strefa niebezpieczna itd.), w tym wiek-
szym stopniu wymusza si¢ wprowadzenie czynnika ludzkiego do systemu zabez-
pieczenia. Geneza tego przepisu bierze si¢ zapewne z przesztosci, kiedy to stabiej
rozwinigte 1 bardziej zawodne byly urzadzenia samoczynnej sygnalizacji przejaz-
dowej (np. mogly wystapi¢ problemy z prawidlowym rozlokowaniem i uzaleznie-
niem czujnikow dla wiekszej liczby torow i1 zmiennych kierunkéw jazdy pocia-
gow). Obecnie jednak dysponujemy nowoczesnymi urzadzeniami komputerowymi,
ktorych eksploatacja nie wigze si¢ juz z takimi trudno$ciami, jak miato to miejsce
dla urzadzen starszych generacji. Ale nie to jest najwazniejsze.

Zauwazmy, ze sposrod 10 postepowan prowadzonych przez Panstwowa Komi-
sje Badan Wypadkow Kolejowych w latach 2011 — 2017 (tzn. dla ktorych raporty
dostepne sa na stronie internetowej PKBWK) potowa dotyczy wypadkdéw na prze-
jazdach kolejowo-drogowych, z czego az 4 — na przejazdach kat. A. Przypomnij-
my, o0 ktore wypadki konkretnie tu chodzi:

— wypadek zaistnialy w dniu 30 wrzesnia 2013 r. o godz. 7:29 na przejezdzie
kolejowo-drogowym kat. A w km 32,955 linii nr 1 Warszawa Centralna — Ka-
towice na szlaku Grodzisk Mazowiecki — Zyrardow (Kozerki): najechanie na
samochod osobowy przez pociag osobowy nr 90221 relacji Warszawa Rember-
tow — Zyrardow oraz w dalszej konsekwencji przez pocigg pospieszny
nr 91502 relacji £odz Kaliska — Warszawa Wschodnia (1 osoba zabita, 2 osoby
ranne); do wypadku doszto m. in. wskutek zbyt p6zno rozpoczetego opuszcza-
nia rogatek przez droznika [4].

— wypadek zaistniaty w dniu 11 lipca 2015 r. o godz. 17:10 na przejezdzie kole-
jowo-drogowym kat. A w km 23,506 linii nr 17 £.6dZ Fabryczna — Koluszki na
szlaku Galkowek — Koluszki: najechanie na dwa samochody osobowe przez
pocigg TLK nr 65111 relacji Wroctaw Glowny — Olsztyn Gtowny (2 osoby za-
bite, 1 osoba ranna); do wypadku doszto m. in. wskutek rozpoczecia otwierania
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rogatek po przejezdzie poprzedniego pociagu w chwili zblizania si¢ do prze-

jazdu pociggu TLK nr 65111 [5].

— wypadek zaistniaty w dniu 26 marca 2016 r. o godz. 7:37 na przejezdzie kole-
jowo-drogowym kat. A w km 95,669 linii nr 353 Poznan Wschod — Skandawa
na posterunku odgateznym Dziarnowo: najechanie na samochdd osobowy
przez pociag EIC nr 7501 relacji Poznan Gtowny — Gdynia Giéwna (2 osoby
zabite); do wypadku doszto m. in. wskutek nie zamkniecia rogatek przez dy-
zurnego ruchu posterunku odgateznego [6].

— wypadek zaistnialy w dniu 8 listopada 2016 r. o godz. 6:51 na przejezdzie kole-
jowo-drogowym kat. A w km 148,388 linii nr 1 Warszawa Centralna — Kato-
wice na szlaku Piotrkow Trybunalski — Rozprza: najechanie na samochdd 0s0-
bowy przez pociag IC nr 1329 relacji £6dz Kaliska — Krakéw Gtowny (1 osoba
zabita); do wypadku doszto m. in. wskutek zbyt péznego rozpoczecia zamyka-
nia rogatek przez droznika przejazdowego [7].

Nie wnikajac w szczegdtowa analize kazdego z wymienionych zdarzen (autor
zacheca do lektury raportow PKBWK, ktore doktadnie okreslaja przyczyny
zdarzen z ich podzialem na bezpos$rednie, pierwotne, posrednie i systemowe)
mozna stwierdzi¢, ze istnieje mnostwo czynnikow, ktore mogg spowodowaé
nieprawidlowe zachowanie osoby obstugujacej przejazd, jak np. koniecznosé
jednoczesnego wykonywania wielu czynnosci (w szczeg6élnosci przy obstudze
rogatek przez dyzurnego ruchu), niewlasciwy sposob powiadamiania
0 nadjezdzajacych pociaggach, nieprawidtowe dziatanie urzadzen tacznosci, brak
uzaleznienia drogi przebiegu od stanu urzadzen przejazdowych, trudne warunki
atmosferyczne (np. zamglenie), czy tez wreszcie nieprawidlowy stan
psychofizyczny. Skutecznos¢ dziatania cztowieka w duzej mierze uzalezniona jest
od warunkéw, w ktorych dziata, i od poziomu stresu. Jesli te warunki komplikuja
si¢, a poziom stresu ro$nie, ryzyko popetnienia bledu przez cziowieka wzrasta,
czego pOzniej w tragiczny sposob dowodzg sytuacje wzigte z rzeczywistosci.

W kwestii wptywu stresu na prace cztowieka i zdolnos¢ do podejmownia pra-
widtowych decyzji warto odwota¢ si¢ do pracy ,, Wykorzystanie probabilistycznych
analiz bezpieczenstwa (PSA) w tworzeniu Wymogow bezpieczenstwa dla elektrowni
Jjadrowych” [8], w ktorej autor dzieli czynniki stresujace na cztery poziomy:

— bardzo niski — na tym poziomie stresu trudno zachowa¢ odpowiedni poziom
czujnosci przy wykonywaniu zadan,

— optymalny — na tym poziomie stresu najlatwiej wykonuje sie zadania,

— umiarkowanie wysoki — ten poziom przeszkadza w ,,umiarkowany sposob”
w optymalnym wykonaniu zadan,

— bardzo wysoki — na tym poziomie wystepujag emocjonalne reakcje zwigzane
Z sytuacja, w jakiej zadanie jest wykonywane.

Trzy pierwsze poziomy czynnikow stresujacych (bardzo niski, optymalny,
umiarkowanie wysoki) autor utozsamia ze stresem zadaniowym, natomiast poziom
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czwarty (bardzo wysoki) — ze stresem zagrozenia [8]. Warto w tym kontekscie
przeanalizowac¢ przytoczone 4 wypadkKi z raportéw PKBWK.

Ponadto w przytoczonej pracy [8] przedstawiony zostal podziat czynnikow
stresujacych na psychologiczne i fizjologiczne (tab. 1). Analizujac pod tym katem
prace droznika przejazdowego lub dyzurnego ruchu obstugujacego przejazd mozna
stwierdzi¢, ze wigkszos¢ czynnikéw psychologicznych oraz cze$¢ czynnikow
fizjologicznych pojawia si¢ w tej pracy, i to nierzadko z duzym natezeniem.

Zdaniem autora wzrastajaca liczba toré6w na przejezdzie moze wigza¢é sie
Z pojawieniem si¢ lub wzrostem natezenia czynnikéw stresujacych u osoby
obslugujacej przejazd (np. wieksze obciazenie zadaniami z uwagi na wieksza
liczbe pociagéow i zmienne kierunki ich jazdy, wieksze zagrozenie zwiazane
Z jednoczesng jazda kilku pociagéw, rosnaca presja ze strony kierowcow znu-
zonych oczekiwaniem na przejazd wszystkich pociaggow lub chcacych uniknaé
takiego oczekiwania, jak réwniez zmeczenie czy wysokie przecigzenie), co w
konsekwencji wyzwala stres i w konsekwencji moze utrudnié prawidlowe, tzn.
bezpieczne wykonywanie pracy. Biorac pod uwage powyzsze, wraz z rosnaca
liczba toréw kolejowych na przejezdzie kolejowo-drogowym powinno si¢ ra-
czej dazy¢ do wyeliminowania czynnika ludzkiego z obstugi przejazdu.

Tab. 1. Podziat czynnikow stresujacych na psychologiczne i fizjologiczne [8]

Psychologiczne czynniki stresujace

Fizjologiczne czynniki stresujace

naglo$¢ sytuacji,

czas trwania,

szybko$¢ wykonania zadania,
obcigzenie zadaniami,

wykonanie zadania wigze si¢ z duzym
ryzykiem,

zagrozenie,

praca monotonna, degradujaca lub
,bezsensowna”,

dlugie okresy monotonnego czuwania
(bez zajScia zdarzen),

konflikt motywacji w odniesieniu do
wykonywanej pracy,

uposledzenie sensoryczne,

rozproszenie koncentracji (hatas, o$lepia-
jace $wiatlo, ruch, kolory, migotanie),
niesp6jnos¢ sygnalow/bodzcow.

Czas trwania stresu,

zmeczenie,

b6l lub odczuwanie dyskomfortu,

glod lub pragnienie,

ekstremalne temperatury i poziom
wilgotnosci,

ekstremalne wartosci ci$nienia atmos-
ferycznego,

wysokie przecigzenie,

brak tlenu,

wibracje,

ograniczona reakcja,

brak ¢wiczen fizycznych,

zaburzenia rytmu pracy serca.

Jesli nie jest to mozliwe, nalezy czlowieka wspomoc, stosujac dodatkowe
urzadzenia informujgce o stanie ruchu kolejowego, urzadzenia automatycznej
kontroli zajetosci strefy niebezpiecznej przejazdu oraz jak najpehniejsze
uzaleznienie mozliwos$ci utozenia drogi przebiegu i udzielenia zgody na jazde
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pociagu od stanu zajetoSci przejazdu lub co najmniej stanu urzadzen
przejazdowych. Takie rozwigzania sa dzi§ powszechnie wdrazane za granica, m. in.
w Niemczech i Wielkiej Brytanii.

4. CASUS POLEDNA - DWA POCIAGI JEDNOCZESNIE

W ramach niniejszego referatu nalezy przypomnie¢ jeszcze jeden z tragiczniej-
szych w skutkach wypadkow na przejazdach kolejowo-drogowych w Polsce, prze-
czacy czesto powtarzanej zasadzie, ze pociag na przejezdzie ma pierwszenstwo
,»Z Mocy prawa i z mocy sity”. O ile do prawa nie ma watpliwosci, to jednak z po-
dziatem sit w praktyce bywa juz réznie. W dniu 15 listopada 2007 r. na przejezdzie
kat. C w Polednie na szlaku Parlin — Terespol Pomorski linii nr 131 Chorzéw Bato-
ry — Tczew pociag pospieszny ,,Bachus” relacji Gdynia — Zielona Gora najechat na
naczep¢ samochodu cigzarowego wiozacego papier. W wyniku uderzenia lokomo-
tywa wykoleita si¢ i wpadta do rowu, pierwszy wagon zostat zgnieciony, trzy ko-
lejne wywrocily sie, pigty wykoleit, a tylko szosty pozostal w torze (rys. 1).
W wyniku katastrofy $mier¢ ponidst maszynista pociggu i jedna z pasazerek,
16 0s6b zostato rannych, a straty materialne wyniosty ok. 1,5 min zi. Powodem
zdarzenia bylo niezastosowanie si¢ chorwackiego kierowcy samochodu ci¢zarowe-
go (ktory nie odnidst obrazen) do prawidtowo dzialajacej sygnalizacji $wietlnej
i dzwiekowej, a dokladniej wtargniecie wprost pod pociag pospieszny po prawi-
dlowym przepuszczeniu przejezdzajgcego chwile wczesniej pociggu towarowego
[9, 10]. Po tym wypadku mozna byto stawia¢ pytanie: czy gdyby przejazd byt wy-
posazony w polrogatki, a zatem zamiast kat. C zakwalifikowany byl do kat. B, do
wypadku réwniez by doszto? Biorgc pod uwage sktonnos$¢ kierowcy do prawidto-
wego zachowania (o czym $wiadczy przepuszczenie wczesniejszego pociagu towa-
rowego) mozna przypuszczac, ze nie. Do wypadku prawdopodobnie by nie doszto.

Wypadek w Polednie, celowo przypomniany, w dobitny sposob obrazuje pod-
stawowa roznicg, jaka zdaniem autora powinna by¢ uwzgledniona w ocenie bez-
pieczenstwa pomiedzy przejazdami jednotorowymi i dwutorowymi (oraz wieloto-
rowymi). Na przejezdzie dwutorowym jednocze$nie lub w bardzo kroétkim
odstepie czasu mogg pojawic si¢ dwa pociagi, co wymaga od kierowcy zacho-
wania znacznie wiekszej czujnosci. Zwré¢my uwage na to, ze przejezdzajacy
pociag na wiele sposobow moze absorbowa¢ uwagg kierowcy, np. poprzez:

— generowanie hatasu i drgan,
— tworzenie refleksow §wietlnych (np. stonce przebijajace migdzy wagonami),
— specyficzne zachowania pasazeréw (np. machanie reka itd.).
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Rys. 1. Obraz zniszczen po katastrofie w Polednie [9]

Nie negujac koniecznosci zachowania przez kierowce maksymalnej uwagi przy
pokonywaniu przejazdu ci¢zko jednoczes$nie zaprzeczy¢, ze wymienione czynniki
oraz inne podobnej natury mogg go dekoncentrowaé i sprawiac, ze w mniej efek-
tywny 1 bezpieczny sposob zareaguje na wskazania prawidtowo dziatajacej sygna-
lizacji ostrzegajacej przed nadejsciem kolejnego pociagu.

Dodatkowo nalezy wzig¢ pod uwage ryzyko zwigzane z coraz powszechniej
prowadzonym (z uwagi na zabudowe nowoczesnych blokad liniowych) ruchem kole-
jowym o zmiennych kierunkach (np. zastosowanie wyprzedzania dynamicznego
pociagow — dwa pociaggi w tym samym kierunku), a takze zalozy¢ istnienie pewnego
instynktownego odruchu prowokujacego kierowce do ruszenia tuz po zjechaniu po-
ciagu z przejazdu bez zadnego sprawdzenia, czy nie zbliza si¢ kolejny sktad.

Opisywane ryzyka dotycza nie tylko kierowcow, ale rowniez oséb pieszych ko-
rzystajacych z przejazdéw kolejowo-drogowych i wielotorowych przejs¢ dla pie-
szych w poziomie szyn.

5. KRYTERIUM LICZBY TOROW W PRZEPISACH
NIEMIECKICH

Analize kryterium liczby torow na przejazdach kolejowo-drogowych w Niem-
czech przeprowadzono na podstawie informacji z przewodnika pt. ,, Entwerfen von
Bahnanlagen — 3. Auflage” (,, Projektowanie obiektow kolejowych — 3. Wydanie”)
z2015r. [11]
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W przeciwienstwie do przepisow polskich, w przepisach niemieckiego Rozpo-
rzqdzenia o budowie i eksploatacji kolei (Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung —
EBO) liczba toréw kolejowych na przejezdzie ma istotny wpltyw na rodzaj stoso-
wanego zabezpieczenia przejazdu, ktore dzieli si¢ w Niemczech na tzw. zabezpie-
czenie techniczne (urzadzenia aktywne) i zabezpieczenie nietechniczne (urza-
dzenia pasywne). Ponizej przedstawiono przyktady [12].

— Sposdb zabezpieczenia przejazdow w Niemczech dobiera si¢ z uwagi na rodzaj
drogi i wielko$¢ ruchu drogowego, z uwzglednieniem podziatu linii kolejo-
wych na:
= koleje gtéwne i koleje boczne z predkoscia pociagow v > 80 km/h,
= wielotorowe koleje boczne z predkoscig pociggdw v < 80 km/h,
= jednotorowe koleje boczne z predkoscia pociagdéw v < 80 km/h.

Przepisy precyzuja, ze jako wielotorowe nalezy traktowac te przejazdy, na ktorych
w jednej chwili moze pojawic si¢ wigcej niz jeden pociag lub pojazd manewrujacy.

Biorac to pod uwagg, zgodnie z przepisami przyktadowo dla droég o ruchu
umiarkowanym (od 100 do 2 500 pojazdow na dobg) na wielotorowych kolejach
bocznych konieczne jest zastosowanie zabezpieczenia technicznego, z kolei na
liniach jednotorowych wystarczajace jest zabezpieczenie nietechniczne, tzn. za-
chowanie odpowiednich warunkéw widocznosci oraz podawanie sygnatu ostrze-
gawczego syrena pojazdu trakcyjnego (uwaga — sygnal ,,Bacznos$¢!” podawany
syreng pojazdu trakcyjnego w Niemczech nie jest stosowany obligatoryjnie).

— Niemieckie przepisy EBO zalecaja stosowanie sygnalizatoréw $wietlnych
i dzwigckowych bez potrogatek przede wszystkim dla linii jednotorowych. Po-
nadto, w uzupetieniu do przepisow przedstawionych w EBO, stosowanie sy-
gnalizatorow bez potrogatek jest ograniczone w szczegétowych wytycznych
Ril 815.0032 ,, Projektowanie i utrzymanie przejazdow — dobor zabezpieczenia
technicznego na przejezdzie” (,, Bahniiberginge entwerfen und instandhalten —
Technische Sicherung an Bahniibergdngen anordnen’) wylacznie do nastgpu-
jacych sytuacji:
= na jednotorowych kolejach bocznych, gdy spetnione sg ponizsze warunki:

e obowigzuje predkos¢ pociggow ve < 80 km/h,
e odbywa si¢ ruch kolejowy nie wigkszy niz 40 pociggdw na dobe,
e ruch drogowy jest maty lub umiarkowany,
e niewielki jest udziat ruchu pieszego;
= na liniach jednotorowych, gdy spetnione sg ponizsze warunki:
e obowiazuje predkos¢ pociagow ve < 120 km/h,
e ruch drogowy jest maly,
e dozwolony jest tylko ruch rolniczy, lesniczy lub tzw. sasiedzki.

— W Niemczech trwa proces przechodzenia od stosowania sygnalizatorow przejaz-
dowych ze $wiattem czerwonym pulsujacym do sygnalizatorow ze $wiatlem
czerwonym cigglym, poprzedzonym wyswietleniem $wiatla pomaranczowego
(na wzor sygnalizacji drogowej, ale bez swiatta zielonego). Wszystkie moderni-



Kryteria klasyfikacji przejazdéw kolejowo-drogowych — liczba torow 135

zowane przejazdy powinny by¢ wyposazane w sygnalizatory nowego typu
Z jednym wyjatkiem: nie dotyczy to tych przejazddéw, ktore posiadajg co prawda
sygnalizatory pulsujace, ale wyposazone w specjalny neon z napisem ,,2 poCig-
gi” (,2 Ziige”) i w dodatkowy dzwonek ostrzegawczy. Neon ten wlacza si¢ wraz
z dodatkowym dzwonkiem (jesli przejazd posiada rowniez dzwonek podstawo-
wy, to dzwonek dodatkowy powinien by¢ o innym tonie), gdy w strefe oddzia-
tywania aktywnych juz urzadzen przejazdowych wjezdza drugi pociag (rys. 2).

Rys. 2. Neon ostrzegawczy ,,2 Ziige” i dwa dzwonki o réznych tonach [13]

6. KRYTERIUM LICZBY TOROW W PRZEPISACH
BRYTYJSKICH

Podejscie brytyjskie do zabezpieczenia przejazdow kolejowo-drogowych jest
odmienne, niz w przypadku przepisow polskich czy niemieckich (opierajacych si¢
na pewnych klasyfikacjach) i w zdecydowanie wiekszym stopniu nakierowane na
indywidualng ocene ryzyka na konkretnym przejezdzie kolejowo-drogowym.
Szczegbly postepowania oraz kryteria uwzgledniane przy dobrze stosownego za-
bezpieczenia skrzyzowania zostaly przedstawione m. in. w ogdélnodostepnych wy-
tycznych pt. ,, Level Crossings: A guide for managers, designers and operators”
(,, Przejazdy kolejowo-drogowe: przewodnik dla zarzgdcow, projektantow i opera-
torow”) z 2011 r. [14].

Podstawowy podziat sposobu zabezpieczenia przejazdow w Wielkiej Brytanii
dzieli je na przejazdy osloniete (,,protected”; przejazdy kolejowo-drogowe zabez-
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pieczone w taki sposdb, ze pociagi nie sa uprawnione do ich przekroczenia do mo-

mentu, w ktorym dany przejazd zostanie zamkniety dla ruchu drogowego oraz zaist-

nieje pewnos¢, ze na przejezdzie tym nie znajduje si¢ zadna przeszkoda) i przejazdy
nieosloniete (,,unprotected”; przejazdy kolejowo-drogowe, ktdére mogg by¢ przekro-

Czone przez pociag bez wzgledu na znajdujace si¢ na nich przeszkody; jedynym za-

bezpieczeniem uzytkownikow sg ostrzezenia przekazywane z odpowiednim wyprze-

dzeniem przez nadjezdzajacy pociag, np. poprzez zalaczenie urzadzen aktywnych lub
podanie sygnatu ostrzegawczego syreng). Zar6wno w grupie przejazdéw ostonigtych,
jak i nieostonigtych, wystepuje po 7 typow zabezpieczenia — tacznie 14 typow.

Whioski z przytoczonych wytycznych dotyczace kryterium liczby toréw sg na-
stepujace:

— Bez wzgledu na liczbe toréw mozna stosowaé wytacznie przejazdy ostoniete:
= wyposazone w bramy, obstugiwane przez pracownika kolejowego z miejsca,
= wyposazone w rogatki, obstugiwane przez pracownika kolejowego z miejsca,
= wyposazone w rogatki i telewizj¢ przemystowa, obstugiwane przez pra-

cownika kolejowego z odlegtosci,
= wyposazone w rogatki i urzadzenia automatycznej detekcji przeszkod, pra-
cujace automatycznie.

— Przejazdy niewyposazone w urzadzenia aktywne mozna stosowa¢ wylacznie
na liniach jednotorowych.

— Pozostate typy zabezpieczenia przejazdow, tzn. nie wymienione w p. 1) i 2),
zaleca si¢ stosowac na liniach kolejowych o liczbie toréw nie wigkszej, niz dwa.
W Wielkiej Brytanii na przejazdach dwutorowych wyposazonych w sygnaliza-

cje samoczynng z potgoratkami stosuje si¢ dodatkowa statg tablice informacyjna

0 tresci ,, Kolejny pocigg nadjeidza, jeieli swiatla nadal migajq” (,,Another train

coming if lights continue to show”). Jezeli przejazd nie jest wyposazony w potro-

gatki, dodatkowo — oprocz tablicy statej tresci — stosuje si¢ pulsujacy czerwony

sygnalizator z napisem ,,Another train coming” — patrz rysunek 3.

ANOTHER TRAIN
COMING
if lights
continue to show

Rys. 3 Tablica i sygnalizator drogowy ostrzegajace o mozliwosci pojawienia si¢ drugiego
pociagu na przejezdzie w Wielkiej Brytanii [15], [16]

Przyktadowe zastosowanie powyzszych ostrzezen przedstawiono na rysunku 4.
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Rys. 4. Tablica ostrzegawcza i dodatkowy sygnalizator ostrzegajace kierowce o mozliwosci
pojawienia si¢ drugiego pociagu w strefie niebezpiecznej przejazdu [14, 17]

o l_:

7. DWA POCIAGI - PRZYKLADY ZABEZPIECZEN
PRZEJAZDOWYCH Z INNYCH KRAJOW

W dwoch poprzednich rozdziatach przedstawiono podejscia prawne i rozwia-
zania techniczne, jakie stosowane s3 w Niemczech 1 Wielkiej Brytanii w odniesie-
niu do kryterium liczby toréw na przejazdach kolejowo-drogowy. Problemy i ry-
zyka zwigzane z tg kwestig znane sg oczywiscie rowniez w innych krajach. Ponizej
przedstawiono inne zagraniczne rozwigzania, ktére majg uczuli¢ kierowce na moz-
liwo$¢ pojawienia si¢ na przejezdzie kolejnego pociagu:

— w Japonii na przejazdach kolejowo-drogowych znajduja zastosowanie sygnali-

zatory kierunkowe, okres$lajace kierunek nadjezdzajacego pociagu (rys. 5);
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Rys. 5. Japonia — przy sygnalizatorach przejazdowych znajduja zastosowanie strzatki kie-
runkowe. Na zdjeciu pociagi jada w obu kierunkach. [18]

— w Stanach Zjednoczonych wdrazany jest system AWTS (Another Train War-
ning System), ktorego elementami sg elektroniczna $wietlna tablica wyswietla-
jaca komunikat ,, Uwaga! Kolejny pocigg nadjeidia! (,,Danger! Another train
coming!”) oraz glosnik podajacy ten sam komunikat w formie powtarzanego
komunikatu glosowego; tablica i komunikaty glosowe wlaczaja si¢, gdy do
przejazdu/przejscia w fazie ostrzegania (uruchomionej przez pierwszy pociag)
zbliza si¢ drugi pociag; system dedykowany jest dla 0sob pieszych (rys. 6).

Rys. 6. Stany Zjednoczone — sygnalizator AWTS [19]
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8. PODSUMOWANIE

W niniejszym referacie autor przedstawit interpretacje prawna kryterium liczby
toréw na przejazdach kolejowo-drogowych w Polsce, zwrocil uwage na zagadnie-
nia zwigzane z zawodnoscig czynnika ludzkiego przy obstudze przejazdéw oraz na
zagrozenia wynikajace z pojawienia si¢ w strefie przejazdu wigcej niz jednego
pociagu, a wreszcie przytoczyt zapisy prawne dotyczace liczby toré6w na przejaz-
dach w Niemczech i Wielkiej Brytanii oraz techniczne sposoby zabezpieczenia
przejazdow w tych krajach, jak rowniez w Japonii i Stanach Zjednoczonych.

Na podstawie przytoczonych informacji mozna sformutowaé nastepujace wnioski:
— Do pazdziernika 2015 r. obowigzywata w Polsce zasada, ze jezeli droga przeci-

na na przejezdzie wigcej niz dwa tory glowne na szlaku, konieczne jest zakwa-

lifikowanie takiego przejazdu do kat. A z obshuga na miejscu. Wraz z wejsciem

W zycia obowigzujacego Rozporzgdzenia [1] wprowadzono nowe brzmienie

przepisu, tzn. przejazd kolejowo-drogowy zalicza si¢ do kat. A wtedy, gdy

droga publiczna na jednym przejezdzie kolejowo-drogowym przecina wiecej
niz trzy tory.

— Zdaniem autora zapis, o ktorym mowa w p. 1), moze sta¢ w sprzecznos$ci
z logika bezpieczenstwa. Rozporzqdzenie [1] wymaga stosowania przejazdow
kat. A po przekroczeniu pewnej granicznej liczby torow na przejezdzie kolejo-
wo-drogowym (tzn. powyzej trzech), a wiec nie uwzglednia faktu, ze cztowiek
wlasnie w warunkach bardziej skomplikowanych i podwyzszonego stresu wy-
kazuje znacznie wigksza sktonno$¢ do popetniania btgdéw w wykonywanych
zadaniach.

— Whniosek z p. 2) znajduje pewne potwierdzenie w fakcie, ze sposrod 10 poste-
powan prowadzonych przez PKBWK w latach 2011 — 2017 polowa dotyczyta
tragicznych wypadkow zaistnialych na przejazdach kolejowo-drogowych,
Z czego az 4 — na przejazdach kat. A.

— Podstawowg roéznice w ocenie bezpieczenstwa na przejazdach jednotorowych
i dwutorowych powinien zdaniem autora stanowi¢ fakt, ze na przejezdzie dwu-
torowym jednoczesnie lub w bardzo krétkim odstepie czasu moga pojawic sie
dwa pociagi, co wymaga od kierowcy lub osoby pieszej zachowania wigkszej
uwagi. Rozporzgdzenie [1] nie uwzglgdnia tego czynnika.

— Liczba torow na przejezdzie stanowi istotne kryterium przy dobrze systemu
zabezpieczenia przejazdow kolejowo-drogowych m. in. w Niemczech i Wiel-
kiej Brytanii.

— W Niemczech i Wielkiej Brytanii, jak rowniez m. in. w Japonii i Stanach Zjed-
noczonych, stosowane sg aktywne (sygnalizatory) i pasywne (tablice ostrze-
gawcze) sposoby ostrzegania uzytkownikow przejazdow na wypadek jedno-
czesnego przejazdu wickszej liczby pociggow.
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— Jezeli w Polsce beda podejmowane dzialania zmierzajace do zmiany istniejace-
go systemu klasyfikacji przejazdow kolejowo-drogowych, proponowane nowe
rozwigzania powinny w wiekszym stopniu uwzglednia¢ kryterium liczby toréw
na przejezdzie kolejowo-drogowym.
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LEVEL CROSSINGS CLASSIFICATION CRITERIA
- NUMBER OF TRACKS

Summary

This paper is a continuation of the author's analysis of criteria used in a classification of
level crossings in Poland. The previous two papers concerned the traffic ratio and the rail-
way traffic volume, this time the number of railway tracks on a level crossing is taken into
account. The author presents the legal interpretation of the number of tracks criterion in
Poland and then draws attention to some aspects connected with human’s fallibility when
handling level crossings and threats from coming of more than one train to the danger zone
of a level crossing. After that the importance of number of railway tracks in the field of
level crossings’ protection in the legal systems in Germany and the United Kingdom is
described, as well as other solutions used abroad. Based on the above information, conclu-
sions are drawn.

Keywords: level crossing, safety, classification, criteria.
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