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PRZEJAZDY KOLEJOWO-DROGOWE
- STAN PRAWNY, WARUNKI PROJEKTOWANIA, WYPADKI | ICH PRZYCZYNY

Przejazd drogowo-kolejowy to najbardziej niebezpieczne miejsce, w ktorym statystycznie najczesciej dochodzi do wypadku
z udziatem pojazdu szynowego. Jadgc pociggiem, blisko co 1,5km mijamy przejazd drogowo — Kolejowy, z czego ponad co
drugi nie jest zabezpieczony rogatkami, sygnalizacjg swietlng czy dzwigkowq. W Polsce istnieje prawie 15 000 przejazdow
kolejowo-drogowych, na ktérych rocznie dochodzi do blisko 200 wypadkéw, z niemal 50 ofiarami $Smiertelnymi. Pomimo prze-
prowadzanych przez glownego Zarzqdce Infrastruktury Kolejowej — PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - licznych rewitalizacji
i modernizacji linii kolejowych w Polsce, liczba wypadkow na przejazdach w ostatnich latach rosnie.

W artykule przedstawiono podstawowe typy przejazdow i przejsé w poziomie szyn. Zaprezentowano ich aktualny stan
prawny dotyczqgcy projektowania oraz utrzymania i eksploatacji. Przedstawiono problematyke i podstawowe wytyczne zwigza-
nq z ich projektowaniem. Omowiono dane statystyczne zwigzane z wypadkami oraz podano ich najczestsze przyczyny. Na ko-
niec oméwiono wady i zalety poszczegolnych rozwiqzan oraz podjeto probe dokonania analizy zasadnosci podnoszenia kate-
gorii przejazdow drogowo-kolejowych lub ich przebudowy na skrzyzowania dwupoziomowe w kontekscie finansowo-
ekonomicznym.

WSTEP

Na polskiej sieci linii kolejowych o tacznej dtugosci prawie

19000 km znajduje sie blisko 15000 przejazddw kolejowo-
drogowych. Pomimo przeprowadzanych przez gléwnego zarzadce
infrastruktury kolejowej w Polsce — PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
modernizacji przejazdéw, liczba ta w ostatnich latach rosnie. Prze-
jazd na linii kolejowej znajduje sie $rednio co ok. 1,28 km i stanowi

miejsce najczestszego wystepowania wypadkow kolejowych. [7]

1 PODSTAWOWE DANE NA TEMAT PRZEJAZDOW

1.1 Kategoria przejazdu
Tab. 1. Kategorie przejazdéw drogowo-kolejowych [1]

Kategoria Is.k.r.z yzowanie System sterowania | Urzadzenia zabezpie-
przejazdu inii kolejowe] przejazdu czenia ruchu
z
Sygnaly reczne lub Roaatki .
: . gatki zamykajace
A urzqdzznla preejaz: calq szerokos¢ jezdni
owe
Sygnalizacja $wietlna i
rogatki zamykajace ruch
Droga publiczn pojazdéw w kierunku
B e : Samoczypne systemy wjazdu na przejazd albo
przejazdowe wjazdu i zjazdu z
przejazdu
C Sygnalizacja $wietina
D Brak Krzyz $w. Andrzeja
Przejsciemdla | Pdtsamoczynne lub roqatki / kolowrotki
E pieszych/ samoczynne systemy b%rierki labirvnt ’
rowerzystow przejazdowe / brak - abirynty
Rogatki stale zamknie-
Droga we- te, otwierane w rqzie
F wnetrzng Brak potrzeby przez uzyt-
kownikow / jak dla kat.
AiB

»Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20
pazdziernika 2015r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim po-
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winny odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kole-
jowych z drogami i ich usytuowanie”[1] to dokument, ktory rozréznia
cztery podstawowe kategorie (A-D) skrzyzowan linii kolejowych
z drogami publicznymi, jedng z drogg niepubliczng (F) oraz przej-
Scie (E).

1.2 lloczyn ruchu

Wedtug [1] przypisanie danego przejazdu kolejowo-drogowego
zalezne jest gtdwnie od iloczynu ruchu czyli iloczynu $redniego
dobowego natezenia ruchu kolejowego oraz $redniego dobowego
natezenia ruchu drogowego.

Pomiary wskazanych natezen winny sie odbywaé¢ nie rzadziej
niz co 5 lat (w przypadku przejazdéw kategorii A, B i C). Dla prze-
jazdéw kategorii D — od 1 do 5 lat, w zaleznoSci od ostatnio pomie-
rzonego iloczynu ruchu. Im wyzsza jest warto$¢ iloczynu ruchu, tym
wyzsza powinna by¢ kategoria przejazdu.

W tym miejscu warto zaznaczy¢, iz parametr iloczynu ruchu
jest wielkoscia, ktdra nie odzwierciedla w sposob jasny istniejacych
warunkow ruchowych. Przejazdy o tej samej kategorii i tym samym
iloczynie ruchu pozornie powinny zapewnia¢ podobny poziom bez-
pieczenstwa. W rzeczywisto$ci tak nie jest.

Obserwacje wykonane przez P. F. Stotta na temat tzw. ,efektu
bariery” wykazaly, iz istnieje zalezno$¢ bezpieczenstwa ruchu na
przejezdzie réwniez od poszczegdlnych natezen ruchu. Wskazany
,efekt bariery” polega na przekroczeniu pewnego progu natezenia
ruchu drogowego, od ktérego wtadciwe zachowania cze$ci kierow-
cow (np. oczekiwanie przed przejazdem) przyczyniajg sie do za-
trzymania przed przejazdem kolejnych pojazdéw zblizajacych sie do
niego. W ten sposéb dzieki wigkszemu natezeniu ruchu drogowego
bezpieczenstwo zwigksza sie. [2]

Negatywne zdanie w kwestii zasadnoSci operowania jedynie
iloczynem ruchu wyraza rowniez NIK w informacji z wynikéw kontroli
z2017r. Wedtug raportu wprowadzenie nowego iloczynu ruchu
i uzaleznienia kategorii przejazdu od tego parametru, doprowadzito
do obnizania kategorii czesci przejazdéw przez zarzadcow infra-
struktury. [3]



1.3 Predkos$é na drodze szynowej

Waznym parametrem wplywajacym na dobér kategorii przejaz-
du jest predko$¢ pojazdu szynowego. Zgodnie z rozporzadzeniem
przejazdy kolejowo-drogowe mozemy stosowaé jedynie na liniach
kolejowych, na ktérych ruch pojazdéw szynowych prowadzony jest
z predkoscig nie przekraczajacq 160km/h. Dodatkowo istniejg obo-
strzenia dla przejazdéw nizszych kategorii, 4j..

a) kat. D - predko$¢ nie moze by¢ wyzsza niz 120 km/h,

b) kat. C - predkos¢ nie moze by¢ wyzsza niz 140 km/h.
Ponadto predko$¢ pojazdu poruszajacego si¢ po drodze szynowe;
moze by¢ ograniczona z uwagi na widocznos¢. [1]

1.4  Widoczno$¢ czota pociagu

W przypadku przejazdéw kolejowo-drogowych waznym para-
metrem jest rowniez widocznos¢ czota pociagu z drogi przed prze-
jazdem kolejowo-drogowym. Okreslajg jg tzw. trojkaty widocznosci,
dla ktérych okreSla sie czy kierujacy pojazdem drogowym jest
w stanie zobaczy¢ nadjezdzajacy pojazd szynowy odpowiednio
z odlegtosci: 20 m, 10m i 5 m od skrajnej szyny toru kolejowego.
Pomiar widocznosci powinien odbywaé sie na wysokos$ci wzroku
kierowcy, czyliok. 1 m—-1,2m. [1]
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Rys. 1. Trojkaty widocznosci na przejezdzie drogowo-kolejowym [1]

Warto$¢ diugo$ci L oraz L1 uzalezniona jest przede wszystkim
od projektowanej predkosSci pojazdéw szynowych, a takze rozstawu
osi toréw w przypadku linii dwu- lub wielotorowych. Tréjkaty widocz-
nosci sprawdza sie po obu stronach drogi, zaréwno w jednym jak
i w drugim kierunku osi toru kolejowego. Dla przejazdéw kat. A, B
oraz C (przebudowywanych lub projektowanych) warunki widoczno-
§ci muszg by¢ zachowane z odlegtosci 5m (ti. z punktu A).
W przypadku przejazdéw kat. D widoczno$¢ powinna by¢ spetniona
z 20 m (punkt E), az do momentu wjazdu na przejazd. Réwnocze-
$nie w rozporzadzeniu zapisano, iz ,w przypadkach uzasadnionych
warunkami migjscowymi”, wystarczajace jest zachowanie trojkata
ADP. Zapis ten, zwazywszy na brak wyjadnienia czym sg ,uzasad-
nione warunki migjscowe”, zezwala w praktyce na pominiecie ko-
nieczno$ci spetienia widocznosci z 20 m, przy jednoczesnym
ustawieniu znaku ,stop” (B-20) przed przejazdem. [1]

Ponadto w Rozporzadzeniu [1] zawarto nastepujacy zapis:
JW przypadku gdy nie sq spefnione warunki widocznosci dla mak-
symalnej predkoSci rozkfadowej z odlegtosci & m, nalezy okreslic
predko$¢ pociggow, przy ktdrej sq spetnione warunki widocznosci
z odlegtosci 5 m” (Zatacznik 3B pkt. 6). Zapis ten jest nie jest zalez-
ny od kategorii przejazdu drogowo-kolejowego, w zwigzku z czym,

traktujgc go w sposdb dostowny konieczne jest ograniczanie pred-
koSci na wszystkich przejazdach, na ktérych warunki widocznosci
nie sq spetnione. Wspomniany zapis przeczy rowniez §9 moéwiace-
mu o tym, ze ,Do kategorii C zalicza sie przejazdy (...), na ktérych
(pkt 2) iloczyn ruchu jest mnigjszy od liczby 60 000, a widoczno$c
przejazdu kolejowo-drogowego nie odpowiada warunkom technicz-
nym okreslonym dla przejazdu kolejowo-drogowego kategorii D.” [1]
Oczywistym jest fakt, ze jezeli warunki widocznosci dla przejazdu
kat. D (czyli w $wietle przytoczonej wcze$niej praktyki widocznosé
z 5m) nie sg spetione, to dla przejazdu kat. C réwniez nie beda.
W konsekwencji prowadzi to do sytuacji, w ktorej na wiekszosci
przejazdéw kat. A — C nalezatoby ograniczaé predko$¢ zgodnie
z warunkami widoczno$ci lub zmienia¢ przejazd kolejowo-drogowy
na skrzyzowanie dwupoziomowe.

2 UTRZYMANIE PRZEJAZDOW DROGOWO-
KOLEJOWYCH

21  Stan prawny

Zgodnie z ustawg o drogach publicznych [4] za utrzymanie
przejazdéw drogowo-kolejowych odpowiada zarzadca infrastruktury
kolejowej. W art. 28 ust. 1 zapisano, iz powinien on pokrywac koszty
budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony skrzyzowar
w poziomie szyn wraz z urzadzeniami, zaporami oraz znakami
kolejowymi, a takze utrzymywa¢ odpowiedni stan nawierzchni na
przejezdzie oraz dojazdach do przejazdu (na dtugosci 4m od skraj-
nej szyny lub do rogatek jesli przejazd jest w nie wyposazony). [4]
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003r.
w sprawie Szczeg6towych warunkow zarzgdzania ruchem na dro-
gach oraz wykonaniem nadzoru nad tym zarzadzeniem [5] mowi
otym, iz zarzadca drogi odpowiada jedynie za umieszczenie
i utrzymanie oznakowania przejazdéw kolejowo-drogowych w znaki
drogowe.

2.2 Opinie ekspertow

Do aktualnego stanu prawnego odnosi sie w swoim raporcie
réwniez NIK [3], informujac iz natozenie uprzednio wspomnianych
obowigzkéw jedynie na zarzadce infrastruktury kolejowej oznacza
,obcigZzenie przedsigbiorstwa prowadzgcego dziatalno$¢ w jednej
gafezi transportu kosztami, ktére nie wystepujq w innych gateziach
transportu” (np. w transporcie drogowym). Dosadniejsze wytluma-
czenie sytuacji odnajdujemy w artykule [6], w ktérym sugeruije sie, iz
taki stan prowadzi do zaktdcenia zasad konkurencji pomigdzy gate-
ziami transportu kolejowego i drogowego. Co wiecej, nie ma to
zadnego uzasadnienia gospodarczego i wynika jedynie z zaszto$ci
oraz tradycji przyjetych w przesztosci. [6]

3 SKRZYZOWANIE WIELOPOZIOMOWE

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami skrzyzowanie wielopo-
ziomowe to takie skrzyzowanie drogi z torem kolejowym, w ktorym
ruch odbywa sie bezkolizyjnie. [1]

3.1 Przestanki do budowy

Aktualne Rozporzadzenie okresla, w jakich okoliczno$ciach na-
lezy zastosowaé rozwigzanie w postaci skrzyzowania dwupoziomo-
wego. Konieczne jest ono, wowczas gdy mamy do czynienia
z przebudowa, badz modernizacja linii kolejowej oraz napotkamy na
jeden z nizej wymienionych czynnikow:

a) na linii kolejowej ruch bedzie prowadzony z predkoscig

wyzszg niz 160 km/h;

b) droga przecina tory stacyjne pomigdzy semaforami wjaz-

dowymi;
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c) linia kolejowa krzyzuje sie z autostrada lub drogg ekspre-
Sowg;

d) taczny, dobowy czas zamkniecia przejazdu dla ruchu dro-
gowego jest wiekszy niz 12 godzin;

e) uksztattowanie terenu jest na tyle korzystne, ze zastoso-
wanie skrzyzowania wielopoziomowego jest uzasadnione
pod wzgledem ekonomicznym lub obronnym.

W przypadku budowy nowej linii kolejowej, oprécz wymienio-
nych wyzej przestanek, zastosowanie skrzyzowania wielopoziomo-
wego jest konieczne rowniez w przypadku, gdy:

a) natezenie ruchu drogowego jest wieksze od 10 000 po-

jazdéw na dobe lub

b) przejazd zlokalizowany bedzie na obszarze zabudowa-

nym. [1]

4 DANE STATYSTYCZNE DOTYCZACE WYPADKOW
NA PRZEJAZDACH DROGOWO-KOLEJOWYCH

41  Wypadki na kolei

Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach to
jedno z najczestszych zdarzen do jakich dochodzi na kolei. Stano-
wig one ok. 33% wszystkich wypadkow na polskiej sieci linii kolejo-
wych. Najczestszg ich przyczyng sg nieprawidiowe zachowania
uzytkownikéw drég (stanowig az 95% przypadkdéw). Poza wypad-
kami na przejazdach, odnotowuje sie jeszcze wiekszg liczbe zda-
rzen zwigzanych potraceniami 0séb poza przejazdami, na tzw.
,dzikich przejsciach” (ok. 38%). Procentowy rozktad typoéw zdarzen
na kolei przedstawia ponizszy wykres. [3]

Zdarzenia na kolei w 2015r.

niezatrzymanie sie pojazdu
kolejowego lub ruszenie

bez zezwolenia

3%

uszkodzenie lub 2y stan
techniczny wagonu

3%

wypadki na przejazdachi
przejsciach
33%

niewtasciwie utozona
droga przebiegu
3%

A\

najechaniena pojazd
kolejowy lubinng
przeszkode

uszkodzenie lub zte
utrzvmanlenawlerzchm
lub obiektu
7%
Rys. 2. Zdarzenia na przejazdach w 2015r. — opracowanie wiasne

ha podstawie [3]

4.2 Dane statystyczne z poczatku 2018 roku

Z najaktualniejszych danych publikowanych w ramach akcji
,Bezpieczny Przejazd” wynika, Zze w zaledwie dwéch pierwszych
miesigcach 2018 roku (styczen i luty) doszto do 37 wypadkéw na
przejazdach, w ktdrych zgineto 12 osdb, a 5 zostato ciezko rannych.
Bardziej tragiczne w skutkach byly wypadki z udziatem pieszych
w miejscach niedozwolonych. Smier¢ poniosto az 28 oséb (76%) na
37 wypadkow.
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4.3  Analiza danych statystycznych za ostatnie lata

Statystyki prowadzone przez autoréw akcji ,Bezpieczny Prze-
jazd” wskazuja, ze co roku na przejazdach i przejsciach (kat. A-E)
dochodzi do ok. 226 wypadkéw, w ktérych ging ok. 52 osoby. [6] Na
ponizszym wykresie przedstawiono dane statystyczne na temat
wypadkéw na przejazdach i przej$ciach na przestrzeni ostatnich lat.
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Rys. 3. Wypadki na przejazdach i przejSciach — opracowanie wta-
sne na podstawie [6]

Analizujac powyzszy wykres zauwazalny jest spadek ilosci zda-
rzen w latach 2012-2015. Przypada on na kulminacje prac remon-
towo-budowlanych, w ramach realizacji zatozeri Wieloletniego Pro-
gramu Inwestycji Kolejowych (WPIK) do roku 2015, ktéry zaktadat
migdzy innymi zwiekszenie bezpieczefstwa na przejazdach kolejo-
wo-drogowych. Ponadto kampania ,Bezpieczny Przejazd” prowa-
dzona jest nieprzerwanie w systemie catorocznym, poczawszy od
2009r. W ostatnich dwdch latach zauwazalny jest ponowny wzrost
liczby wypadkéw. Jest to okres przej$cia pomiedzy realizacjg WPIK,
a wdrozeniem Krajowego Programu Kolejowego (KPK), w ktorym
nastapit przest6j inwestycji PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - gtow-
nego zarzadcy infrastruktury kolejowej w Polsce.

44  Zaleznosc¢ liczby wypadkoéw od kategorii przejazdu

Waznym aspektem podziatu danych statystycznych jest tez
podziat wypadkéw pomiedzy poszczegélne kategorie przejazdow.
Do najwigkszej ilosci zdarzen dochodzi na przejazdach kolejowo-
drogowych kat. D (w roku 2015 — nieco ponad 59%). [3] Réwnocze-
$nie stanowi ona najliczniejsza grupe wsrdd skrzyzowan drog kole-
jowych z drogami publicznymi i przejSciami — ich aktualna liczba
wynosi ok. 7 000, przy ogoinej liczbie przejazdéw kat. A-E wyno-
szacej ok. 12 000 (blisko 60%).

W zwigzku z powyzszym liczba wypadkéw na przejezdzie da-
nej kategorii nie jest warto$cigq miarodajna. Znacznie rzetelniejszq
miarg jest w tym przypadku tzw. ,miernik wypadkowosci”, czyli
stosunek liczby zdarzen do liczby przejazdéw danej kategorii. Po-
nizszy wykres obrazuje warto$ci miernikow wypadkowos$ci w latach
2013-2015, w zaleznosci od kategorii przejazdu kolejowo-
drogowego. [8]

Jak wynika z przedstawionych danych kategoria A to przejazd,
na ktérym najrzadziej dochodzi do wypadkéw. Zaskakujacym moze
by¢ fakt, iz najwiekszym miernikiem wypadkowo$ci charakteryzujg
sie przejazdy kat. C. Tuz po nich znajdujq sie przejazdy kat. D,
a nastepnie B.
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Na wykresie widoczny jest spadek wskaznika na przestrzeni lat
na przejazdach kat. D. W znacznej mierze moze by¢ on spowodo-
wany czestq praktyka, jaka jest przekwalifikowanie przejazdéw kat.
D (szczegolnie tych, na ktorych czesto dochodzito do wypadkdw) do
wyzszych kategorii — gtéwnie kategorii C (widoczny wzrost stupka
w roku 2014). Zgodnie z przedstawionym wykresem praktyka ta nie
przynosi zamierzonego efektu, jakim jest wzrost bezpieczenstwa na
przejazdach — wrecz przeciwnie — przyczynia si¢ do jego zmniej-
szenia.

5 KOSZTY WYPADKOW NA PRZEJAZDACH

Smier¢ w wyniku wypadku to przede wszystkim strata dla ro-
dziny i najblizszych ofiary. Dla wigkszosci spoteczenstwa wypadek
na przejezdzie drogowo-kolejowym to jednak tylko kolejna dana
statystyczna ukazujgca sie w mediach czy prasie. Mylnym jest
jednak stwierdzenie, Zze pozostatej czeSci spoteczenstwa to nie
dotyczy. Mato kto zdaje sobie sprawe z tego, iz kazde zdarzenie to
konkretny koszt, ktory ponosi w znacznej mierze panstwo, a skoro
panstwo to réwniez kazdy jego obywatel. Koszt kazdego wypadku
to szereg réznych kwot, do ktorych zaliczamy miedzy innymi takie
elementy jak:

— koszty ofiar, w tym koszty prac stuzb policyjnych i ratowniczych,
ustug prosekcyjnych i pogrzebu, hospitalizacji, postepowania
karnego, rekompensat i zados¢uczynienia, straty materialne czy
gospodarcze kraju, a takze

— koszty zarzadcy infrastruktury czy

— koszty przewoznika kolejowego.

5.1  Koszty zwigzane z ofiarami

Instytut Badawczy Drog i Mostow co roku przygotowuje na zle-
cenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dane
dotyczace wszystkich zdarzen drogowych. Wsrod nich wyszczegol-
niane sg, zgodnie z unijnymi standardami i wytycznymi m.in. koszty
ofiar $miertelnych oraz ciezko rannych. Najnowsze opublikowane
dane pochodzg z 2015r. i wediug nich koszt ofiary $miertelnej wy-
nosi 2,05 min z, a ciezko rannej 2,3 min zt. Wartosci te co roku
wzrastaja. Dla przyktadu — w 2008r. $mier¢ cztowieka wyceniona
zostata na 1,38 min zt. [9]

Wobec powyzszych danych oraz danych z wypadkéw na prze-
jazdach kolejowo-drogowych przedstawionych w poprzednim roz-
dziale wykonano nastepujaca kalkulacje za rok 2015:

Tab. 2. Koszty ofiar wypadkow — opracowane na podstawie [6] i [9,

Rodzaj ofiary Koszt jednostkowy | Liczba ofiar Koszt
Ofiara $miertelna 2,01 min 53 106,53 min

Ofiara cigzko ranna 2,3 min 40 92 min
tacznie 198,53 min

Przecietnie koszt modernizacji przejazdu polegajacy na pod-
niesieniu jego kategorii (czyli miedzy innymi instalacji urzadzen srk,
monitoringu wizyjnego, nowego o$wietlenia oraz wymiany na-
wierzchni na przejezdzie oraz dojazdach) to koszt wahajacy sie
wgranicach 1 — 1,5 min z. Koszt przebudowy skrzyzowania
w poziomie szyn na niewielkie skrzyzowanie dwupoziomowe to ok.
3 — 5 min zt (przy zalozeniu w miare sprzyjajacych warunkow
uksztattowania terenu). Juz za samg kwote, jaka $rednio, rocznie
wydawana jest z tytutu ciezkich obrazen lub $mierci, mozna pod-
nie$¢ kategorig ok. 130 przejazdow lub wybudowaé ok. 40 wiaduk-
tow, a dzieki temu zwiekszy¢ bezpieczenstwo. Dla poréwnania
aktualna perspektywa 5 letnia poprawy bezpieczefistwa na przejaz-
dach drogowo-kolejowych, ktéra zawarta zostata w KPK przewiduje
modernizacje 182 przejazdéw ibudowe 5 skrzyzowan bezkolizyj-
nych.

Wskazang wczesniej liczbg te mozna dodatkowo podnie$¢
z uwagi na koszty strat jakie muszg pokrywa¢ zarzadcy infrastruktu-
ry i przewoznicy kolejowi z tytutu wystepujacych zdarzen na prze-
jazdach.

5.2  Koszty przewoznikéw kolejowych i zarzadcow infrastruk-
tury kolejowej

Koszty wyliczone we wczesniejszym podrozdziale nie sg jedy-
nymi, jakie powinny by¢ wliczone przy obliczaniu strat finansowych
spowodowanych wypadkiem na przejezdzie. Obcigzenie finansowe
spada réwniez na zarzadce infrastruktury, ktdry musi pokryé koszty
naprawy przejazdu (np. uszkodzona nawierzchnia, zniszczone
rogatki) oraz wstrzymac ruch na danym odcinku linii kolejowej (brak
dochodu z tytutu udostepnienia trasy przewoznikom kolejowym,
koszty wprowadzenia zastepczej komunikacji) czy obnizy¢ predkos¢
w obrebie przejazdu (zmniejszony przychdd za udostepnianie trasy
przewoznikowi). Z perspektywy przewoznika kolejowego réwniez
generowane sg koszty w postaci drogich napraw powypadkowych,
konieczno$ci uzycia taboru zastepczego, uruchomienia komunikacii
zastepczej, nadplanowego czasu pracy druzyn pociggowych czy
chociazby utraty zaufania klientéw i wptywéw. [10]

Wobec wyzej wskazanych argumentéw zasadnym w takim uje-
ciu problemu wydaje sie przeznaczanie na poprawe bezpieczen-
stwa na przejazdach kolejowo-drogowych rocznej kwoty réwnowaz-
nej sumie wydatkéw wynikajacych z ilosci zdarzen na przejazdach
drogowo-kolejowych.

PODSUMOWANIE

Gdyby do wyzej wskazanych kwot dotozyé koszty rocznych
wydatkdw, jakie zarzadey infrastruktury musza przeznacza¢ na
utrzymanie przejazdow, a takze aktualne i przyszle mozliwosci
pozyskiwania dofinansowan ze $rodkéw Unii Europejskiej, to suma-
ryczna roczna kwota, jakq mozna przeznaczy¢ na poprawe bezpie-
czenstwa na przejazdach staje sie catkiem imponujaca.

Przedstawione dane statystyczne pokazujq, Ze najwigkszg
grupe przejazdéw stanowig przejazdy kategorii D, na ktorych brak
jest urzadzen srk (wyposazone sg jedynie w oznakowanie state
w postaci krzyza $w. Andrzeja). Kategoria ta stanowi réwniez naj-
liczniejszg grupe posrod wszystkich przejazdéw w Polsce. Zgodnie
ze wskazanymi w artykule przepisami, kategorie przejazdu powinno
sie podnosi¢ z D do C, jezeli warunki widoczno$ci nie sg spetnione.
Jest to aktualnie do$¢ znana i powszechna praktyka. Zgodnie
z przedstawionym wykresem nie przynosi to jednak zamierzonych
efektéw, a wrecz przyczynia do zmniejszenia bezpieczenstwa na
przejezdzie. Miernik wypadkowosci na przejazdach kat. C jest bo-
wiem najwigkszym ze wszystkich przejazdéw. Roéznica w cenie
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pomigdzy przebudowg przejazdu do kategorii A, B i C jest relatyw-
nie niewielka (w stosunku do kosztéw cato$ciowych inwestycji zwia-
zanej z modernizacjg przejazdu polegajacg na zabudowie urzadzen
srk). Nalezy zatem rozwazy¢ czy znacznie korzystniejszym rozwia-
zaniem z punktu widzenia bezpieczehstwa na przejazdach drogo-
wo-kolejowych nie jest zmiana kategorii przejazdu z D na B lub A
zdalnie sterowany, w zamian za kategorie C.

Przy typowaniu przejazdéw do przebudowy lub modernizacii
nie nalezy kierowac sie jedynie zapisami rozporzadzenia [1], ktore-
go zawartos¢ w wielu miejscach nie zostata odpowiednio dopraco-
wana (np. iloczyn ruchu, widocznos¢). Wazna w tym przypadku jest
réwniez analiza warunkéw miejscowych — przede wszystkim nate-
zenia ruchu drogowego oraz terenowych uwarunkowan, ktére mogg
by¢ na tyle korzystne, ze budowa skrzyzowania dwupoziomowego
zwréci sie juz po kilku latach ze wzgledu na brak koniecznosci
wykonywania prac utrzymaniowych i naprawczych. Warto w tym
miejscu zaznaczyc, iz budowa skrzyzowan dwupoziomowych likwi-
duje rowniez nierdwny podziat w zakresie utrzymania, gdyz po
przebudowie skrzyzowania na dwupoziomowe, utrzymanie powsta-
tego obiektu drogowego lezy po stronie zarzadcy drogi.

Podczas projektowania szczegdlng uwage nalezy zwraca¢ na
warto$¢ natezenia ruchu drogowego i kolejowego i dostosowywaé
kategorig oraz nawierzchnig przejazdu nie tylko do wskazanego
w rozporzadzeniu iloczynu ruchu, a przede wszystkim jego czynni-
kéw.

Stan prawny utrzymania i eksploatacji przejazdéw kolejowo-
drogowych oraz mozliwosci uzyskania rekompensat z tytutu ich
utrzymania wymaga gruntownej przebudowy. W aktualnej formie
jest on przyczyng zaktocen zasad rownej konkurencji pomiedzy
réznymi gateziami transportu, a w konsekwencji braku srodkéw na
poprawe bezpieczehstwa, wiekszej liczby wypadkdw, wzrostu za-
nieczyszczenia powietrza oraz natgzenia ruchu drogowego i zwig-
zanych z nim korkéw. Bez podjecia odpowiednich krokdw majacych
na celu odcigzenie zarzaddw infrastruktury kolejowej z czesci kosz-
tow, jakie muszg pokrywa¢ w ramach utrzymania przejazdéw kole-
jowo-drogowych, nie jest mozliwe ich zachowanie w dobrym stanie
technicznym.

Najczestszg przyczyng zdarzen na przejazdach drogowo-
kolejowych sq uzytkownicy drogi. Nalezy zatem szuka¢ rozwigzan
réwniez u zrodta, czyli kierowcow. Jak wskazujg statystyki prowa-
dzone akcje zwiekszajace Swiadomos$é uzytkownikow drdg, przy-
czyniaja sie w sposdb pozytywny do zwiekszenia bezpieczenstwa.
Dobrg praktyka, oprécz aktualnie prowadzonych dziatah w ramach
akcji ,Bezpieczny Przejazd” bytoby zwrécenie uwagi na jako$¢
szkoleh przygotowujacych do egzaminu na prawo jazdy oraz po-
stawienie na wieksze zgtebienie znajomosci kategorii oraz typow
przejazdéw kolejowo-drogowych przez aktualnych i przysziych
kierowcow. Czestsze powinny by¢ rdwniez rutynowe kontrole za-
chowan uzytkownikow drogi przed przejazdem kolejowo-drogowym
oraz odpowiednio wysokie kary za brak przestrzegania podstawo-
wych przepiséw drogowych w obrebie przejazdu.

Wobec powyzej wskazanych danych nalezy réwniez pamigtac
o0 tym, Ze to przede wszystkim od nas samych zalezy nasze bezpie-
czenstwo na przejezdzie kolejowo-drogowym. Kazdy z nas moze
przyczynia¢ sie do jego zwigkszania dajac odpowiedni przyktad
cztonkom naszej rodziny, dzieciom, miodziezy czy innym uzytkow-
nikom drogi, ktérzy zgodnie z przytoczonym w artykule przyktadem
sg zmuszeni poprzez nasze prawidlowe zachowanie w obrebie
przejazdu, zachowa¢ wymagane zasady bezpieczenstwa.
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Level crossings - legal situation, design conditions,
accidents and it's causes

Level crossing is the most dangerous place at which most
accidents take place in connection with railway vehicles.
While going by train in Poland we pass a level crossing al-
most every 1.5 km. Many of them do not have any safety de-
vices like light or sound signal or car stops. In Poland there
are almost 15 000 level crossings at which around 200 acci-
dents happen with 50 fatalities in a year. These numbers are
rising although PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (the main
rail infrastructure manager) implements many projects for
infrastructure revitalisations and modernisations.

In this report the basic types of level crossings and cur-
rent legal situation are described. Also, basic guidelines and
troubles with the subject in question are shown. The author
discusses statistical data about accidents and shows its most
frequent causes. At the end, the author tries to analyze if it is
worth to upgrade the level crossing category or make it into
a viaduct in financial and economical context.
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