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Dziatania konieczne dla poprawy

bezpieczenstwa na przejazdach drogowo-kolejowych w Polsce

Witold Olpiriski

W artykule zestawiono kierunki dziatari niezbedne zdaniem autora dla poprawy bezpieczeristwa na jednopoziomowych skrzyzowaniach
drogowo-kolejowych w Polsce. Poruszono kwestie niezbednych prac legislacyjnych w zakresie ustaw i rozporzqdzeri requlujgcych zasady
wspdtodpowiedzialnosci i wspdtfinansowania tych obiektéw a takze ich odpowiedniego wyposazenia technicznego. Omaéwiono trzy zasadnicze kierunki
dziatari, obejmujqce profilaktyke bezpieczeristwa, zabezpieczenie techniczne oraz penalizacje niewtasciwych zachowan uzytkownikdw przejazddw.
Zwrécono uwage na réwnie istotny czynnik wptywajqcy na wskazniki bezpieczeristwa transportu kolejowego, jakim obok zdarzeri na przejazdach sq
wypadki 0séb nielegalnie poruszajqcych sie w miejscach niedozwolonych na terenie kolejowym. Odniesiono sie do przyczyn wystepowania zagrozen

i pokazano rézne drogi dla osiqgniecia oczekiwanej poprawy stanu. Wskazano koniecznos¢ opracowania narodowego programu bezpieczeristwa dla
przejazddw w Polsce oraz oceniono kilka kierunkéw rozwoju urzqdzen technicznych do zabezpieczania przejazddw.
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Na wstepie niniejszego artykutu nalezy po-
czyni¢ kilka zastrzezen. Po pierwsze, niekto-
re zawarte w nim obserwacje i tezy moga
wydawac sie kontrowersyjne, co jednak
byto zatozeniem autora w celu wywotania
mozliwie szerokiej dyskusji. Po drugie, po-
szczegdlne opinie i sformufowania przed-
stawiaja wytacznie osobiste poglady autora
i nie reprezentujg stanowiska Instytutu Ko-
lejnictwa, w ktérym autor jest zatrudniony,
ani zadnego innego podmiotu, z ktorym
autor wspotpracowat lub wspoétdziata obec-
nie. Po trzecie, w odbiorze przedstawionych
tresci nalezy wyeliminowac jakiekolwiek
konotacje polityczne, gdyz ewentualne,
dajace sie wywnioskowa¢ odniesienia, nie
byty chocby w najmniejszym stopniu inten-
Cj autora, ktéry uwaza, ze wszelkie sprawy
zwigzane z bezpieczenstwem na jednopo-
ziomowych skrzyzowaniach drég kotowych
z liniami kolejowymi musza by¢ rozwigzane
na drodze rzeczowych ustalen i rozwigzan
technicznych, catkowicie oderwanych od
podtekstow koniunkturalnych i pozamery-
torycznych. Obok kwestii bezpieczenstwa
na przejazdach, niniejszy referat odnosi sie
czesciowo do sprawy nielegalnych przejs¢
przez tory kolejowe oraz potracen przez po-
jazdy kolejowe w ruchu oséb postronnych,
nieuprawnionych do znajdowania sie na
terenie kolejowym (z uwzglednieniem prob
samobojczych). To zagadnienie, obok wy-
padkéw na przejazdach, odgrywa zasadni-

czg role w statystycznej ocenie bezpieczen-
stwa transportu kolejowego pogarszajac
wyliczane wskaZzniki. Jego znaczenie do-
strzegt juz polski zarzadca infrastruktury wig-
czajac je od ubiegtej jesieni w zakres dziatan
profilaktycznych realizowanych przez zespot
kampanii ,bezpieczny przejazd” Natomiast
nie jest temu specjalnie poswiecona zad-
na inna konferencja naukowo-techniczna
w Polsce. Stad juz pierwszy wniosek, aby ko-
lejng konferencje, przejazdowsq’, o ile dojdzie
do skutku, rozszerzy¢ o wspomniang tema-
tyke.

Obserwujac podejscie wielu oséb do
problematyki bezpieczenstwa na przejaz-
dach drogowo-kolejowych nasuwa sie na-
tychmiast zartobliwy wniosek, ze do dnia
dzisiejszego odczuwane sg skutki obowig-
Zujacego u zarania transportu szynowego,
przez jego pierwsze ponad 30 lat, stynnego
brytyjskiego ,Locomotive act” z 1865 rokuy,
ktoérego nizej cytowane fragmenty stanowity
m.in. ze:

,(...) - Co najmniej na 55 metréw przed pojaz-
dem ma is¢ cztowiek z czerwonq chorqgiew-
kq i ostrzegac innych uzytkownikéw drogi
o zblizaniu sie pojazdu. Ma on ponadto po-
magac w usuwaniu z drogi innych pojazddw,
a w razie potrzeby zatrzymac lokomotywe
drogowaq. (...) Kazda lokomotywa drogowa ma
byc¢ natychmiast zatrzymana na kazde zqda-
nie przechodnidw, woznicdw ijeZdzcéw, ktdrzy
wyrazq to podniesieniem reki. (...)

Najwieksza dopuszczalna szybkos¢ lokomo-
tyw drogowych ograniczona zostaje poza
obrebem osiedli do 6 kilometréw na godzine,
a w osiedlach do 3 kilometréw na godzine.
(..)"(wybor i thumaczenie autora).

Czyz tak nie bytoby lepiej (dla nas wszyst-
kich)?...

Dla wiekszosci osdb, ktérym znana jest
problematyka bezpieczenstwa na prze-
jazdach jest oczywiste, Zze do zmian w tym
zakresie konieczne jest w pierwszej kolejno-
$ci poczynienie niezbednych uregulowan
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prawnych, i to na szczeblu ustawowym.
Musi nastapi¢ zobowigzujace wszystkich
przesadzenie o zasadach wspdtodpowie-
dzialnosci (a wiec i wspdlnego ponoszenia
kosztow) zwigzanych z zapewnieniem wy-
maganego bezpieczernstwa na przejazdach
drogowo-kolejowych. Niestety, nawet jesli
do tego dojdzie, mozna mie¢ uzasadnione
obawy, Zze pozostanie Zzartem, jak czesto,
spetnienie formalnego obowiazku ustawo-
dawcy do wskazania zrédet finansowania
poczynionych uregulowan.. Ale badZmy
dobrej mysli i dotézmy wszyscy staran, aby
0siggnac¢ najlepsze, co bedzie w tym zakre-
sie mozliwe.

Obawy o pokutowanie ducha ,Loco-
motive act” mozna pozyskac oceniajac
dotychczasowe dziatania w zakresie zmian
regulacji prawnych. Zgodnie z zastrzeze-
niem poczynionym na wstepie, pominieto
tu kontekst nizej opisanych zdarzen, ktére
jednak zapewne nadal tkwig w pamieci
0s0b zainteresowanych. Otoz kilka lat temu,
jeden z 6wczesnych wiceministréw odpo-
wiedzialnych za transport szynowy dopro-
wadzit do spotkania grona przedstawicieli
szerokiego kregu instytucji zwigzanych
potencjalnie z problematyka ruchu i bez-
pieczenstwa na przejazdach, uwzgledniajac
w tym zarzadcéw drég poszczegdlnych ka-
tegorii, stuzb odpowiedzialnych za porzadek
i bezpieczenstwo oraz oczywiscie réznych
dziatoéw kolei. Jednak catos¢ przedsiewzie-
Cia spalita wéwczas na panewce, gdyz inny
wiceminister, odpowiedzialny za sektor dro-
gowy, stwierdzit w sposdb przesadzajacy,
ze podlegte mu podmioty mogg uczestni-
czy¢ w przedmiotowych dziataniach tylko
wowczas, jesli z zatozenia ani ztotéwka ze
srodkdw na transport drogowy nie zostanie
zaangazowana w wyniku podjetych ustalen.
Nurtujace obecnie zainteresowanych pyta-
nie dotyczy tego, czy mamy dzisiaj szanse
na skorzystanie z tej wyjatkowej okazji, ze na
szczeblu wicepremiera polskiego rzadu jest
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teraz osoba o, jak sie zdaje, dogtebnej wie-
dzy na temat transportu kolejowego. Pozo-
stajg jednak obawy, ze nadal bedzie ciezko
0siggna¢ znaczace zmiany w oczekiwanym
zakresie, cho¢ jednak niewatpliwie nale-
7y niezwtocznie podja¢ na nowo starania
0 uzyskanie niezbednych regulacji praw-
nych, szczegdlnie ustawowych. Jesli to
nie nastapi, mozna przewidywac, ze nadal
odbywac sie beda konferencje, spotkania,
dyskusje, formutowane beda wnioski, a nie
nastapi zadna zmiana na lepsze w oczeki-
wanych kierunkach poprawy stanu bez-
pieczenstwa. Jak wspomniano powyzej,
juz dawno mozna byto sie przekona¢, ze
niezbedna wspodtpraca zainteresowanych
i wspotfinansowanie przedsiewziec nie moze
zaleze¢ od dobrej woli poszczegdlnych pod-
miotow i oséb. Dla dobra sprawy s przy tym
absolutnie niepotrzebne rézne przetargi po-
lityczne, lecz konieczne jest unormowane
prawnie wspoétdziatanie sektoréw instytugcji
obrazowo moéwiac stykajacych sie ze soba
na przejezdzie drogowo-kolejowym. Zasad-
niczym faktem, przemawiajacym za oczywi-
stoscig i niezbednoscig udziatu innych niz
kolej podmiotéw w kwestiach zapewnienia
bezpieczeristwa na przejazdach jest odsetek
sprawcow zaistniatych wypadkow — zardw-
no w Polsce jak i na $wiecie — odpowie-
dzialnos¢ za 98% z nich ponosza uczestnicy
ruchu drogowego. Niezaleznie od oczeki-
wanych rozwigzan ogdlnych, zwilaszcza do-
tyczacych kosztéw utrzymania przejazdow
istniejacych, szczegdlnie o ustabilizowanej
sytuacji ruchowej, wydaje sie oczywiste co
do zasady i sprawiedliwe wprowadzenie po-
nizej opisanego rozwiazania dla przejazdéw
nowych oraz takich, gdzie nastapit znacza-
cy wzrost natezenia ruchu. Otéz zawsze za
skutki koniecznosci poniesienia nakfadéw
na dostosowanie stopnia zabezpieczenia
przejazdu do nowej sytuacji, wymagajacej
wiekszego poziomu bezpieczenstwa, po-
winna ponosic strona odpowiedzialna za za-
istniatg zmiane (lub solidarnie — strony, pro-
porcjonalnie do takiej odpowiedzialnosci).
Przyktadowo, gdy na danej linii kolejowej
nastgpita zmiana dopuszczalnej predkosci
maksymalnej pociggdw lub znaczaco wzro-
sto natezenie ruchu pociggdw, np. w wyniku
powstania lub zmiany trasy grupy pociggéw
pewnej relacji, koszt niezbednego zwieksze-
nia zabezpieczer obcigzatby przede wszyst-
kim kolej. Ale w przypadku, gdyby bez zmian
w ruchu kolejowym wybudowano nowe
osiedle mieszkaniowe po przeciwnej stronie
linii kolejowej niz dotychczas istniejgcy teren
zurbanizowany, zapewniajacy szeroko rozu-
miane ustugi dla tego nowego osiedla, albo
gdyby na wolnym dotychczas terenie, po
przeciwnej stronie linii kolejowej niz istnie-
jaca zabudowa, powstat nowy supermarket
- nakfady na dostosowanie zabezpieczen
przejazdu nie powinny zupetnie obcigzac
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kolei. Uregulowania na szczeblu ustawo-

wym powinny obejmowac tylko te kwestie,

ktére wymagaja ustalenia na tym szczeblu.

Dotyczy to w szczegdlnosci naktadanych

zobowigzan finansowych, natomiast nie po-

winny obejmowad szczegdtéw rozwigzan
technicznych, lecz zawiera¢ tylko niezbed-
ne delegacje do stworzenia odpowiednich
przepisOw i rozporzadzen ustalajacych po-
trzebne rozwigzania formalne i techniczne.
Pomimo tego, ze nowe regulacje i rozwia-
zania techniczne sg pilnie oczekiwane, po-
winny one jednak poczekac i dopiero pojs¢
sladem ustalert ustawowych, w miedzycza-
sie co najwyzej wprowadzajac pewne nie-
zbedne zmiany, niezalezne od tych regulacji
wyzszego rzedu. Niektdére pozadane zmiany
przepiséw technicznych bedg omdwione

w dalszej czesci referatu.

Wszelkie dziatania zmierzajace do popra-
wy bezpieczenstwa ruchu na przejazdach
mozna podzieli¢ na trzy zasadnicze grupy,
ktore tylko czesciowo sie naktadaja i musza
wystepowac w komplecie, aby ich efekty
uzyskiwane w skali globalnej byty zauwazal-
ne. Sa to:

- ksztatcenie uzytkownikéw drég odno-
$nie szeroko rozumianych kwestii bez-
pieczenstwa na przejazdach, bedace
w szczegdlnosci domeng réznych kampa-
nii, o ktorych bedzie mowa w dalszej cze-
$ci referaty,

- zintensyfikowanie kontroli oraz zwiek-
szenie skutecznosci kar stosowanych za
naruszanie przepiséw dotyczacych bez-
pieczenstwa ruchu na przejazdach (kary
te powinny spetnia¢ trzy wymagania od-
nosnie: ich nieuchronnosci, niezwtoczno-
$ci oraz dolegliwosci), istotne jest takze
odpowiednie nagfasnianie medialne ztych
zachowan i stosowanych kar;

- poprawe  wyposazenia technicznego
skrzyzowan drog kotowych z liniami kole-
jowymi uwzgledniajgc w tym w pierwszej
kolejnosci fizyczna separacje tych dwdch
rodzajéw ruchu oraz coraz lepsze urzgdze-
nia zabezpieczajace, stosowane na skrzy-
zowaniach jednopoziomowych w pozio-
mie toru — przejazdach.

Podejmowane dziafania powinny by¢ cat-

kowicie wolne, o ile jest to w ogdle mozli-

we, od wszelkich przetargéw politycznych

i wykorzystywania istniejacej ztej sytuadji

oraz dziafann zmierzajgcych do jej poprawy

jako elementéw roznych gier politycznych.

W tym miejscu mozna odnies¢ sie do
dziatan podejmowanych w innych pan-
stwach na rzecz poprawy bezpieczenstwa.
Autor niniejszego referatu ma okazje od
kilku lat bra¢ udziat w pracach miedzynaro-
dowej, nieformalnej organizacji wspotpracy
badawczej, jaka jest Europejskie Forum Prze-
jazdow Kolejowych (ELCF — European Level
Crossing Forum). Ruch ten byt inicjatorem
pierwszej wspdlnej dla krajow UE kampanii
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ostrzegawczej ELCAD - Europejskiego Dnia
Swiadomosci dotyczacej Przejazddw Kolejo-
wych. Po sukcesie tej kampanii w 2009 roku,
zostata ona objeta koordynacjag UIC i jest
obecnie realizowana juz po raz czwarty jako
ILCAD - Miedzynarodowy Dziers Swiadomo-
$cidot. Przejazddw Kolejowych z bardzo sze-
rokim i aktywnym uczestnictwem polskiego
zarzadcy infrastruktury — PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A. Mozna jednak zauwazy¢, ze
zainteresowanie problematyka bezpieczen-
stwa na przejazdach w skali catej UE wyraz-
nie zmalato. Nastapito to z réznych przyczyn,
takich jak po pierwsze zauwazalne zmniej-
szenie liczby wypadkéw na przejazdach,
szczegolnie w krajach ,starej” Unii Europej-
skiej — tzw. EU10, uzyskane czesciowo dzieki
zaawansowanej realizacji programéw naro-
dowych w tym zakresie przez szereg krajéw,
po drugie czesciowo takze na skutek ogodl-
nego kryzysu ekonomicznego. Natomiast
w skali Swiatowej duze zainteresowanie dal-
szymi dziataniami dotyczacymi tej proble-
matyki utrzymuje sie w innych obszarach,
szczegolnie w Azji i w Ameryce Pothocne)j,
a takze w Ameryce Potudniowej i Australii.
Nalezy podkresli¢, ze wptyw realizacji mie-
dzynarodowych kampanii profilaktycznych
w poszczegdlnych paristwach UE na zmniej-
szenie liczby wypadkdéw nie jest jeszcze wi-
doczny w oficjalnej statystyce europejskiej,
gdyz odpowiednie raporty publikowane sg
ze znacznym opdznieniem: najnowszy do-
stepny raport ERA ,2012 Railway Safety Per-
formance in the EU’", opublikowany w mar-
cu 2012 roku [4] zawiera dane statystyczne
z 2010 roku, a wiec dopiero z pierwszego
roku udziatu panstw w kampanii ILCAD.
Obserwowane zainteresowanie panstw UE
akcjami profilaktycznym i dotyczacymi wy-
padkéw na przejazdach czesciowo spada,
a czesciowo przesuwa sie ono na wypadki
0s6b postronnych w miejscach niedozwo-
lonych na terenie kolei, gdyz w tym zakresie
liczba wypadkéw maleje znacznie wolniej
niz liczba wypadkéw na przejazdach. Od-
powiednio, w skali UE-27 na przestrzeni lat
2006 — 2010 liczba potragcen osdéb zmalata
22017 do 1420 przypadkdw, a wiec tylko do
ok. 70%, przy zmniejszeniu sie liczby wypad-
kéw na przejazdach w tym samym okresie
71312 do 619, a wiec o ponad potowe, do
ok. 47% ich liczby z 2006 roku. W duzej mie-
rze jest to wynik narodowych programéw
w celu poprawy sytuacji bezpieczenstwa
na przejazdach, skutecznie realizowanych
w kilku krajach. W tablicy 1 zestawiono za-
warte w raportach ERA dane dotyczace
liczby wypadkow na przejazdach dla catej
UE-27, kilku wybranych krajow ,starej” UE
oraz Wegier i Polski jako krajow z najwiekszg
liczbg wypadkdw.

Dane ERA dla Polski dotyczace 2010 roku
nie s w petni wiarygodne w zwiazku ze
zmianami w raportowaniu do UE i interpre-
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Tab.1: Liczby wypadkow na przejazdach w wybranych paristwach UE

rok Niemcy Frangja Holandia Whochy Portugalia Wegry Polska Ogdtem
2006 181 140 12 38 22 104 275 1312
2007 97 115 26 23 27 54 325 1196
2008 76 15 21 16 20 44 278 1034
2009 64 49 13 7 15 49 288 833
2010 73 36 9 15 14 36 (86) 619

tacji danych statystycznych o wypadkach.
Nalezy zwréci¢ uwage, ze te i podobne
dane statystyczne powinny by¢ traktowa-
ne w analizach jedynie jako orientacyjne,
wskazujace tylko pewne tendencje i to wy-
tacznie obserwowane w okresie kilkuletnim.
Wigze sie to w szczegdInosci z tym, ze sg nie
wszedzie réwnie doktadne, w wyniku trwa-
jacych dochodzen sg takze aktualizowane w
zakresie nawet kilku przypadkéw rocznie, co
moze stanowic roznice od utamka do nawet
kilku procent, a przede wszystkim dotycza
wzglednie matych liczb, co z zasady nie jest
korzystne, a w efekcie wiarygodne, przy sto-
sowaniu prostych metod i ocen statystycz-
nych - jeden specyficzny wypadek moze
Znaczaco zmienic ich wyniki. Z zamieszczo-
nych danych wynika jednak wyrazny trend
malejagcy odnosnie liczby wypadkdéw na
przejazdach w skali Europy, stad malejace
zainteresowanie poszczegdlnych panstw
w intensyfikowaniu dziatan profilaktycz-
nych. Zdecydowanie nie dotyczy to jednak
Polski, gdzie liczba wypadkéw utrzymuje
sie lub maleje tylko nieznacznie. Ogdlnie,
dla wywotania lub cho¢by utrzymania tego
korzystnego trendu europejskiego nalezy
jednak aktywnie prowadzi¢ dziatania profi-
laktyczne, a nawet je intensyfikowa¢, gdyz
z wielu przyczyn, ktérych omdéwienie nie
jest przedmiotem niniejszego referatu, uzy-
skiwanie coraz to mniejszej poprawy wyma-
gac¢ bedzie coraz to wiekszych naktadow sit
i srodkow.

Dla poprawy efektywnosci i skutecz-
nosci dziatari profilaktycznych, powinny
by¢ one adresowane do scisle okreslonych
grup odbiorcow. W swoim wystapieniu na
poprzedniej konferencji dotyczacej przejaz-
dow [2] autor niniejszego referatu wyrdznit 6
grup potencjalnych sprawcow i zwigzanych
z nimi przyczyn wypadkéw na przejazdach.
Kazda z tych grup wymaga innych dziatan,
przy czym tylko do jednej — 0séb nieostroz-
nych, nieswiadomych i niestosujacych sie
do przepiséw ruchu bez celowej, ztej woli,
dziatania takie odnoszg sie najlepiej i moga
przyniesc jakies zauwazalne skutki. W znacz-
nie mniejszym i zréznicowanym stopniu
moga by¢ one skuteczne wobec grup po-
zostatych, czyli do ,chuliganéw drogowych’,
samobodjcédw, osoéb kierujacych pojazdami
bedac pod wptywem uzywek, oséb chorych
(przy czestym braku swiadomosci tego sta-
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nu) oraz do 0séb nie dbajacych o nalezyty
stan techniczny pojazdéw. Prowadzone
wobec tych grup dziatania profilaktyczne
musza by¢ bardzo dobrze dostosowane,
chociaz zapewne uzyskany pozadany efekt
bedzie zdecydowanie mniej znaczacy.
Gtownym sposobem realizacji wiekszo-
$ci wspomnianych wyzej narodowych pro-
gramow  zmniejszenia liczby  wypadkow
na przejazdach jest lokalizacja skrzyzowan
jednopoziomowych o najwiekszym stopniu
zagrozenia wypadkami i skuteczng likwida-
cje tych zagrozen przez catkowita separacje
ruchu kolejowego i drogowego, na ogoét
przez budowe skrzyzowan dwupoziomo-
wych, a w nielicznych, okreslonych przypad-
kach — przez zwykig eliminacje skrzyzowan
jednopoziomowych. Niektére kraje (jak np.
Holandia) zmierzajg takze do wyposazenia
wszystkich przejazdéw w aktywne urzadze-
nia ostrzegania i ochrony. W swietle znanych
danych o wypadkach wydaje sie konieczne
pilne opracowanie i wdrozenie odpowied-
niego narodowego programu poprawy bez-
pieczenstwa na przejazdach dla Polski.
Cho¢ z pozoru oczywiste i w 100% sku-
teczne rozwigzanie, polegajace nafizycznym
rozdzieleniu ruchu, takze nie zawsze zdaje
egzamin. Czy tylko w warunkach polskich?
Moze nie, ale z rozmoéw i spotkarn dotycza-
cych wymiany informacji na temat prze-
jazdow daje sie zauwazyc, ze czesto osoby
7 zagranicy nie rozumiejg polskiej specyfiki.
Bo czy jest fatwo zrozumie¢ dlaczego po-
mimo wybudowania wiaduktu drogowego
nad torami, réwnolegle z nim pozostat obok
stary przejazd kolejowy? A wytlumaczenie
jest proste: nachylenia drogi na wiadukcie
nie s3 w stanie pokonac zatadowane wozy
konne rolnikéw mieszkajacych po jednej
stronie linii, ale majacych pola po jej drugiej
stronie, przy czym alternatywny, drogowy
objazd wiaduktu ma dtugos¢ ponad 20 ki-
lometréw. Pozostaje tylko nadzieja, ze przy-
ktad ten ma juz tylko znaczenie historyczne.
Blizszej historii dotyczy przypadek mo-
dernizowanej w ostatniej dekadzie ubiegte-
go wieku linii E 20 w okolicach Warszawy.
Pominmy tu sprawe wykraczajacych poza
tematyke konferencji fatalnych rozwiazan
uktadu torowego i urzadzen sterowania ru-
chem, wprowadzonych przez tandem z éw-
czesnej warszawskiej DOKP i krakowskiego
BPK przyjmujac, ze dziatano w okreslonych
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warunkach finansowania inwestycji, wymu-
szajgcych rozwigzania nieoptymalne w daja-
cej sie jednak przewidzie¢ perspektywie cza-
su. Mozna tu wspomnie¢, ze projekt i jego
realizacja bezkarnie ztamaty takze warunki
okreslone przez wiasciwy samorzad lokalny,
ktory wydat odpowiednie warunki zabudo-
wy i zagospodarowania oraz pozwolenia
na budowe. Na wiadzach lokalnych niemal
wymuszono woéwczas zgode na likwida-
cje jednego z dwodch przejazdéw kategorii
A istniejgcych w obszarze osiedla, oferujac
w zamian i wykonujac przejscie podziemne
dla pieszych. Teoretycznie nie najgorzej, po-
mijajac fakt, ze w ciggu kilkunastu lat od tej
modernizacji nastapit znaczacy wzrost liczby
pociagdéw i kilkukrotne zwiekszenie sie licz-
by samochodéw korzystajacych z pozosta-
tego przejazdu, powodujgce permanentne
zablokowanie tego wezta komunikacyjne-
go. Zupenie inaczej niz w wielu innych kra-
jach, gdzie wystarczy mieszkaricom wskazac
oczekiwany sposdb postepowania, wybu-
dowane nowe przejscie podziemne jest jed-
nak wykorzystywane znacznie rzadziej niz
mozna by tego oczekiwac. Dlaczego? Przy-
czyny sa proste. Po pierwsze, niezaleznie
od rzeczywistego zagrozenia, szereg osob,
szczegodlnie w podesztym wieku, ale takze
pozostatych poruszajgcych sie w samotnie,
po prostu boi sie potencjalnego rozboju
lub kradziezy w tym miejscu potencjalnie
sprzyjajacym takiemu zdarzeniu. Nawet za-
instalowany monitoring miejski, ulegajacy
dos¢ czesto dewastacji, niewiele zmienia
stan istniejacy. W efekcie, w miejscach gdzie
z dawien dawna ludzie robili dziury nawet
w betonowym ptocie chronigcym teren
kolejowy, obecne ogrodzenie z siatki jest
niszczone czesto juz w ciggu kilku godzin
od jego naprawy. Czy wystarczy stwierdzi¢,
ze w takiej sytuacji mieszkancéw powinno
sie tylko srogo kara¢? A moze jednak nalezy
przyja¢ do wiadomosci, ze linia kolejowa nie
moze stanowic¢ bariery dzielacej skutecznie
teren zurbanizowany, gdzie obiekty spet-
niajgce okreslone ustugi publiczne czesto
znajduja sie po przeciwnej stronie toru niz
miejsca zamieszkania 0séb z nich korzy-
stajgcych? Upraszczajac zagadnienie zasta-
néwmy sie, czy w skrajnym przypadku na-
wet catkowity koszt okreslonej infrastruktury
i droznikow przejazdowych nie jest poréw-
nywalnym finansowo, a na pewno lepszym
dla mieszkancéw rozwigzaniem niz pra-
cownicy strazy ochrony, ktérzy tylko obecni
24h/7dni, do tego w kilku miejscach na raz,
zabezpieczyliby wybudowane ogrodzenia
przed dewastacja, a ludzi przekraczajacych
nielegalnie tory przed niebezpieczenstwem.
Przy tym w przypadku duzej liczby poten-
cjalnych sprawcow wykroczen, kary finan-
sowe naktadane na jedne osoby, zwtaszcza
gdy z réznych wzgleddw nie moga by¢ zbyt
wysokie, nie daja dostatecznego wyniku

6/2013



A\ Do nasL

preejazduck. 2.8

lodipolofé drooal

Windukt

Przojazd droge

Jale

Wolojowy kal A

2. Zblizenie na Srodek odcinka miedzy dwoma przejsciami podziemnymi przez tory

odstraszajgcego innych od powtarzania
dziatari niedozwolonych. Opisywang sytu-
acje podzielonego osiedla zilustrowano na
rysunkach 1 - 5.

Pewien stopien utrudnien i przeszkod
w nielegalnym przekraczaniu toréw odnosi
jednak skutek — na przyktad zaobserwowa-
no pewien nie zaktadany z gory, uboczny
skutek budowy ekranéw dZwiekochtonnych
wzdtuz linii kolejowych w obszarach zabu-
dowanych - s3 one jak dotychczas znacz-
nie rzadziej dewastowane i do$¢ skutecznie
chronia przed powstawaniem przejs¢ niedo-
zwolonych.

Niestety z natury ludzkiej wynika, ze
w przeciwng strone dziatajg inne ewentu-
alne przeszkody, wptywajace na wydtuze-

6/2013

nie lub utrudnienie planowanej drogi do
zatozonego cely, takie jak w rozwazanym
przypadku linia kolejowa przegradzajaca na-
turalny ciag pieszy, rbwnoczesnie na znacz-
nym odcinku pozbawiona przepraw zorga-
nizowanych. Analizujgc lokalizacje dzikich
przejs¢ przez tory kolejowe mozna dojs¢
do kilku ciekawych wnioskéw. Do tego celu
mozna z powodzeniem wykorzysta¢ zdjecia
satelitarne i lotnicze, co zostato zapropono-
wane przez autora niniejszego artykutu [3].
Mozna prébowac wywnioskowad, jaka odle-
gtos¢ pomiedzy zorganizowanymi miejsca-
mi przekraczania linii kolejowej chroni przed
powstawaniem przej$¢ nielegalnych. Zalezy
to jednak od wielu konkretnych uwarunko-
wan lokalnych. Na poczatek nalezy przyjac,

ze z zatozenia mieszkaricy to ani szkodnicy,
ani samobojcy, ani osoby o ograniczonej
zdolnosci racjonalnego rozumowania. Stad
mozna whnioskowad, ze niedozwolone za-
chowanie polegajace na czestym przekra-
czaniu linii kolejowej w okreslonym miejscu
ma swoje uzasadnienie, ktérego nalezy po-
szuka¢ i odpowiednio na nie zareagowac.
Jednak w terenie zurbanizowanym taka
reakcja nie moze sprowadza¢ sie tylko do
wprowadzenia skutecznych (o ile to w ogdle
mozliwe) przeszkdd i zakazdw, ale do zapro-
ponowania akceptowalnej alternatywy.

Na kilku ponizej zamieszczonych obra-
zach satelitarnych (z serwisu Google Maps)
pokazano wybrane miejsca na linii Warsza-
wa — Otwock. Wprawdzie w ostatnich la-
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6. Gestos¢ przejs¢ nielegalnych przy odlegtosci ponad 1000 m miedzy przejsciami zorganizowanymi

tach ten odcinek linii ,awansowat” niemal
do rangi linii tramwajowej, gdyz kursuja tam
praktycznie wylgcznie pociagi podmiejskie i
SKM, a ruch pociagéw dalekobieznych zostat
przekierowany gtéwnie na linie Warszawa —
Minsk Mazowiecki (skutecznie podnoszac
liczbe pociggdw w miejscu wyzej opisa-
nym), jednak nawet wczesniej obustronna
zabudowa mieszkalna i dogodne do tego
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uksztattowanie terenu powodowaty bardzo
duza liczbe nielegalnych przejs¢ przez tory.
Ponadto linia ta, z matymi wyjatkami w oko-
licach czesci stacji, nie ma wygrodzen. Moz-
na fatwo zauwazyc, ze praktycznie wszystkie
dzikie przejécia maja swojg kontynuacje w
postaci ciaggéw ulic po obu stronach linii,
przejs¢ dla pieszych przez jezdnie, przystan-
kéw autobusowych obstugujacych miesz-

karicéw obu stron linii kolejowej itp. Brak
zorganizowanego przejscia przez tory, przy
odlegtosci rzedu 1000 m miedzy kolejnymi
przejsciami zorganizowanymi skutkuje duza
liczbg przejs¢ dzikich, bedacych nawet w
odlegtosciach od 20 m do 50 m od siebie
(rys. 6).

Poréwnujac rysunki nr 6 i 7 mozna za-
uwazy¢, ze wybudowanie przejscia kategorii
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8. Widok ulic w okolicy przejscia kat. E z rys. 7 — zachodnia strona linii: widoczna zebra oraz sygnalizacja Swietina

E (rys. 8 do 12) skutecznie sprowadza niele-
galny ruch pieszych ze znacznego odcinka
z obu stron jego stron - na zdjeciu pokaza-
nym na rys. 7 brak jest widocznych dzikich
przejs¢ co najmniej na odcinku 250 m z kaz-
dej strony tego legalnego przejscia. Konstru-
ujac odpowiedni model, ktéry bytby jednak
bardzo ztozony aby uwzgledni¢ wszystkie
istotne kryteria, mozna by probowac osza-
cowac¢ ,tolerowang odlegtos¢” pomiedzy
zorganizowanymi przejsciami przez tory
i stosowac go w procesie planowania odpo-
wiednich inwestycji.

Analizujac kwestie czestego niedozwo-
lonego przechodzenia o0séb przez tory
w okreslonym miejscu nalezy zauwazy¢, ze
prowadzi to w krotkim czasie do istotnego
uszkodzenia nawierzchni kolejowej, powo-
dowane przez rozsuwanie sie ttucznia nieraz

6/2013

spod kilku kolejnych podktaddéw na boki,
odstaniajac koncowki podktadéw w takim
stopniu, ze jest to fatwo dostrzegalne nawet
na zdjeciu satelitarnym! Zjawisko takie jest
widoczne w postaci wyraznego zaostrzenia
konturéw, a przy wiekszym uszkodzeniu —
— cieni podkfadow. (rys. 13).

Nie wydaje sie racjonalna, cho¢ skutecz-
na, dajaca sie zauwazy¢ w niektorych miej-
scach walka z tym zjawiskiem, polegajace na
zabudowie elementu oporowego dla ttucz-
nia, albo betonowego, albo cho¢ z umo-
cowanych podkfadéw (rys. 14). Czy takie
dziatanie nie powinno poddac pod rozwage
zastosowania innego rozwiazania, bardziej
przyjaznego osobom postronnym, czyli
tam gdzie to mozliwe — zabudowy przejaz-
du kategorii E? Nalezy przy tym pamieta¢,
ze budowa prostej kfadki dla pieszych, nie

dosd¢ Ze jest kosztowna, to nie rozwigzuje
problemu, gdy nie jest ona zwykle wyposa-
zona w utatwienia dla oséb o ograniczonej
zdolnosci poruszania sie, czy chocby dla
przeprowadzania wézkéw dzieciecych i ro-
werdw. Przejscia podziemne, wygodniejsze
ze wzgledu na znacznie mniejszg réznice
wysokosci do pokonania, s jeszcze bardziej
kosztowne.

Powracajac blizej do kwestii dziatari ko-
niecznych dla poprawy bezpieczenstwa na
przejazdach drogowo-kolejowych w Polsce
nalezy stwierdzi¢, ze jedng z kwestii wyma-
gajacych pilnego rozwigzania jest radykalna
zmiana formalnych zasad kwalifikowania
poszczegdlnych miejsc do odpowiedniego
ich wyposazenia w urzadzenia zapewniajace
bezpieczeristwo ruchu drogowego i kolejo-
wego, okreslane potocznie jako kategoryza-

13
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11. Widok na przejscie kat. E

Cja przejazdow. Dajgce sie zaobserwowac
od dtuzszego czasu dazenia, szczegdlnie
przedstawicieli zarzadcy infrastruktury, do
zmiany aktualnie obowigzujgcych wielkosci
Jloczyndw ruchu’, kwalifikujacych przejazd
do okreslonej kategorii i naktadajacych
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12. Wschodnia strona linii, widoczna sygnalizacja uliczna na skrzyzowaniu

obowiagzek okreslonego jego wyposazenia
technicznego, a takze, co gorsza, rowniez
do zmiany (zwiekszenia) maksymalnej pred-
kosci pociagdw pozwalajacej na zastosowa-
nie okreslonej kategorii przejazdu, z pew-
noscig nie sg rozwigzaniami wiasciwymi.

Wprawdzie préby pojscia w tym kierunku
sg W petni zrozumiate biorgc pod uwage
posiadane srodki na budowe, moderniza-
cje i utrzymanie przejazddéw przy statych
naciskach na ich ograniczanie, jednak oczy-
wiscie nie sg to dziatania zmierzajgce do
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14. DoraZna ochrona przed uszkadzaniem nawierzchni kolejowej przez pieszych

poprawy bezpieczenstwa na przejazdach,
a wrecz przeciwnie! Stad w petni zrozumia-
ty jest opdr organéw odpowiedzialnych za
stan bezpieczenstwa, takich jak UTK i PKBWK
przed dopuszczeniem do takich zmian. Przy
tym prawdopodobnie wiekszos¢ oséb zaj-
mujacych sie profesjonalnie kwestig kate-
goryzacji przejazdow w Polsce jest w petni
Swiadoma, Ze na przewazajgcej wiekszosci
obiektéw pomiary iloczynéw ruchu nie sg
od lat aktualizowane, cho¢ zgodnie z obo-
wigzujacym prawem powinno odbywac sie
to nie rzadziej niz co 5 lat. Czyz nie jest praw-
da, ze gdybysmy dzisiaj przeprowadzili kom-
pleksowe pomiary obejmujgce wszystkie
przejazdy (cho¢ nie jest to oczywiscie prak-
tycznie mozliwe), to bardzo wiele, a moze
nawet wiekszos¢ z nich musiataby miec
zmieniong kategorie na ostrzejsza? Dlatego
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jedynym rozsadnym rozwiazaniem jest po-
stulowane od lat przez wielu specjalistow
wprowadzenie zasady indywidualnej oceny
zagrozenia wypadkiem na kazdym przejez-
dzie. Wiasciwe rozporzadzenie powinno do-
ktadnie okresla¢ zasady prowadzenia takiej
oceny i sposéb dostosowania wyposazenia
przejazdu do jej wynikéw. Analiza zagroze-
nia powinna by¢ prowadzona przez zespodt
ekspertow dobrany wedtug regut sprecyzo-
wanych w rozporzadzeniu. Zespot taki powi-
nien obejmowac przedstawicieli zarzadcodw
drogi kotowej i linii kolejowej, stuzb odpo-
wiedzialnych za bezpieczeristwo oraz wtadz
lokalnych. Zasady dziatania takiego zespo-
tu muszg by¢ odpowiednio skodyfikowa-
ne dla unikniecia potencjalnych trudnosci
w sprawnym osiggnieciu wyniku jego pracy.
Rozporzadzenie powinno okresla¢ czynniki

ryzyka, ktére musza by¢ wziete pod uwa-
ge oraz przypisywac uzyskanym wynikom
okreslone wagi pozwalajace na wyliczenie
ostatecznej wartosci liczbowej zagrozenia,
bedgcej koncowym rezultatem oceny.
Wyposazenie przejazdéw drogowo-ko-
lejowych w podstawowe urzgdzenia za-
bezpieczajace, dostosowane do okreslonej
z gory jednej z kilku kategorii, ktérych sto-
sowanie jest obecnie uzaleznione przede
wszystkim od ,iloczynu ruchu’, rangi drogi
kotowej, predkosci jazdy pociagéw i kilku
podobnych czynnikéw, a docelowo powin-
no byc¢ okreslone liczbowa wartoscia zagro-
zenia wypadkiem, nie wyczerpuje szerokiej
gamy wielu drobnych, nieskategoryzowa-
nych elementéw i rozwigzan, jakie moga
i powinny byc¢ stosowane dla poprawy bez-
pieczenistwa. Koleje brytyjskie wykorzystuja
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Rozwi

do celu wyboru takich dodatkéw specjalne
oprogramowanie, ktére po wyborze szcze-
goétowych cech danego przejazdu i jego
okolicy sposréd wielu predefiniowanych
opcji oraz okresleniu maksymalnych mozli-
wych nakfadéw na wyposazenie przejazdu
(w stopniach juz od réwnowartosci kilkuset
ztotych) wskazujg optymalne uzupetniaja-
ce rozwigzania zabezpieczajgce. Mogg to
by¢ np. odpowiednio umieszczone tablice
i napisy ostrzegawcze (np. nisko, jesli cze-
stymi uzytkownikami sg dzieci szkolne),
dodatkowe wygrodzenia, zalezne od lokal-
nej konfiguracji terenu itp. Wydaje sie, ze
opracowanie i wdrozenie takiego wspoma-
gajacego systemu eksperckiego przy liczbie
przejazdow istniejacych w Polsce mogtoby
Znaczaco przyczynic sie do poprawy bezpie-
czenstwa przy wzglednie matych naktadach
jednostkowych na wyposazenie dodatkowe.

Jednym z dziatar wspomagajacych zarza-
dzaniem przejazdami drogowo-kolejowymi,
w tym ich bezpieczeristwem, w niektérych
krajach jest obszerna, skomputeryzowana
baza danych, zawierajaca wszystkie istotne
informacje o danym przejezdzie. Sporza-
dzona kilka lat temu znacznym nakfadem
sit i srodkow taka baza w Finlandii zawiera
np. doktadne rejestracje wideo najblizszego
sgsiedztwa przejazdu, zgromadzone przy
pomocy kilku specjalnie wyposazonych
w tym celu samochodéw. W chwili po-
wstania byto to rozwigzanie nowatorskie,
znacznie utatwiajace prace z nadzorowang
infrastruktura. Wprawdzie przy mniejszej do-
ktadnosci, ale nieporéwnywalnie wiekszym
obszarze, podobne rozwigzanie moze byc
dzisiaj powszechnie wykorzystywane prak-
tycznie przez wszystkich — jest to narzedzie
,Streetview” z serwisu Google Maps, z kté-
rego w szczegélnosci pochodzg zdjecia ilu-
strujgce niniejszy referat. Mozliwos¢ szybkiej
i doktadnej lokalizacji przejazdu i dostepu do
informacji o nim jest istotna w dziataniu cen-
tréw zarzadzania bezpieczenstwem (czy za-
rzadzania kryzysowego). Czesto informacje
0 zagrozeniach nie sg przekazywane przez
osoby, ktdre je spostrzegty, w sposéb dosta-
tecznie doktadny. Poprawe tego stanu po-
szczegdlni zarzadcy, w tym ostatnio PKP PLK
S.A. chca uzyskac zamieszczajac na kazdym
z przejazdow wyrazne jego indywidualne
oznaczenie, fatwo widoczne dla uzytkowni-
kéw. Wprawdzie zdaniem autora niniejszego
referatu oznaczenia wprowadzane w Polsce
s zbyt ztozone, ale jest to ruch w dobrym
kierunku. Konieczna jest tylko odpowied-
nio szeroka kampania informacyjna odno-
$nie przeznaczenia i mozliwosci korzystania
z tych oznaczeh. Mozna zauwazy¢, ze po-
dobnie istotne jest wyposazenie wiasciwych
centréw zarzadzania w doktadne bazy da-
nych o przejazdach.

Doswiadczenia poszczegdlinych krajéw
europejskich pokazujg, ze docelowo pod-
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zania skrzyzowan kolei z dro

ami kotowymi

stawowym wariantem wyposazenia przejaz-
dow w urzadzenia zabezpieczajgce powinny
by¢ nowoczesne samoczynne sygnalizacje
przejazdowe z rogatkami, a czesciej z potro-
gatkami. Czeste s wszakze przypadki omija-
nia opuszczonych pétzapér. Dlatego obiekty
takie powinny byc¢ standardowo wyposaza-
ne w systemy monitoringu potaczone z re-
jestracja, ktére na zasadzie podobnych urza-
dzert stosowanych w ruchu drogowym,
zwanych powszechnie fotoradarami, cho-
ciaz obecnie rozpoznajg np. brak zapietych
pasow bezpieczerstwa lub niedopuszczal-
ne prowadzenie rozmowy telefonicznej
przez kierowce, juz od chwili uruchomienia
ostrzegania na przejezdzie rejestrowaty-
by wszystkie nieprawidtowe zachowania
uzytkownikéw drogi. Dokonane rejestracje
powinny w sposéb zautomatyzowany pro-
wadzi¢ do odpowiedniego ukarania kie-
rowcy famiacego przepisy. Wprowadzenie
i stosowanie takich urzgdzen wymaga doko-
nania jednolitego w skali kraju uregulowania
prawnego oraz opracowania odpowiednich
procedur na podstawie przyjetych zapiséw
ustaw i rozporzadzen. Innym rozwigzaniem,
stosowanym niezaleznie lub réwnoczesnie
Z monitoringiem jest wprowadzanie fizycz-
nej separacji paséw ruchu przeznaczonych
do jazdy w kierunkach przeciwnych na okre-
slonym odcinku zblizania sie do przejazdu.
Bywa to odcinek o podobnej dtugosci jak
odlegtos¢ ostrzegania uzytkownikéw dro-
gi znakami ostrzegawczymi o zblizaniu sie
do przejazdu. Separacja jest realizowana na
rézne sposoby, w zaleznosci od dostepnego
miejsca (szerokosci jezdni) oraz od metod
dozwolonych i stosowanych w danym kraju,
np. przy wydzielaniu wysepek.

Nie tylko w powigzaniu z wyzej wspo-
mniang rejestracja wykroczen na przejaz-
dach wyposazonych w sygnalizacje samo-
czynna z poétrogatkami, w ramach wymiany
informacji pomiedzy osobami i instytucjami
zajmujacymi sie problematyka bezpieczen-
stwa na przejazdach przewija sie temat
koniecznej penalizacji zlych  zachowan
uczestnikéw ruchu drogowego na przejaz-
dach, facznie z opracowaniem jednolitego
taryfikatora kar za takie wykroczenia w skali
UE. Jednak z wielu powoddw, ktérych ana-
lizowanie wykracza poza ramy niniejszego
referatu, rozwigzanie takie nie wydaje sie ani
stuszne, ani uzasadnione, przede wszystkim
z powodu koniecznosci zachowania spdj-
nosci z catym systemem kar i wykroczen
w kazdym z panistw. Pozorna niespojnosc¢
w zakresie przewidywanej w niniejszym re-
feracie skutecznosci badz nieskutecznosci
penalizacji wykroczen, zestawiajgc sprawe
karania pieszych nielegalnie przechodza-
cych przez tory z karaniem kierowcéw naru-
szajacych przepisy na przejazdach drogowo-
kolejowych, wynika z obserwacji reakgji tych
zupetnie odmiennych grup na kary otrzymy-
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wane przez inne osoby w podobnej sytuacji.
Wzajemna informacja o karach i dzieki temu
unikanie wykroczen przez pieszych ma
o wiele mniejszg skale i mniej pozytywnie
skutki niz wsrdd kierowcdw. Przyczyna takie-
go zjawiska wymagataby jednak przeprowa-
dzenia odrebnych badan i analiz. Na skutki
podejmowanych dziatarh profilaktycznych, w
tym zwiaszcza karania wykroczen, znaczacy
wptyw majg szeroko rozumiane uwarunko-
wania historyczne, kulturowe i prawne.

Pilnego ujednolicenia nadal wymagaja
natomiast niezwykle réznorodne obecnie
funkcje i sposoby dziatania urzadzen zapew-
niajacych bezpieczenstwo, a wrecz nawet
oznakowanie przejazdéw drogowo-kole-
jowych . Jest to obszar, w ktorym przyjete
i ratyfikowane postanowienia odpowied-
nich ,konwencji wiedenskich” o znakach i
sygnatach drogowych sg w najwiekszym
stopniu niedotrzymywane przez panstwa —
sygnatariuszy tych konwengji. Juz sam znak
oznaczajacy skrzyzowanie drogi z linig kole-
jowa, znany pod nazwa,krzyza Sw. Andrzeja’,
sposrod wszystkich znakéw objetych kon-
wencjg jest najczesciej z nig niezgodny i naj-
bardziej réznorodny. Jego wzdr stosowany w
wielu poszczegdinych krajach, w tym takze
w Polsce, jest inny niz przyjety w konwen-
¢ji. Ujednoliceniu oznakowania przejazddw
i funkcjonowania urzadzent zabezpieczaja-
cych poswiecone byto wystapienie autora
niniejszego referatu na jednej z konferengji
[1]. Najwazniejszg teza tego wystapienia
byto ujednolicenie zasad stosowania oraz
standaryzacja funkcjonalna urzadzen, aby
wszedzie, niezaleznie od lokalizacji przejazdu
drogowo-kolejowego (panstwa i zarzadcy
infrastruktury) urzadzenia dziataty jednako-
wo z punktu widzenia uczestnika ruchu dro-
gowego w zakresie emitowanych sygnatow
ostrzegawczych i ich znaczenia, a szczegdl-
nie czasow pomiedzy zdarzeniami.

Szereg zespotdw pracuje stale nad rézny-
mi rozwigzaniami majacymi na celu popra-
we bezpieczenstwa na przejazdach przez
ich nowe wyposazenie techniczne. Jednym
z potencjalnych zagrozen przy stosowaniu
samoczynnych sygnalizacji przejazdowych
wyposazonych w rogatki zamykajgce catg
szeroko$¢ jezdni, a w niektérych przypad-
kach nawet jej poftowe, jest pozostanie
wszelkiego rodzaju przeszkéd w  niebez-
piecznej strefie przejazdu. Moze to by¢ uzyt-
kownik drogi (osoba, czy chocby zwierze),
moze to by¢ oczywiscie tez pojazd (takze
z pasazerami) lub jakis jego element lub fa-
dunek. Jest to niewatpliwie niebezpieczne
dla uzytkownika drogi, ale w drugim przy-
padku pozostawiony obiekt moze stanowic
rowniez zagrozenie dla pojazdu szynowe-
go. Dlatego jednym z coraz czesciej stoso-
wanych urzadzen jest odpowiedni czujnik
(system czujnikéw) bazujacych na bardzo
roznych zasadach i technologii, majacych
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za zadanie stwierdzenie braku przeszkdd
w kolizyjnej strefie skrzyzowania i odpo-
wiednie przekazanie informacji do systemu
sygnalizacji z ewentualnym ostrzezeniem
dla nadjezdzajacego pociggu wigcznie. Przy
zwiekszajacej sie liczbie przejazddw wy-
posazonych w urzadzenia samoczynnych
sygnalizacji przejazdowych, co najprawdo-
podobniej bedzie mie¢ miejsce w najbliz-
szych latach w Polsce, nalezatoby dokonac
wyboru jednego lub kilku rozwigzan takich
urzadzen kontroli obszaru przejazdu, ktére
beda takze u nas docelowo stosowane, naj-
lepszych dla naszych lokalnych warunkéw
eksploatacyjnych.

Autor niniejszego referatu byt prawdopo-
dobnie pierwszg, a na pewno jedng z pierw-
szych osob, ktére w miedzynarodowym
gronie 0s6b zajmujacych sie bezpieczen-
stwem na przejazdach podniést kwestie
wprowadzenia miejsc lokalizacji przejazdow
drogowo-kolejowych w coraz powszechniej
stosowanych urzadzeniach GPS i powiaza-
nia tego z generowaniem odpowiedniego
sygnatu ostrzegawczego. Jest to obecnie
juz coraz powszechniej wprowadzane przez
dostawcodw tych urzadzen i przeznaczonych
do nich map. Niektérzy racjonalizatorzy usi-
tuja pojs¢ dalej i wprowadzi¢ uzaleznienie
tego ostrzegania od faktycznego zblizania
sie pociagu do przejazdu. Nie ma tu dosc
miejsca na polemike z koncepcja takiego
rozwiazania, jednak zdaniem autora i wielu
innych specjalistow rozumiejgcych skutki
ich ewentualnego wprowadzenia, bytoby to
kompletne nieporozumienie i powodowa-
toby wzrost zagrozenia wypadkiem. Dotyczy
to takze innych pomystéw na wyposazenie
samochodu, poza GPS, w zasadzie w dowol-
ny system ostrzegania powigzany z biezaca
sytuacja ruchowa pojazdow szynowych.

Rozwi

Jest zrozumiate, Ze w ramach niniejszego
referatu nie jest mozliwe poruszenie chocby
wiekszosci zagadnien zwiazanych z bezpie-
czefistwem na przejazdach. Celem autora
byto zwrdcenie uwagi na kilka zasadniczych
jego zdaniem dziatan, ktérych pilne podjecie
jest konieczne dla poprawy bezpieczenstwa
ruchu kolejowego i drogowego na jedno-
poziomowych skrzyzowaniach tych dwdéch
rodzajéw transportu w Polsce. Wskazane
kierunki wiaza sie ze specyfika zachowan
uzytkownikéw drég kotowych i pieszych,
ktorych niektore elementy zostaty opisane
jako tto dla powyzszego, zasadniczego celu
referatu.

Oczywiscie nalezy pozosta¢ otwartymi
na wszelkie nowe rozwigzania organiza-
cyjne, techniczne i jakiekolwiek inne, ktére
mogtyby sie przyczyni¢ do poprawy bezpie-
czeistwa na przejazdach, trzeba jednak za-
chowad na szczegodlng ostroznosc i rozwage
w ich wprowadzaniu. Wynika to z czesto
trudnych do przewidzenia wszystkich moz-
liwych bezposrednich i ubocznych skutkédw
wdrozenia nowych pomystow. Ze wzgledu
na skale problemu i bardzo szerokie rzesze
potencjalnych uzytkownikow, ktérymi sa
przede wszystkim kierujacy pojazdami, ale
takze czesto i piesi, musza to by¢ rozwigza-
nia niezwykle dobrze sprawdzone.

Konieczne jest takze zachowanie swia-
domosci, ze nawet dowolnie duze nakfady
na wprowadzenie nowych rozwiazan, nieza-
leznie od ich rodzaju, czyli czy sg to rozwia-
zania w zakresie prawnym, organizacyjnym,
technicznym, czy dotyczacych profilaktyki
i szkolen lub konstrukcji pojazdéw drogo-
wych i szynowych, o ile nie nastapi catkowi-
ta fizyczna separacja tych dwoch rodzajow
ruchu, takiej jak uzyskiwana przez eliminacje
skrzyzowan jednopoziomowych i zastapie-

zania skrzyzowan kolei z dro

ami kotfowymi

nie ich skrzyzowaniami dwupoziomowymi
albo wielopoziomowymi, pozostanie pew-
na chocby niewielka, lecz zawsze niezerowa
liczba wypadkdéw na tych skrzyzowaniach.
Przy tym coraz wieksze naktady beda umoz-
liwiaty uzyskiwanie coraz mniejszej poprawy
w zmniejszaniu sie liczby wypadkéw. Nie
zwalnia to jednak nikogo posiadajgcego
cho¢by minimalny wptyw swoimi dziatania-
mi na mozliwo$¢ poprawy bezpieczerstwa
na przejazdach do dokfadania wszelkich sit
i srodkdw w celu uzyskania jak najlepszego
rezultatu w tym zakresie. €
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Redakgcja,Przegladu Komunikacyjnego” planuje wydac¢ w potowie roku 2013

numer tematyczny dotyczacy zagadnier zwigzanych z opracowywaniem

,Planéw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego”

zgodnie z zakresem definiowanym w ,Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym”.

Prosimy o nadsyfanie materiatéw dotyczacych prowadzonych prac oraz opisow

wdrozonych lub planowanych rozwigzan.

UWAGA: nowy termin nadsytania artykutow: 30.09.2013 r.
O zakwalifikowaniu do druku decyduje takze kolejnos¢ zgtoszen.

Artykuty przygotowane zgodnie z wytycznymi Przegladu Komunikacyjnego nalezy:
nadsyta¢ na adres: artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Informacje dotyczace sugerowanych obszaréw tematycznych publikacji dostepne sa
na stronie http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/ w zaktadce ,Call for Papers*
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