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ZAGADNIENIA ZWIEKSZENIA POZIOMU BEZPIECZENSTWA
NA PRZEJAZDACH KOLEJOWYCH

Streszczenie
W artykule, oprocz oméwienia zagadnien bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych przedstawiona zostata
analiza odpowiedzi zawartych w kwestionariuszu ankiety przeprowadzonej w kontekscie bezpieczenstwa na prze-
jazdach, a wypetnionej przez trzy grupy zwigzane bezposrednio z transportem kolejowym, a mianowicie maszyni-

stow, kierowWcow i droznikow.
WSTEP

Najwazniejszym elementem determinujgcym ogéing opinie o
systemie transportowym jest bezpieczerstwo. Bez watpienia w
przypadku transportu kolejowego najniebezpieczniejszym elemen-
tem sktadowym systemu sg przejazdy kolejowe.

W celu zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa na skrzyzowa-
niach linii kolejowych z drogami kotowymi stosuje sie bardzo wiele
réznorodnych rozwigzan, w tym miedzy innymi stosowanie coraz
nowoczesniejszych sygnalizacji przejazdowych, przebudowa oraz
modernizacja najbardziej niebezpiecznych przejazdéw kolejowych.
Ponadto powinno dazy¢ sie do zmniejszania ogoinej ilosci przejaz-
déw kolejowych poprzez budowanie wiaduktdw lub przepustow
kolejowych badz drogowych. Wdrozenie tych rozwigzan nie zawsze
jest jednak mozliwe, a cena wybudowania wiaduktu czy tunelu w
zdecydowanej wiekszoSci przekracza aktualne mozliwosci finanso-
we.

W Polsce w przeliczeniu na 100 km drogi publicznej przypadajq
4 przejazdy. Jest to jeden z najwyzszych wskaznikéw w Unii Euro-
pejskiej. Jezeli natomiast chodzi o statystyki w przeliczeniu iloci
przejazdéw na diugos¢ linii kolejowych w Polsce jest okoto 85 prze-
jazdéw na 100 km [1].

Praca, oprécz oméwienia zagadnien bezpieczenstwa na prze-
jazdach kolejowych przedstawia analize odpowiedzi zawartych w
kwestionariuszu ankiety przeprowadzonej w kontek$cie bezpie-
czenstwa na przejazdach, a wypetionej przez trzy grupy zwigzane
bezposrednio z transportem kolejowym, a mianowicie maszynistéw,
kierowcow i dréznikow. By zachowaé bezpieczenstwo niezbednym
jest, aby zaréwno maszynisci, jak i kierowcy pojazdow drogowych
oraz piesi przestrzegali przepisow oraz skupiali szczegoing uwage
na otoczeniu podczas przekraczania przejazdu kolejowego. Ogrom-
na odpowiedzialno$¢ cigzy réwniez na drézniku. Niewatpliwie po-
mocg W rozwigzywaniu tych probleméw sg ciggle rozwijane nowo-
czesne systemy telematyki kolejowe;.

Wedtug znanej definicji ,przejazdem kolejowym jest skrzyzo-
wanie w jednym poziomie linii kolejowej”. Na podstawie rozporza-
dzenia ministra odpowiedzialnego za transport w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejo-
wych z drogami dzielg sie na przejazdy kategorii A, B, C i D oraz
przejscia uzytku publicznego (kategoria E) i przejazdy/przejscia
uzytku niepublicznego (kategoria F).
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1. RODZAJE ZABEZPIECZEN PRZEJAZDOW
KOLEJOWYCH

Istnieje mozliwos$¢ zastosowania nawet kilkunastu réznych
sposobow zabezpieczenia technicznego przejazdéw. Najbardziej
zroznicowane sg przejazdy kolejowe kategorii A, ktére mogg byé
zabezpieczone urzadzeniami technicznymi w pigciu konfiguracjach
[5]:
— napedy rogatkowe z draggami zamykajacymi catg szeroko$¢
drogi,

— napedy rogatkowe z dragami zamykajacymi calg szeroko$¢
drogi oraz sygnalizator akustyczny,

— napedy rogatkowe z dragami zamykajacymi catq szeroko$¢
drogi oraz $wiatta na dragach rogatkowych,

— napedy rogatkowe z dragami zamykajacymi catg szeroko$¢
drogi, $wiatta na dragach rogatkowych oraz sygnalizator aku-
styczny,

— napedy rogatkowe z dragami zamykajacymi catg szeroko$¢
drogi, $wiatta na dragach rogatkowych, sygnalizatory $wietine
oraz sygnalizator akustyczny.

Bezpieczenstwo i sprawnos$¢ ruchu kolejowego, a wiec wyklu-
czenie niekontrolowanego przemieszczania sie pociggow oraz
kolizje Sterowanie ruchem kolejowym majg za zapewni¢ dedyko-
wane urzadzenia sterowania ruchem kolejowym (srk), czyli urza-
dzenia sygnalizacji przejazdowe;.

Aktualnie na obszarze PKP PLK stosuje sie bardzo wiele sys-
temdw i urzadzen zabezpieczajgcych przejazdy kolejowo-drogowe.
Sq to zaréwno bardzo stare urzadzenia mechaniczne jak i wspdt-
czesne, nowoczesne urzadzenia komputerowe.

Z aktualnych danych wynika, ze PKP PLK S.A. stosuje do za-
bezpieczania przejazdéw urzadzanie wyprodukowane na przestrze-
ni kilkudziesieciu lat. Niestety ponad potowa uzytkowanych urza-
dzen ma wiecej niz 20 lat a wiec skoficzyt sie ich czas zycia tech-
nicznego. Tylko kilkanascie procent uzytkowanych obecnie syste-
moéw opartych jest o nowoczesne sterowniki mikroprocesorowe.
Biorac pod uwage obecny stan urzadzen oraz ich przekroj wiekowy
mozna przypuszczaé, iz z biegiem czasu bedzie pojawiac sie coraz
wiecej usterek urzadzen, a co za tym idzie zwigkszy sie prawdopo-
dobienstwo wypadkéw na przejazdach kolejowych. Wydaje sie wiec
zasadne zastosowanie dodatkowych systemoéw, ktére w sposob
bezpieczny chronityby strefe kolizyjng na przejezdzie.

By podnie$¢ poziom bezpieczenistwa ruchu na przejazdach ko-
lejowych od dawna stosowane sg dodatkowo tarcze ostrzegawcze
przejazdowe (TOP), ktére za zadanie majg poinformowa¢ maszyni-
ste 0 sprawnosci dziatania sygnalizacji przejazdowej na najblizszym
przejezdzie drogowo-kolejowym.


https://pl.wikipedia.org/wiki/Skrzy%C5%BCowanie
https://pl.wikipedia.org/wiki/Skrzy%C5%BCowanie
https://pl.wikipedia.org/wiki/Linia_kolejowa

Jednym z rodzajow systeméw majacych na celu zwiekszenie
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych sg mobilne centra
monitoringu. Pelnig one raczej funkcje zapobiegawczg oraz odstra-
szajacq od wykonywania niebezpiecznych i niedozwolonych zacho-
wan przez kierowcow. Sg to nieoznakowane pojazdy wyposazone w
kamery na wysiegnikach umozliwiajace obserwacje przejazdu.

Wprowadza sie réwniez telewizyjne systemy dozorowe, czyli
zespoly telewizyjnych $rodkéw technicznych i programowych prze-
znaczonych do obserwaciji, wykrywania, rejestrowania oraz sygnali-
zowania warunkéw wskazujgcych na istnienie niebezpieczenstwa
powstania szkéd lub zagrozenia oséb i mienia.

Biorac pod uwage aktualnie oferowane na rynku systemy tele-
wizyjne, jednym z ciekawszych rozwigzan zwigkszajacych bezpie-
czenstwo na przejazdach jest system DySOnaPP. System DySO-
naPP (Dynamiczny System Ostrzegania na Przejezdzie Drogowym)
jest unikalnym rozwigzaniem, a innowacyjnos¢ tego systemu wigze
sie gtownie z zakwalifikowaniem go do grupy urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego (brd), co powoduje, ze nie podlega on pod
restrykcyjne przepisy dotyczace stosowania urzadzen srk. System
moze by¢ stosowany niezaleznie od kategorii przejazdu oraz rodza-
ju zastosowanej sygnalizacji przejazdowej, poniewaz nie jest w
zaden sposdb powigzany z urzadzeniami srk.

Dziatanie systemu wspiera jedynie aktualnie zabudowane sys-
temy przejazdowe, poprzez informowanie kierowcow wySwietlaniem
obrazéw z kamer ustawionych wzdtuz linii kolejowej oraz w przy-
padku detekcji pociagu wy$wietlaniem znaku STOP. Gidéwnym
urzadzeniem ostrzegawczym dla kierowcow jest zespot ekrandw
usytuowany na masztach w pasie drogi o charakterze znakéw o
zmiennej tresci. Elementem ostrzegania jest réwniez emisja sygnatu
akustycznego.

Poza omowionymi systemami, nalezy zwréci¢ uwage réwniez
na jeszcze jeden system, oparty na zasadzie informowania maszy-
nisty o sytuacji na przejezdzie. Co prawda aktualnie stosuje sie
tarcze ostrzegawczo przejazdowe TOP, ale poza stanem sygnaliza-
cji przejazdowej nie przekazujg one wigcej informacji. W przypadku
awarii samochodu na przejezdzie kierujacy pojazdem szynowym nie
dowie sie o tym fakcie (pomijajac informacje radiowe od dyZzurnego).
System oparty jest o zestaw kamer oraz system przekazywania
informacji do systeméw powigzanych — sygnalizacji przejazdowe;
badz bezposrednio do kabiny maszynisty. Wedtug tego rozwigzania
na maszcie montuje sie po 2 kamery skierowane w dwach réznych
kierunkach. Caty system sktada sie z 2 masztow (4 kamer).

Zasada dziatania tego systemu opiera sie na fakcie, ze pojazd
(przeszkoda) musi najpierw znajdowac sie na drodze a nastepnie
wjecha¢ do strefy niebezpiecznej. Algorytm bierze réwniez pod
uwage fakt zjazdu pojazdu ze strefy niebezpiecznej. Kamery se-
kwencyjnie wykrywaja pojazd i przesytajg jego zdjecie do kolejnych
kamer jako wartoSci oczekiwane. Ostatnia kamera rejestruje opusz-
czenie strefy niebezpiecznej przez ten pojazd.

Inng grupa systeméw zabezpieczajacq strefe niebezpieczng na
przejazdach sg urzadzenia, ktére do wykrywania obiektéw na prze-
jazdach wykorzystujq skanery laserowe. Kolejnym pomystem na
zabezpieczanie przestrzeni niebezpiecznej na przejazdach kolejo-
wych jest idea wykorzystania technologii radarowe;j.

2. BEZPIECZENSTWO NA PRZEJAZDACH
KOLEJOWYCH

Przejazdy kolejowe nalezg do najbardziej newralgicznych
miejsc na kolei, przez co nalezy zachowa¢ na nich szczegdlng
ostroznos¢ i bezwzglednie stosowaé sie do zasad ruchu drogowe-
go. Na przejezdzie kolejowym pierwszenstwo majg pojazdy szyno-
we przed pojazdami poruszajacymi sie¢ po drogach kotowych.
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Pierwszenstwo to jest nadrzedng zasada, do ktdrej stosowaé sie
majg obowigzek wszyscy uczestnicy ruchu drogowego. Wynika ono
miedzy innymi z duzych predkosci pociggéw, ich duzego ciezaru
oraz dhugiej drogi hamowania. Nalezy pamieta¢, ze nadjezdzajacy
pociag ma mase kilkuset czy kilku tysiecy ton i potrzebuje na za-
trzymanie bardzo diugiej drogi od momentu uzycia przycisku na-
gtego hamowania.

Wypadki na przejazdach kolejowych stanowig az 3/4 ogdtu wy-
padkow kolejowych. Ich negatywne skutki to miedzy innymi [5]:

— ciezkie obrazenia uczestnikow wypadkow,

— $mier¢ wskutek odniesionych obrazen,

— zniszczenie pojazdéw uczestniczacych w wypadkach,

— kosztowne naprawy pojazdow.

Jak dowodzg statystyki, wypadki zaistniate na przejazdach
spowodowane sg najczesciej przez niewtadciwe zachowanie kie-
rowcow. Dzieje sie tak w prawie 98% przypadkow. Nieodpowie-
dzialne zachowania kierowcdw to zazwyczaj lekcewazenie znaku
STOP, wjezdzanie na przejazd, gdy sygnalizator wskazuje $wiatto
czerwone, czy préby przejechania pod zamykajacymi si¢ zaporami
przejazdow (te same btedy popetniajg réwniez piesi i rowerzysci). W
pozostatych przypadkach wypadkom bywajg winni pracownicy kolei,
czy awarie podzespotow wchodzacych w skiad przejazdow.

O bezpieczenstwie w obszarze przejazdu kolejowego decyduje
wiele réznych czynnikéw. Sg to miedzy innymi [5]:

— sposdb informowania uczestnikéw ruchu drogowego o tym, ze
zblizajg sie do przejazdu oraz o tym, ze ruch kotowy przez prze-
jazd zostat wstrzymany, a do przejazdu zbliza sie pojazd szy-
nowy,

— sposob informowania uczestnikéw ruchu drogowego o tym, ze
zblizajg sie do przejazdu oraz o tym, ze ruch kotowy przez prze-
jazd zostat wstrzymany, a do przejazdu zbliza sie pojazd szy-
nowy,

— sposob informowania maszynistow o stanie zabezpieczenia
przejazdu; czy przejazd jest zamkniety, czy otwarty dla ruchu
drogowego,

— organizacja ruchu drogowego w obszarze przejazdu kolejowe-
go,

— warunki widoczno$ci w obszarze przejazdu kolejowego,

— stan techniczny nawierzchni drogi kotowej na przejezdzie,

— zachowanie sie uczestnikéw ruchu drogowego i pieszego, prze-
kraczajacych przejazdy kolejowe i poziom przestrzegania przez
nich przepisow,

— sposbb informowania o konieczno$ci zamkniecia przejazdu dla
ruchu drogowego na przejazdach obstugiwanych przez cztowie-
ka,

— dostosowanie predkosci samochodu do warunkéw atmosfe-
rycznych i sytuacji na drodze oraz na przejezdzie,

— fachowo$¢ i odpowiedzialno$¢ pracownikéw obstugujacych i
diagnozujgcych przejazd.

Istnieje réwniez wiele sposobow, kidre mogg przyczyni¢ sie do
zwiekszenia bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych. Nalezy do
nich na przyktad [5]:

— wprowadzenie zmian w sposobie dziatania urzadzen zabezpie-
czajgcych przejazdy kolejowe,

— usprawnienie organizacji ruchu w obszarze przejazdu kolejowe-
go,

— zmniejszenie liczby przejazdéw znajdujgcych sie wzajemnie w
niedalekim sasiedztwie,

— wprowadzenie niezbgdnych zmian w prawie o ruchu drogowym,

— szkolenie kierowcdw, a takze maszynistow w zakresie popraw-
nego poruszania sie na przejazdach kolejowych,

— zwiekszenie predkoSci przesytu informaciji o sytuacji na przejez-
dzie,
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— stosowanie nowoczesnych rozwigzan telematycznych,

— u$wiadamianie oséb poruszajacych si¢ na przejazdach kolejo-
wych o zachowaniu szczeg6lnej ostroznosci,

— dostosowanie predkosci samochodu do warunkéw jezdnych i
widocznosci,

— $wiadomos$¢, ze urzadzenia zabezpieczajace przejazdy mogg
by¢ uszkodzone i nalezy wigc zachowaé zwigkszong uwage i
czujno$¢ w obserwacji sytuacii.

3. SYSTEMY DODATKOWEGO OSTRZEGANIA
KIEROWCOW

Poza tradycyjnymi sposobami poprawy stanu bezpieczenstwa
na przejazdach, jakimi sg znaki drogowe i sygnalizacja $wietlna,
metodq jest réwniez siegniecie po technologie teleinformatyczne w
zastosowaniu do wczesnego ostrzegania kierowcow zblizajacych
sie do przejazdu kolejowego [2]. Zastosowanie tych sposobow
pozwala na wysytanie do kierowcow samochodow informaciji doty-
czacych stanu przejazdu i zblizajacego sie pociggu do przejazdu.
Ponadto sposoby te umozliwiajg przekazywanie komunikatow do
centrum sterowania o usterkach lub niewtadciwym dziataniu syste-
mu sygnalizacji na przejezdzie kolejowym. Daje to ogromne mozli-
wosci, by zwiekszy¢ bezpieczenstwo i zapobiegac¢ kolizjom i wypad-
kom na przejazdach kolejowych.

Centrum
Sterowania

5
Ll [15
_Sirefa Gsizegania

Tablca- -~
A, ostrzegajaca

Rys. 1. Przejazd z realizacjq dodatkowego systemu ostrzegania
kierowcéw [3]

Wprowadzenie dodatkowego ostrzegania kierowcow moze
zdecydowanie poprawi¢ poziom bezpieczenstwa, poniewaz praw-
dopodobiefstwo zderzenia samochodu z pociggiem w ztych warun-
kach pogodowych jest o wiele nizsze, niz dla przejazdu bez tego
systemu.

4. STATYSTYKI WYPADKOW

Liczba wypadkdw i kolizji na przejazdach kolejowo-drogowych
w Polsce maleje z roku na rok, cho¢ ich liczba jest nadal wcigz
wysoka.

Rys. 2 pokazuje procentowy udziat liczby wypadkow w ostat-
nich latach wytacznie na przejazdach kolejowych, wskazujac, ze 1/3
ogbtu wypadkéw ma miejsce na przejazdach kolejowych strzezo-
nych, a pozostate 2/3 na niestrzezonych.

Podobnie jak w przypadku liczby wypadkéw, tak i w przypadku
liczby ofiar $miertelnych na przejazdach kolejowych, prawie 1/3 z
nich tracita zycie na przejazdach strzezonych, pozostate 2/3 na
przejazdach niestrzezonych, jak réwniez nieco ponad 1/5 0s6b to
osoby ranne na przejazdach strzezonych, pozostate 4/5 to osoby
ranne na przejazdach niestrzezonych.

Biorac pod uwage ostatnie analizy zauwazy¢ mozna tendencje
spadkowa zaréwno pod wzgledem zdarzen na przejazdach kolejo-
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wych, jak i w liczebno$ci rannych i ofiar Smiertelnych poniesionych
w tych zdarzeniach. Dzieje sie tak miedzy innymi dzieki:

B Wypadki na przejazdach
niestrzezonych

B Wypadki na przejazdach
strzezonych

Rys. 2 Procentowy udziaf liczby wypadkéw wylqcznie na przejaz-
dach kolejowych Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [8]

— modernizacji infrastruktury, ktéra ma na celu zwigkszenie po-
ziomu bezpieczenistwa i komfortu pasazerow,

— doskonaleniu zawodowemu pracownikéw w czasie szkolen,

— monitorowaniu biezacego stanu bezpieczenstwa,

— ulepszaniu procedur prowadzenia ruchu pociggow.

5. ANKIETY

Przeprowadzenie badan na potrzeby pracy odbyto sie przy
uzyciu metody badawczej, jakq jest sondaz. Ukierunkowany byt on
na gromadzenie wiedzy o opiniach i pogladach okre$lonych zbioro-
wosci. W metodach sondazowych najczesciej stosowanymi narze-
dziami sg rozmowy, wywiady i ankiety [4]. Te ostatnie postuzyly tutaj
jako zrodio pozyskiwania niezbednych informacji od takich grup
respondentéw, jaka sa maszynisci, kierowcy oraz drdznicy.

W ankiecie nie zostata utworzona metryczka ze wzgledu na
grupe docelowg (pte¢), réwniez wiek, wyksztatcenie, status czy
miejsce zamieszkania ankietowanych nie mialy tutaj znaczenia.

5.1. Ankieta dla maszynistow

Kwestionariusz pierwszej ankiety skierowany byt do maszyni-
stéw (byt on anonimowy). Ankiety te w formie papierowej zostaty
rozpowszechnione wsréd maszynistow, réwniez duza czes$¢ arkuszy
zostata wypetniona na internetowym forum maszynistéw i os6b
zainteresowanych koleja. W ankiecie brato udziat 46 maszynistow.

Pierwsze pytanie dotyczylo tego, czy respondent byt kiedykol-
wiek $wiadkiem lub uczestnikiem wypadku na przejezdzie kolejo-
wym podczas petnienia stuzby. Rys. 3 przedstawia procentowy
udziat respondentéw w tych zdarzeniach. Wigkszo$¢, bo az 60%
respondentéw nie brata udziatu w zadnym wypadku, 40% natomiast
byto jego $wiadkami lub uczestnikami.




B Tak
B Nie

Rys. 3. Procentowy udziat maszynistow w zdarzeniach na przejaz-
dach kolejowych Zrédto: opracowanie wiasne

W opisie przyczyn i okoliczno$ci tego zdarzenia uzyskane zo-
staly m.in. takie odpowiedzi:

— mezczyzna poruszajacy sie na skuterze nie zachowat ostrozno-
§ci wjechat wprost pod pociag,

— kierowca samochodu zignorowat znaku STOP mimo bardzo
dobrej widocznosci i kilkukrotnie podanego sygnatu baczno$c¢,
twierdzac, ze nie zauwazyt pociggu, a zdarzenie to doprowadzi-
to do $mierci wielu osab,

— prowadzacy pojazd drogowy nie zachowat ostrozno$ci, nie
zastosowat sig do znaku STOP,

— zbyt wcze$nie nastapito otwarcie rogatek przejazdu kolejowego,
co spowodowato wjazd kierujgcego pojazdem samochodowym,
pomimo nie do korica podniesionych szlabanow,

— potrogatki zostaty ominiete przez kierowce samochodu osobo-
wego,

— kierujgcy samochodem nie zachowat ostroznosci i nie sprawdzit,
czy do przejazdu nie zbliza si¢ pociag. Zdarzenie miato miejsce
na przejezdzie niestrzezonym, przy predkosci szlakowej 35
km/h, w stoneczny dzien, gdy z samochodu byta doskonata wi-
doczno$¢ szlaku kolejowego w obu kierunkach na okoto 15 me-
tréw przed wjechaniem na przejazd, wczesniej natomiast wi-
doczno$¢ ograniczaty zabudowania,

— starsza kobieta $pieszac sie na pocigg, omineta opuszczone
rogatki wbiegajac wprost pod ten pociag,

— czterokrotnie miato miejsce zderzenie z cztowiekiem, ktory
popetnit samobojstwo.

Kolejne pytanie dotyczyto czynnikdw, ktore uwaza sie za utrud-
niajace widoczno$¢ i przeszkadzajace w bezpiecznej jezdzie. Wy-
mieniane czynniki to:

— mgta,

— zakrzaczenie okolic linii kolejowej,

— zabudowania blisko toréw,

— intensywne opady $niegu lub deszczu,

— jazda pod storice,

— pora nocha utrudniajgca obserwacje szlaku (nie wystarczajace
oSwietlenie przedpola jazdy),

— usterki w urzadzeniach srk,

— mijanie sie z innym pociggiem,

— zle usytuowanie wysiegnikow sieci trakcyjnej, ktdre bardzo
czesto przez diugi czas zastaniajg widocznos¢ sygnatéw na
semaforach,

— niezgodne z przepisami ustawienia wskaznikéw i sygnalizato-
row,

— niejednoznaczne sygnaty i wskazniki,

— brudne szyby zewngtrzne pojazdéw,

— usterki radiotelefonow,
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— ostry kat przecinania sie toréw i drogi (konieczno$¢ odwracania
sie prowadzacego samochdd do tytu, aby zobaczy¢ tor w jed-
nym z kierunkéw),

— pospiech i bezmysIino$¢ kierowcow, pieszych i rowerzystow,

— brak sygnalizacji SSP na przejazdach nizszych kategorii oraz
przejsciach,

— billboardy i reklamy.

— mgta,

— zakrzaczenie okolic linii kolejowej,

— zabudowania blisko toréw,

— intensywne opady $niegu lub deszczu,

— jazda pod storice,

— pora nocna utrudniajgca obserwacje szlaku (nie wystarczajace
o$wietlenie przedpola jazdy),

— usterki w urzadzeniach srk,

— mijanie sie z innym pociggiem,

— Zzle usytuowanie wysiegnikéw sieci trakcyjnej, ktdre bardzo
czesto przez diugi czas zastaniajg widocznos¢ sygnatéw na
semaforach,

— niezgodne z przepisami ustawienia wskaznikéw i sygnalizato-
row,

— niejednoznaczne sygnaly i wskazniki,

— brudne szyby zewnetrzne pojazdow,

— usterki radiotelefonow,

— ostry kat przecinania sie toréw i drogi (konieczno$¢ odwracania
sie prowadzacego samochdd do tytu, aby zobaczy¢ tor w jed-
nym z kierunkéw),

— pospiech i bezmysInos¢ kierowcow, pieszych i rowerzystow,

— brak sygnalizacji SSP na przejazdach nizszych kategorii oraz
przejsciach,

— billboardy i reklamy.

Nastepne pytanie miato na celu uzyskanie informacji na temat
oceny sprawnosci systemu sterowania ruchem kolejowym w skali
od 1 do 5 (gdzie 1 bylo najgorszg oceng a 5 najlepsza). Na podsta-
wie rys. 4., przedstawiajgcego procentowy udziat oceny sprawnosci
systemu sterowania ruchem kolejowym mozna zauwazy¢, ze prawie
60% ankietowanych ocenia system srk na 4, czyli dobrze. Po 17%
ankietowanych ocenia system srk na 3 lub 5 natomiast tylko 4%
dostaty oceny 1i 2.

u2

n4

m5

Rys. 4. Procentowy udziat oceny sprawnosci systemu sterowania
ruchem kolejowym Zrédto: opracowanie wiasne

Ostatnie pytanie dotyczyto zmian jakie respondenci wprowadzi-
liby w system sterowania ruchem kolejowym. Wymienione zostaly:
— sygnalizacja kabinowa ETCS,

— poprawa systemu radiotacznosci pociggowe;j,

— zwiekszenie liczby Lokalnych Centréw Sterowania, w ktdrych
system komputerowy pod nadzorem dyzurnych ruchu steruje
ruchem kolejowym na okre$lonym odcinku linii kolejowej,
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— poprawienie jakos$ci obstugi przez dodatkowe szkolenia dla
dyzurnych ruchu, nastawniczych itp.,

— wyczyszczenie soczewek w semaforach,

— zwigkszenie szybkosci przeptywu informagii,

— zastosowanie GSM-R na calej sieci kolejowej,

— interaktywne rozktady jazdy uwzgledniajace sprawno$¢ wszyst-
kich sygnalizatoréw,

— poprawienie widoczno$ci sygnatéw i wskaznikow,

— nowsze systemy bezpieczenfstwa na pojazdach kolejowych,

— automatyczne nadanie sygnatu radiostop po wytamaniu rogatki,

— zbyt duzo zawodnej elektroniki i brak rejestracji czynno$ci wy-
konywanych przy prowadzeniu ruchu pociggow,

— wigkszy nadzér nad prawidtowym utrzymaniem urzadzen,

— lepsza wspétpraca na odcinku dyspozytor-dyzurmny  ru-
chu/maszynista,

— skrécenie czasu jaki mija od zamkniecia rogatki do przejazdu
pociagu,

— poprawa niezawodnosci i modernizacja urzadzen srk,

— przyspieszenie zamykania rogatek przez dréznikow,

— skupienie sie patroli SOK na monitorowaniu przejazdow kolejo-
wych i dzikich przejs¢.

5.2. Ankieta dla kierowcow

Druga ankieta, dotyczaca kierowcoéw takze byla anonimowa.
Ankiety, podobnie jak poprzednio, w formie papierowej zostaly
rozpowszechnione wsrod kierowcodw, réwniez duza cze$é arkuszy
zostata wypetiona na Internecie. W ankiecie brato udziat 63 kie-
rowcow.

Pierwsze pytanie dotyczyto tego, jak czesto respondent poko-
nuje przejazdy kolejowe. Wyniki pokazuje rys. 5, wedtug ktérego az
2/5 kierowcow przejezdza przez przejazdy raz w tygodniu lub rza-
dziej. Po 25% o0s6b odpowiedziato, ze przejezdzajg codziennie lub 3
razy w tygodniu, natomiast niewiele ponad 5% pokonuje przyjazdy
kolejowe codziennie z wyjatkiem weekendéw.

m codziennie

M codziennie bez
weekendow

ok. 3 razy w tygodniu

N

Mraz wtygodniu i rzadziej

Rys. 5. Procentowy udziat czgstotliwosci przejezdzania przez prze-
jazdy kolejowe Zrédfo: opracowanie wiasne

Drugie pytanie byto o typy przejazdéw, ktdre sa pokonywane
przez respondentéw. Ponad 40% ankietowanych pokonuje przyjaz-
dy kategorii A, kategoria B stanowi 1/4 wynikdw a przyjazdy kate-
gorii C i D stanowig po okoto 15%. Wyniki ilustruje rys. 6.
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Rys. 6. Procentowy udziat kategorii pokonywanych przejazdow
Zrbdfo: opracowanie wtasne

Nikt z ankietowanych nie uczestniczyt w wypadku na przejez-
dzie kolejowym, natomiast nastepne pytanie dotyczyto tego, czy
respondent byt kiedykolwiek Swiadkiem wypadku na przejezdzie
kolejowym. Tylko 10% odpowiedziato, ze byto Swiadkiem. Oni byli
proszeni o opisanie przyczyn i okolicznosci tego zdarzenia. Opisane
sytuacje to m.in.:

— samochdd osobowy zatrzymat sie na przejezdzie z niewiado-
mych przyczyn,

— kierowca samochodu osobowego nie ustapit pierwszenstwa
pociggowi,

— kierowca samochodu osobowego nie zachowat nalezytej
ostroznosci i zignorowat znaku STOP przed przejazdem kolejo-
wym,

— rowerzysta z powodu wtasnej nieuwagi wjechat pod pociag.

W nastepnym pytaniu ankietowani proszeni byli o odpowiedz
na pytanie, czy zdarzyto im sie przejechac przez przejazd kolejowy
pomimo ktérego$ z ograniczen. W mniej niz 80% przypadkéw zda-
rzenie takie nie miato miejsca. Ponad 15% stanowi przejazd na
czerwonym $wietle, 5% przejazd pomimo opuszczonej pétrogatki i
tylko 1% przejazd pomimo opuszczonej rogatki. Przedstawia to
rys. 7.

M czerwonego sygnatu
Swietinego

5%
/ 1% M opuszczonej potrogatki

opuszczone;j rogatki

mnie zdarzylo mi sie zadny z
powyzszych

Rys. 7. Udziat procentowy przyktadow niezastosowania sig do
przepisdw Zrédto: opracowanie wtasne

Ostatnie byto pytanie o ocene zachowania innych kierowcow
na przejazdach kolejowych i ich stosowania si¢ do zasad ruchu
drogowego. Rys. 8 wskazuje, iz okoto 10% uzyskato oceny 1 i 5,
ocene 2 dato niecate 20% ankietowanych, ocena 3 stanowi 1/5, a 4
-1/4.



o'a

Rys. 8. Udziat procentowy ocen zachowania kierowcow na przejaz-
dach kolejowych i ich stosowania sig do zasad ruchu drogowego
Zrédfo: opracowanie wtasne

5.3. Ankieta dla droznikow

Trzecia ankieta byta kierowana do grupy, jaka sq droznicy. Je
forma i charakter sg takie, jak w poprzednich ankietach. W ankiecie
brato udziat 22 dréznikéw.

Pierwsze pytanie odnosito sie do tego, czy respondent byt kie-
dykolwiek $wiadkiem wypadku na przejezdzie kolejowym, ktérego
strzeze i 100% odpowiedziato, Ze nie byto.

W pytaniu drugim respondent byt proszony o ocene stanu
technicznego przejazdu kolejowego, ktérego strzeze. Nikt nie ocenit
stanu technicznego na 1 ani 2, ocena 3 stanowi niecate 10%, ocena
4 nieco ponad 1/3 a ponad potowa ankietowanych ocenia stan
techniczny na 5. Dane te umieszczone sg na rys. 9.

u3

ua
55% 5

Rys.9. Udziat procentowy ocen stanu technicznego przejazdu kole-
jowego, ktory jest strzezony przez respondenta Zrodfo: opracowanie
wtasne

W ostatnim pytaniu o ocene sprawnosci systemu przesytu in-
formacji po 35% przypadto na ocene 4 i 5, niecate 20% na oceng 3 i
nieco ponad 10% na ocene 2. Nikt nie wybrat oceny 1. Wyniki
przedstawia Rys. 10.
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35%

Rys. 10. Udziat procentowy oceny sprawnosci systemu przesyfu
informaciji Zrédfo: opracowanie wtasne

PODSUMOWANIE

Pierwszy wniosek (zresztg fatwy do przewidzenia) to fakt, iz
wiele wypadkow czy innych zdarzen kolejowych ma miejsce z po-
wodu czynnika ludzkiego. Pospiech, brak ostroznoéci i skupienia,
nieuwaga pieszych oraz kierowcow czy brak znajomosci przepisow
to jedne z przyczyn zdarzen na przejazdach kolejowych, ktore mogq
by¢ fatalne w skutkach. Nalezy wigec zwraca¢ wiekszg uwage na
okolicznosci, jakie panujg na przejezdzie, zachowa¢ szczegéing
ostroznos¢ i bra¢ pod uwage, ze kto§ magt popemi¢ btad, na przy-
ktad podnoszac przedwcze$nie rogatke.

Druga nasuwajaca sie my$l odnosi sie do tego, ze réwniez
awaryjne okaza¢ mogg sie zabezpieczenia przejazdow, urzadzenia
tacznosci czy tez systemy automatyki kolejowej. Oprécz tego wa-
runki atmosferyczne, nieodpowiednie zagospodarowanie okolic linii
kolejowej czy zaniedbania w modernizacji pociggdéw oraz elemen-
tow infrastruktury liniowej i punktowej utrudniajg bezpieczng jazde
zarbwno maszynistom jak i kierowcom.

Trzeci wniosek dotyczy ogdlnej dobrej oceny wielu aspektow
dotyczacych bezpieczeristwa na przejazdach kolejowych, ktore
oceniane byly przez maszynistow, kierowcow i droznikéw. Ci pierwsi
oceniajg na 4 sprawno$¢ systemdw sterowania ruchem kolejowym,
cho¢ sugerowana jest czesto poprawa ich dziatania. Natomiast 3/4
ankietowanych dréznikéw ocenia na 4 lub 5 sprawno$¢ systemu
przesylu informaciji, a ponad potowa ocenia na 5 stan techniczny
przejazdu, ktorego strzeze. Za to 2/5 ankietowanych kierowcéw daje
ocene 3 czynnikowi, jakim jest zachowanie pozostatych kierowcow
na przejazdach kolejowych i ich stosowanie si¢ do zasad ruchu
drogowego.

Biorac pod uwage rzeczywisto$¢, wyniki ankiety sg jej odzwier-
ciedleniem. Jak dowodzg statystyki, niemalze zawsze wypadki na
przejazdach kolejowych dziejq sie z winy kierowcow. Ma to potwier-
dzenie w ankiecie, gdyz zachowanie kierowcdw na przejazdach
kolejowych i ich stosowanie sie do zasad ruchu drogowego zostato
ocenione miernie. Oprdcz tego w ankietach zostato opisane wiele
niebezpiecznych sytuacji, ktére miaty miejsce na przejazdach kole-
jowych, niejednokrotnie majacych skutek $miertelny. Najaktualniej-
sze dane o wskazniku zabitych sg zatrwazajace, gdyz odnotowany
w Polsce wskaznik jest jednym z najwyzszych na $wiecie. W da-
nych z ankiety, jak i w $wiecie realnym istnieje wiele czynnikow
utrudniajgcych widoczno$¢ i przeszkadzajacych w bezpiecznej
jezdzie, aczkolwiek jest tez duza ilos¢ sposobow eliminowania ich i
nalezy dazy¢ do tego, by jak najczeSciej te rozwigzania byly wdra-
Zzane.
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