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Porownanie kryteriow kwalifikacji przejazdow
kolejowych i skrzyzowan drogowych

Mariusz SZOPINSKI'!

Streszczenie

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami, wybor kategorii przejazdu kolejowego jest czgsto
dokonywany na podstawie wartosci iloczynu ruchu. Stosowanie tego kryterium obciaza
finansowo wytacznie zarzadcg infrastruktury kolejowej. W artykule dokonano poréwna-
nia wytycznych kolejowych, stanowiacych podstawg do okreslania kategorii przejazdu
kolejowego, z przepisami drogowymi, okreslajacymi kryteria zastosowania sygnalizacji
swietlnej na skrzyzowaniu drogowym. Przedstawiono liczne przyktady ilustrujace ko-
nieczno$¢ kosztownego podnoszenia kategorii przejazdu lub potrzebg znacznego ograni-
czenia predkosci pociagdw na przejezdzie. Takie dziatania nie zawsze wynikaja z rzeczy-
wistych zagrozen bezpieczenstwa lecz sa wymuszone potrzeba sztywnej interpretacji
przepiséw. Przepisy te ustanowiono w 1996 roku, gdy natg¢zenie ruchu drogowego bylo
czterokrotnie mniejsze niz obecnie. W artykule zasugerowano celowos¢ rozwazenia
mozliwosci zastosowania do okreslenia kategorii przejazdéw kolejowych, kryteriow za-
lecajacych stosowanie sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach drogowych obciazonych
ruchem samochodowym i ruchem tramwajowym. Przedstawiono przyktad takiej analizy,
uzyskujac inna klasyfikacje skrzyzowania, niz przy zastosowaniu obowiazujacych prze-
pisow dotyczacych przejazdow kolejowych.

Stowa kluczowe: linie kolejowe, drogi samochodowe, przejazdy w poziomie szyn,
warunki techniczne

1. Wstep

Przejazdy kolejowe, czyli jednopoziomowe skrzyzowania linii kolejowych
z drogami publicznymi stanowia czgsty element komunikacyjnej infrastruktury.
Maja one zapewni¢ bezpieczny przejazd pojazdow drogowych przez linie kolejowe.
W 2011 roku istniato w Polsce okoto 15 000 przejazdow podzielonych na cztery
kategorie. Wybor poszczegolnych kategorii jest uzalezniony od iloczynu ruchu,
warunkow widocznos$ci i maksymalnej predkosci pojazdow szynowych na danym
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przejezdzie [4]. Wedlug danych statystycznych, w 1990 roku po polskich dro-
gach poruszato si¢ niespetna 5 milionow samochodow. W 2000 roku ta liczba
zostata podwojona, a obecnie przekroczyla 20 milionow. Te dane pokazuja
ogromny wzrost liczby uzytkownikoéw drog, ktorzy musza przekraczaé przejazdy
kolejowe.

Wazrost liczby pojazdéw poruszajacych si¢ po polskich drogach, w zestawieniu
z niezmienionymi przepisami dotyczacymi sposobow zabezpieczania skrzyzo-
wania drogi kolejowej z droga samochodowa, powoduje dzi$ czgsta konieczno$¢
zmiany kategorii przejazdu. Wiaze sig to z kosztami, ktére zazwyczaj ponosi za-
rzadca infrastruktury kolejowe;.

Szczegotowe warunki techniczne, jakim powinny odpowiadaé przejazdy ko-
lejowe reguluje rozporzadzenie [4] z 26 lutego 1996 roku, a wigc z okresu, kiedy
ruch pojazdéw drogowych nie stanowit nawet polowy dzisiejszego. Ostre kryteria
wyznaczajace kategorig¢ przejazdu powoduja, ze w wyniku wzrostu nat¢zenia ruchu
drogowego coraz wigcej przejazdéw przestaje spetnia¢ warunki dla swej kategorii
i jest konieczna jej zmiana (podniesienie na wyzsza kategorig). Z braku srodkow
finansowych na modernizacj¢ przejazdu, czgsto zachodzi konieczno$¢ wprowa-
dzenia ograniczenia pr¢dkosci pojazdéw szynowych. Porownanie z przepisami
drogowymi dotyczacymi skrzyzowan, ma pokaza¢ rdznice w ocenie wyboru od-
powiedniego wariantu, a przeciez przejazd kolejowy to nic innego jak skrzyzo-
wanie dwoch drog: drogowej i kolejowe;.

2. Klasyfikacja przejazdow

Zgodnie ze wspomnianym rozporzadzeniem, wybor kategorii przejazdu wy-
nika z obciazenia ruchem, warunkow widzialnosci i predkosci pojazdéw szyno-
wych. Jest rowniez zalezny od kategorii drogi, lecz parametr ten nie ma wptywu
na rozwazania zawarte w artykule. Tablica 1 przedstawia liczbg przejazdow kate-
gorii A-D na liniach eksploatowanych przez polskie koleje.

Tablica 1
Liczba przejazdéw kolejowych kategorii A-D na eksploatowanych liniach
[dane z 2011 r.]

Liczba przejazdow

Kat i jazd
ategoria przejazdu [s2t] %]

A 2713 18,2
B 734 4,9
C 1321 8,8
D 10182 68,1

Razem 14.950 100,0
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o Kategoria A

Do kategorii A zalicza si¢ przejazdy uzytku publicznego, na ktorych w czasie

przejezdzania pojazdu szynowego, ruch na drodze jest wstrzymywany rogatkami

lub sygnatami nadawanymi przez pracownikow kolejowych. Przejazdy tej kate-

gorii, z obstuga z odleglosci stosuje sig, jesli jest spelniony jeden z nastepujacych

warunkow:

1) iloczyn ruchu jest réwny lub wigkszy od 20 000, lecz mniejszy od 50 000,

2) iloczyn ruchu jest mniejszy od 20 000, lecz widoczno$¢ przejazdu nie odpo-
wiada warunkom okreslonym dla przejazdu kategorii D.

Zabezpieczenie z obsluga na miejscu wymagane jest, jesli:

1) droga przecina wigcej niz dwa tory gtowne,

2) droga przecina tory, na ktorych odbywa sig rozrzad wagonow,
3) przejazd nie moze by¢ zakwalifikowany do innej kategorii.

e Kategoria B

Sa to przejazdy uzytku publicznego z samoczynna sygnalizacja Swietlna i z pot-

rogatkami. Do kategorii B zalicza si¢ przejazdy uzytku publicznego, jezeli:

1) iloczyn ruchu jest rowny lub wigkszy od 50 000,

2) droga publiczna krzyzuje si¢ z linig kolejowa, po ktorej jezdza pociagi z pred-
kos$cig ponad 140 km/h.

e Kategoria C

Sa to przejazdy uzytku publicznego z samoczynna sygnalizacja Swietlng lub uru-

chamiang przez pracownikow kolei. Do tej kategorii zaliczamy przejazd, gdy:

1) iloczyn ruchu jest rowny lub wigkszy od 20 000, lecz mniejszy od 50 000,

2) iloczyn ruchu jest mniejszy od 20 000, lecz widoczno$¢ przejazdu nie odpo-
wiada warunkom okre$lonym dla przejazdu kategorii D lub obowiazujaca
maksymalna predko$¢ pojazdow szynowych na przejezdzie jest wigksza niz
120 km/h.

e Kategoria D

Do kategorii D zalicza si¢ przejazdy uzytku publicznego bez rogatek i poirogatek

i bez samoczynnej sygnalizacji §wietlnej, jezeli:

1) przejazd odpowiada warunkom widocznos$ci okreslonym w zataczniku nr 1 do
wspomnianego rozporzadzenia [4] i iloczyn ruchu jest mniejszy od 20 000
oraz obowiazujaca maksymalna predkos¢ pojazdow szynowych na przejez-
dzie nie przekracza 120 km/h albo,

2) bez wzgledu na warunki widocznosci, jezeli predkos$¢ pojazdow szynowych
na przejezdzie nie przekracza 15 km/h.
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Najczesciej spotykane przejazdy kategorii D stanowa prawie 70% wszystkich
przejazdow kolejowych na eksploatowanych liniach. To wlasnie na nich najczgs-
ciej dochodzi do wypadkow spowodowanych nieuwaga kierujacych pojazdami
drogowymi.

3. Iloczyn ruchu i parametry wybranych przejazdow

Istnieje $cista zalezno$¢ pomiedzy wyborem danej kategorii a iloczynem ru-
chu (/) na danym przejezdzie. Oblicza sig go na podstawie pomiar6éw natgzenia
ruchu drogowego i kolejowego jako iloczyn §redniodobowego natgzenia ruchu
drogowego i Sredniodobowego natgzenia ruchu kolejowego wedtug wzoru (1)

Ip=s,1 (1)
gdzie:
s,=12r,
s ,— sredniodobowe natgzenie ruchu drogowego,
r,—natgzenie ruchu drogowego,
r, — natezenie ruchu kolejowego.

Nategzenie ruchu drogowego jest to liczba wszystkich pojazdow przekraczaja-
cych przejazd, tacznie z rowerami i motorowerami. Sredniodobowe natgzenie
ruchu drogowego oblicza si¢ jako $rednia arytmetyczng z pomiarow przeprowa-
dzonych w ciagu dwoch dni, pomnozona przez wspotczynnik 1,2 uwzgledniajacy
ruch nocny. Pomiary nat¢zenia ruchu kolejowego przeprowadza si¢ w tych sa-
mych dniach, co pomiary ruchu drogowego. Uwzglednia si¢ wszystkie pojazdy
szynowe przejezdzajace przez przejazd w godzinach od 0°-24%, Sredniodobowe
natezenie ruchu kolejowego jest §rednig arytmetyczna z dwodch dni.

Przekroczenie parametru /, powoduje konieczno$¢ zmiany kategorii przejazdu,
a do czasu dokonania tej zmiany, zarzadca kolei ma obowigzek ograniczy¢ predkosé
pojazdow szynowych na przejezdzie do 20 km/h [4]. Brak mozliwosci jakiego-
kolwiek odstepstwa od wymienionego warunku, moze prowadzi¢ dosytuacji, wkto-
rej nawet przekroczenie wartosci iloczynu powoduje konieczno$¢ zmiany kate-
gorii przejazdu. Przyktadem takiej sytuacji jest przejazd kategorii C na linii
kolejowej nr 211 (Chojnice — Koscierzyna) w km 5,689 (rys. 1) na skrzyzowaniu
z droga wojewddzka nr 235 Korne — Chojnice. Na linii kolejowej odbywa si¢
tylko ruch lokalnych pociagdw osobowych, prowadzony przewaznie autobusami
szynowymi. Dane z pomiaru nat¢zen ruchu z 2010 roku [3] sa nastepujace:

o 1,=4697,
e 5,=56364,
e r =1L
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Rys. 1. Widok przejazdu kategorii C w km 5,689 na linii nr 211 [fot. M. Szopinski]

Zgodnie ze wzorem (1), iloczyn ruchu ma wartos¢ 1, =62 000,4. Zgodnie zroz-
porzadzeniem, taka warto$¢ tego parametru powoduje konieczno$¢ zmiany kategorii
przejazdu z C na B. Gdyby na tym przejezdzie nat¢zenie ruchu kolejowego (7)),
czyli dzienna liczba pociagoéw wynosita 8, to iloczyn ruchu 7, = 4 5091, co byloby
wystarczajace do zachowania obecnej kategorii C. Rodzi si¢ pytanie: czy trzy pociagi
wigcej w ciagu doby powinny mie¢ wptyw na wydanie kilkuset tysigcy ztotych?

Nalezy doda¢, ze do dnia 21.02.2013 roku, na tym przejezdzie nigdy nie do-
chodzito do wypadkow, a oprocz sygnalizacji przejazdowej, zabezpieczenie tego
przejazdu stanowia znaki B-20 1 oznakowanie z obu stron drogi. Dodatkowym za-
bezpieczeniem jest wprowadzone obecnie ograniczenie predkosci pojazdow szy-
nowych do 20 km/h. Wspomniane zdarzenie z lutego br. bytlo wynikiem nieuwagi
kierujacego pojazdem drogowym i nastapito przy sygnalizowanym ograniczeniu
predkoscei.

Kolejnym przypadkiem, w ktorym nieznaczne przekroczenie wartosci iloczynu
ruchu (Z, =50 630,4) decyduje o koniecznosci zmiany kategorii przejazdu z C na B,
jest przejazd w km 132,897 na linii kolejowej nr 229 Pruszcz Gdanski — teba.
Na odcinku Lebork — Leba tej linii, ruch pociagdw osobowych jest prowadzony
wylacznie w okresie letnim. W czasie pomiarow od wrzesnia do pazdziernika,
natgzenie ruchu wynosito 0. Z uwagi na specyfike tej linii (ruch sezonowy), na
prosbe zarzadcy kolei (Zaktad Linii Kolejowych w Gdyni), do okreslenia iloczy-
nu ruchu poshuzono si¢ pomiarami natgzenia ruchu drogowego i kolejowego
z miesigcy letnich. Wyniki tych pomiaréw byty nastepujace:

o r,=2344,
e 5,=22813,

o = 18.
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Iloczyn ruchu (7,) ma wartos¢ 5 0630,4 kwalifikujac przejazd do kategorii B.
Wystarczyloby, aby warto$¢ natezenia ruchu kolejowego (r,) wynosita 17 pocia-
gow na dobg zamiast 18 i wowczas iloczyn ruchu rowny 4 7818 bytby dopusz-
czalny dla obecnej kategorii C. Ze wzgledu na znaczny koszt zmiany kategorii,
jeden pociag decyduje o ograniczeniu predkosci do 20 km/h. Przyktadami prze-
jazdow z nieznacznie przekroczonymi iloczynami ruchu, na ktérych z tego wzgledu
wprowadzono rowniez ograniczenie predkosci do 20 km/h, moga by¢ rowniez:

e przejazd kategorii D w km 5,646 na linii nr 213, gdzie /, = 23 328,
e przejazd kategorii D w km 28,125 na linii nr 213, gdzie /7, = 20 880.

Z podanych przyktadow wynika, ze wymog podniesienia kategorii przejazdu
zalezy wylacznie od jednej sktadowej iloczynu ruchu, ktorej nawet niewielkie
przekroczenie powoduje konieczno$¢ wydania od 800 do 900 tysiecy zlotych.
Wiadomo, Ze najwazniejszym czynnikiem, z ktorego wynikaja wytyczne, jest jak
najwigksze bezpieczenstwo na przejezdzie, ktérego nie da si¢ oceni¢ zadnymi
warto$ciami materialnymi, ale czy naprawdg, na podstawie opisanych przykta-
dow, jest to zawsze konieczne? Istnieje wiele przejazdow, na ktérych wartosci
iloczynu ruchu zblizaja si¢ do granicznych dla swej kategorii [1], na przyktad:

e przejazd kategorii C w km 487,083 na linii 131: 1, = 47 486,
przejazd kategorii C w km 5,050 na linii 204: 7, = 47 803,
przejazd kategorii C w km 23,812 na linii 211: /, = 47 335,
przejazd kategorii D w km 69,501 na linii 203: 7, = 19 008,
przejazd kategorii D w km 1,768 na linii 204: 7, = 19 817.

W kazdym z tych przypadkow, zgodnie z obowiazujacym rozporzadzeniem,
nieznaczny wzrost poszczegdlnego nat¢zenia bedzie powodowal, koniecznos¢
zmiany kategorii przejazdu. Przedstawione przyktady wybrano z terenu tylko
jednego zaktadu linii kolejowych (IZ Gdynia) lecz ten problem dotyczy calej
sieci polskich kolei. Istnieje duza liczba przejazdow kategorii D, ktore z uwagi na
iloczyn ruchu przekraczajacy wartos¢ 20 000, zakwalifikowano do zmiany kate-
gorii, a z braku §rodkow finansowych obowiazuje na nich ograniczenie predkosci
pociagow do 20 km/h. Przewaznie sa to przejazdy na lokalnych liniach, z ktorych
czg$¢ niewatpliwie wymaga tej zmiany, ale na pewno nie wszystkie.

4. Kryteria okreslajace koniecznos¢ zastosowania sygnalizacji
Swietlnej na skrzyzowaniach drogowych

Kryterium laczne (3 P)
W celu porownania, w tym rozdziale przedstawiono kryteria opracowane na
podstawie zatacznika nr 3 do rozporzadzenia [4], ktore okreslaja koniecznosé
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wprowadzenia sygnalizacji §wietlnej na skrzyzowaniach. Do podjgcia decyzji,
kiedy na skrzyzowaniu nalezy zastosowac sygnalizacje Swietlna, wsparciem
moze by¢ pomocnicze kryterium punktowe [1]. Nalezy obliczy¢ kryterium tacz-
ne jako sumg punktow z kryteriow czastkowych

ZP:PI+PII+PIII+PIV (2)

gdzie:
P, — natgzenie ruchu pojazdow,
P, — obciazenie ruchem pieszym,
P, — widoczno$¢ na skrzyzowaniu,
P, — zdarzenia drogowe.

Natgzenia ruchu pojazdow (P)

P, odczytuje sig z tablicy 2 na podstawie:

e sumarycznego nat¢zenia ruchu w godzinie szczytu na skrzyzowaniu,
e natgzenia ruchu w godzinie szczytu na najstabiej obciazonym wlocie,
e liczby wlotow i sumarycznej liczby pasow na catym skrzyzowaniu.

Tablica 2
Liczba punktéw w zaleznosci od natgzenia i struktury ruchu (P)

Liczba wlotow

<4 >4
Sumaryczne —
natezenie Liczba paséw ruchu
ruchu na <8 812 >12 <8 8-12 >12
skrzyzowaniu ST .
Natgzenie najstabiej obciazonego wlotu
<300/>300 /<300 >300 <300 >300 <300 >300 <300 >300 <300 >300
500 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0
750 0 0 0 0 0 0 20 17 13 10 6 3
1000 13 10 7 4 2 0 37 0 33 | 28 | 25 | 20 17
1250 26 | 23 18 14 10 7 54 50 | 45 | 40 | 35 | 30
1500 40 | 35 | 30 | 25 | 20 15 70 | 65 | 60 @ 55 | 50 | 45
1750 52 | 47 | 43 | 38 34 30 79 75 | 70 | 66 | 60 | 57
2000 64 | 59 | 55 | 52 | 47 | 43 88 | 84 | 80 | 76 | 71 68
2250 75 | 71 68 | 65 | o6l 57 1 9 | 93 | 90 | 86 | 82 | 79
2500 87 | 83 81 78 74 | 71 | 105 102 | 99 | 96 | 93 | 90
2750 98 | 96 | 94 | 91 88 | 8 | 113 | 110 | 108 | 106 | 104 | 101
3000 110 | 108 | 106 | 104 | 102 | 100 | 122 | 120 @ 117 | 115 | 114 | 112

W przypadku ruchu tramwajowego, do wartosci sumarycznego ruchu na
skrzyzowaniu, wlicza si¢ natgzenie ruchu tramwajow wyrazone w pojazdach
umownych zgodnie z tablica 3.
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Tablica 3
Przeliczenie natezenia ruchu tramwajowego na pojazdy umowne

Sumaryczne natezenie ruchu tramwajowego

we wszystkich relacjach kierunkowych na Natezenie ruchu tramwajowego przeliczone

na pojazdy umowne

skrzyzowaniu
N, [poc./h] 4, [E/h]

<10 140

10 250

20 350

30 440

40 520

50 590

60 650

70 700

80 740

920 770

100 790
>100 800

Obciazenie ruchem pieszym (P, )

Wartos¢ te odczytuje sig z tablicy 4 i jest ona zalezna od:

e natezenia ruchu pieszego w godzinie szczytu wyrazonego w osobach na godzing,
e calkowitej liczby przejs¢ dla pieszych w obrgbie skrzyzowania.

Tablica 4
Liczba punktéw zalezna od ruchu pieszego (P,)
Natezenie ruchu Liczba przejs$¢ dla pieszych
pieszego 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
2000 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
20004000 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
4000 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30

Widoczno$¢ na skrzyzowaniu (P, )

Warto$¢ P, zalezy od wartosci (S, . ), czyli najmniejszej sposrod wszystkich

stopni widocznosci dla dowolnej pary strumieni kolizyjnych (S, )
o LL )
M}i,j - L:, L,; s

v,
Ly =L +10. 4)

i
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gdzie:

L i L', — rzeczywiste warto$ci widoczno$ci na skrzyzowaniu dla obu kie-
runkow (odlegtosci od punktéw kolizji do takich punktow, z kto-
rych widoczny jest caty odcinek dojazdowy),

L" — normatywna odleglos¢ bezpiecznego zatrzymania, odczytana z tablicy 5,

V.- predkos¢ projektowa na drodze wyjazdowej dla strumienia j (strumien

z pierwszenstwem przejazdu),
V. — predkos¢ projektowa na drodze wyjazdowej dla strumienia i (podpo-
rzadkowanego).
Wartosci P, podano w tablicy 6.

it

Tablica 5
Normatywne odleglo$ci bezpiecznego zatrzymania
Predkos¢ projektowa
Pochylenie niwelety jezdni [%] Vp [km/h]
20 40 60 70
-4 10 30 65 85
-2 8 28 60 80
6 25 58 78
6 24 55 74
6 23 52 70
Tablica 6

Liczba punktéw w zalezno$ci od stopnia widocznosci (P,,)
Stopien widocznosci Sw_ 0,3 0.4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0

Liczba punktow 40 30 25 20 15 10 5 0

Zdarzenia drogowe (P,,)

Liczbe punktéw tego kryterium odczytuje si¢ z tablicy 7, dla ostatnich 24
miesigcy. Jesli w ostatnim okresie zmienity si¢ warunki ruchu istotnie wptywajace
na jego bezpieczenstwo, to nalezy przyjac¢ dane tylko z 12 miesigcy.

Tablica 7
Liczba punktéw w zalezno$ci od zdarzen drogowych
Liczba wypadkow 24 miesiace 12 miesigcy
2 8 10
4 23 30
7 38 50

10 45 50
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Majac wartosci wszystkich sktadowych mozna je zsumowaé, w wyniku czego
otrzymuje si¢ wspomniane kryterium laczne. Zgodnie z wytycznymi, nalezy
je interpretowaé nastgpujaco:

e > P <50 punktow — nie ma potrzeby zastosowania sygnalizacji $wietlnej,

e 50<) P <100 punktow — czynniki uwzgledniane w kryteriach nie wskazuja
jednoznacznie ani koniecznosci, ani braku potrzeby zainstalowania sygnalizacji,

e > P>100 punktéw — analizowane czynniki uzasadniaja potrzebe zastosowa-
nia sygnalizacji.

Nawet pobiezne pordwnanie kryteriow wynikajacych z obowiazujacych przepi-
sow dotyczacych przejazdow kolejowych (skrzyzowan uprzywilejowanych) i skrzy-
zowan drogowych pokazuje, iz r6zni je jedna zasadnicza rzecz. W pierwszym przy-
padku konkretne dane (np. iloczyn ruchu) narzucaja konieczno$¢ zastosowania
danej kategorii. W drugim przypadku istnieje duza mozliwo$¢ wyboru zastosowa-
nego rozwigzania.

5. Kryteria okreslajace koniecznos¢ wprowadzenia sygnali-
zacji Swietlnej na przejezdzie kolejowym

Przyjmijmy, ze mamy przejazd kolejowy kategorii D na lokalnej linii kolejowe;.
Warunki widocznosci w obrgbie przejazdu sa zachowane, a w ostatnich 24 mie-
siacach nie odnotowano na nim zadnych zdarzen drogowych. Z uwagi na to,
ze jest to droga zamiejscowa, ruch pieszych jest minimalny. W wyniku pomiarow
nat¢zen ruchu na przejezdzie uzyskano:

e [, =24000,
e natgzenie ruchu pojazdow drogowych s =2 000 - 1,2 =2 400,
e natgzenie ruchu pojazdow kolejowych r, = 10.

Zgodnie z rozporzadzeniem dotyczacym przejazdow, te wartosci nakazuja, do
czasu zmiany kategorii przejazdu na wyzsza, ograniczy¢ predkos¢ pojazdow szy-
nowych do 20 km/h. Sprawdzmy, jaki wynik datyby nam kryteria okreslajace
konieczno$¢ wprowadzenia sygnalizacji §wietlnej, czyli traktujemy przejazd ko-
lejowy jak skrzyzowanie drog samochodowych.

Pojazdy szynowe potraktujemy jak tramwaje. Jako sumaryczne natezenie ruchu
na przejezdzie (skrzyzowaniu) w godzinie szczytu przyjmuje si¢ 0,1 wartosci
natezenia ruchu pojazdow drogowych plus wartos¢ przeliczeniowa pojazdoéw ko-
lejowych zgodnie z tablica 3, czyli 240 plus 140, daje w sumie 380. Jako najmniej
obciazony wlot przyjmujemy dowolny kierunek linii kolejowej, gdzie zgodnie
z tablica 3, warto$¢ 4, = 140 (zatozono, Ze z tramwajem mozna poréwna¢ dowolny
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pojazd szynowy, ktérym moze by¢ np. autobus szynowy). Z tablicy 2 odczytujemy

P, =0 (czyli parametr, zgodnie z ktérym w praktyce przejazd nie spetnia warun-

kéw dla kategorii D), ktory w przypadku skrzyzowania wynosi 0. Pozostate

czastkowe:

e obcigzenie ruchem pieszym: P =1,

e warunki widocznosci — jesli nawet przyjmie sig stopien widocznos$ci na pozio-
mie 0,5, to otrzymamy P, = 25; w rzeczywisto$ci ta warto$¢ nie powinna przy
dobrych warunkach widocznosci przekroczy¢ 15,

e zdarzenia drogowe — przyjegto, ze w ciagu 24 miesigcy nie doszto do zdarzen
drogowych, wige P, = 0.

Podsumowujac te dane otrzymuje si¢ > P =26, czyli wynik $§wiadczacy o braku
koniecznos$ci zastosowania sygnalizacji $wietlnej. Jest wiec mozliwe dopuszcze-
nie przejazdu kategorii D. Przedstawiony przyktad jest specyficzny, ale spotykany
na liniach kolejowych. Ma on uwidoczni¢ réznice w okreslaniu kategorii przejaz-
dow i skrzyzowania, a przede wszystkim pokaza¢ brak mozliwosci jakiegokol-
wiek pola manewru dla zarzadcy infrastruktury kolejowe;.

6. Bezpieczenstwo i Srodki finansowe na jego utrzymanie

Wspominano o tym, ze bezpieczenstwo jest najwazniejsze i to nie podlega zadnej
dyskusji. Przyktady przedstawione artykule pokazuja tylko, ze kryteria doboru
kategorii przejazdu nie powinny by¢ tak sztywne jak obecnie i konieczne jest za-
stosowanie metody analizy zblizonej do tej stosowanej dla skrzyzowan drogowych.

Na polskich przejazdach kolejowo-drogowych dochodzi do okoto 250 wy-
padkow rocznie, z ktorych 98% jest spowodowana przez nieuwaznych kierow-
cow [1]—nieuwaznych, czyli nie przestrzegajacych przepisoéw ruchu drogowego [2].
Dzieje sig tak pomimo wprowadzania dodatkowego oznakowania na przejazdach
oraz prowadzonych akcji, z ktorych najbardziej rozpowszechniona, propagujaca
bezpieczng jazdg jest prowadzona od 2005 roku akcja ,,Bezpieczny przejazd — za-
trzymaj sig i zyj”.

Nikt nie kwestionuje stosowania wielu srodkéw majacych na celu podniesie-
nie warunkéw bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych. Problemem jest finan-
sowanie zmian, w tym zmian kategorii przejazdow. Zwigkszony ruch na polskich
drogach wynika przede wszystkim ze zwigkszenia liczby zarejestrowanych pojaz-
dow. Ponadto, przy statym udziale transportu kolejowego, utrzymujacym si¢ na
poziomie 20%, nastapit znaczny wzrost samochodowego ruchu, a w szczegdlno-
$ci pojazdow cigzarowych i dostawczych. W ostatnim dwudziestoleciu wyraznie
zwigkszyty si¢ wartos$ci natezenia ruchu drogowego, a co za tym idzie wielkosci
iloczynéw ruchu.
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Czy zatem jest zasadne obciazanie gtownie zarzadcy kolei, koniecznos$cia za-
pewnienia bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych? Skoro spadek bezpie-
czenstwa w obrebie przejazdu wynika glownie z winy uzytkownikow drog, logicz-
nym stwierdzeniem wydaje sig, ze to wlasnie zarzadca drogi kolowej powinien
zapewni¢ $rodki finansowe na konieczne zabezpieczenia i inwestycje zwigzane
z zapewnieniem bezpieczenstwa na przejazdach. Tak niestety nie jest i zasadnicza
czes$¢ $rodkoéw na ten cel, musi by¢ pokryta przez zarzadce kolei, czyli Polskie
Linie Kolejowe S.A. i to nawet przy ograniczonym ruchu pociagdéw. Konieczna
jest w tym wzgledzie zmiana prawna, ktdra spowoduje partycypacje w kosztach
lub catkowite ich przejgcie przez zarzadce ruchu drogowego.

7. Podsumowanie

Wydane w 1996 roku przepisy dotyczace przejazdéw kolejowych nie przystaja
do obecnych realiow panujacych na drogach samochodowych, a zwtaszcza do
czterokrotnego wzrostu nat¢zenia ruchu drogowego. Przejazdy kolejowe, jako
styk dwoch szlakow komunikacyjnych, zawsze bgda miaty sporny element doty-
czacy finansowania budowy i utrzymania. Nalezy poszukiwaé wywazonego roz-
wiazania, ktore bedzie dotyczyto dwoch stron, a nie tylko jednej strony.

Takim rozwiazaniem moze by¢ uelastycznienie kryteriow kwalifikowania
przejazdow do poszczegodlnych kategorii. W analizach mozna postuzy¢ si¢ meto-
dyka stosowana w wytycznych drogowych do okreslania koniecznosci zastoso-
wania sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach drogowych z ruchem tramwajo-
wym. Nalezy jednak uwzgledni¢ uproszczenie wynikajace z przyrownania po-
ciagu do tramwaju, zwlaszcza pod wzgledem predkosci i drogi hamowania.
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Comparison of criteria for qualification of railway
level crossings and road intersections

Summary

According to present regulations, the category of a level crossing is defined based on
traffic volume. This criterion is mainly the burden of the infrastructure manager. The ar-
ticle compares railway guidelines, being a basis for defining the category of a railway
level crossing, with road regulations defining criteria for installation of light signals on
road crossings. A number of examples have been presented, illustrating the necessity of
costly upgrading of a level crossing category or of significant speed reductions there.
Such activities do not always result from the occurrence of real dangers, but also from
strict interpretation of railway regulations. They were established in 1996 when the road
traffic volume was four times lower than today. The article suggests the application of
criteria used in road traffic with high car and tramway volume, with regard to the instal-
lation of light signals to define a level crossing category. An example of such analysis
have been presented, which changes the classification of a level crossing, applying regu-
lations other than those strictly concerning railway level crossings.

Keywords: railway lines, roads, level crossings, technical conditions
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ComnocraBiieHne KpuTepueB KBAIN(PUKAIUH
JKeJIC3HOMOPOKHbBIX Nepee310B U JOPOKHBIX
nepecevyeHum

Pesiome

CornacHO AEHCTBYIOMIMM IIpaBHIaM BBIOOP KaTeropHU JKEJIE3HOIOPOXKHOTO Tepeessia
YacTO OCYIIECTBISIETCS HA OCHOBE 3HAYEHMs NPOM3BENCHMS JIBIDKCHMS. DHHAHCOBBIC
pacxofpl MO MPUMEHEHHIO 3TOr0 KPUTEpUS HECET HCKIIOYMTENBHO YIPABIISIONIIUI
JKETIE3HOOPOKHOW MH(PPACTPYKTYpOH. YKa3zaHUS MO KEIe3HOIOPOKHOMY BIKECHUIO,
SBJISIIOIIMECS OCHOBOM JJISi ONpeNeNeHUs] KaTeTOPUU >KEeNIe3HOJOPOXKHOTO Iepeesnia,
COIIOCTABJICHBI B CTATHE C IPaBUIIAMH IOPO’KHOTO ABHIKEHHS, ONPEICISIOIINMA KPUTEPUN
MPUMEHEHMSI CBETO(QOPHOW CHUTHANM3AIMU Ha IepekpécTkax nopor. JlaHel MHoOrHe
MIPUMEPBI, YKa3bIBAIOIINE HA HEOOXOAMMOCTh JIOPOTOCTOSIIETO TOBBIMICHHUS KaTeropun
nepee3qa WJIM Ha IMOTPEOHOCTh 3HAUUTEIBHOTO OTPAaHMYCHUSI CKOPOCTH IOE3J0B Ha
nepeesae. Takue neicTHs HE BCEra SBISIOTCS PE3yNbTaTOM (PAKTHUECKOTO COCTOSHHMS,
yrpoyKaroiiero 06e30MacHOCTH, a OHH BEIHYK/ICHBI TOTPEOHOCTHIO CTPOTOM HHTEPIPETALH
MpaBwI. JTH 3aKOHBI yCTaHOBIEHBI B 1996 roamy, Korja MHTEHCHBHOCTH JOPOXKHOTO
JIBIDKCHUS ObLIA B YETHIPE pa3a MEHBIIIE, YeM OHa SIBJISIETCS CerofiHs. B crarbe npeioxkeHa
1e71eco00pa3sHOCTh OOCY)KAECHHUSI BO3MOMKHOCTH NMPUMEHEHHSI IPH ONpEeNICHUH Kare-
TOPUU KEJE3HOAOPOKHBIX MEPEe3I0B KPUTEPUEB, PEKOMEHAYIOIINX YCTAaHOBKY CBETO-
(hopHOI cUrHaIM3aIMKM HA TEepeKpECTKAax J0pPOr ¢ OONBIINM aBTOMOOMJIBHBIM U TpaM-
BaliHBIM JBHKeHHEeM. I[IpeacTaBieHsl MpUMepsl TaKOTO aHaiN3a, BEAYIIEro K JAPYroi
Kaccudukanuy nepekpeécTka, 4eM Py MPUMEHEHHUH ISHCTBY OIIMX IIPABHIT, KACAFOIIIIXCS
AKEJIE3HOJOPOKHBIX I1EPEE3/10B.

KuarwueBble ciioBa: KEJIE3HOAOPOKHEBIC JIMHUH, aBTOMOOMJIbHBIC J0poTrHu, KEJIC3HOO0-
pO)KHLIﬁ nepeesa co mnar6ayMaMH, TCXHUYCCKUC Tpe6OBaHI/I$I



