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Streszczenie: W artykule zawarto zagadnienia warunkéw widocznosci przejazdu kolejowo — drogowego, z uwzglednieniem pomiaréw au-
torskich. Celem stwierdzenia, czy przejazd kolejowo — drogowy, nalezy do kategorii przejazdow nie zabezpieczonych, przejazd powinien od-
powiadac¢ warunkom widzialnosci, ktére okresla sie na podstawie trojkata widzialnosci. Opisane w artykule wyniki prac nad geometrycznymi
warunkami widocznosci na przejazdach kolejowo — drogowych zostaty wsparte poprzez zastosowanie autorskich adapteréw stuzacych do
zabudowy pryzmatéw geodezyjnych na toromierzu manualnym lub cyfrowym wraz z przyktadem praktycznym. Obligatoryjnos¢ sporza-
dzania dokumentacji techniczno — eksploatacyjnej przejazdu kolejowo — drogowego lub przejscia zwanego metryka przejazdu kolejowo
- drogowego / przejscia, stanowi dokumentacje wymagajaca prowadzenia prac geodezyjnych i diagnostycznych, prowadzac jednoczesnie
do poprawy jej jakosci i jednolitosci w catym kraju. W artykule przedstawiono autorskie spostrzezenia i wnioski. Praca niniejsza zostata wyko-
nana w ramach badan statutowych nr AGH 11.11.150.005.

Stowa kluczowe: Przejazd; Tréjkqt widzialnosci; Metryka przejazdu, Pomiar przejazdu; Przejscie; Przejazd kolejowo — drogowy

Abstract: The article includes issues of visibility conditions level railroad crossings, including measurements of copyright. Level railroad cros-
sings should comply with the conditions of visibility, which is determined based on the triangle of visibility. In the article the results of the
work on the geometric conditions of visibility at level railroad crossings, have been supported through the use of copyright adapters used
for building prisms surveying from "manual track gauge" or "digital track gauge" with a practical example. Mandatory preparation of techni-
cal documentation - operational level crossing or pedestrian crossing called "metric level crossing / pedestrian crossing’, a documentation
requires conducting surveying and diagnostics, while leading to the improvement of its quality and uniformity across the country. In the
article the authors observations and conclusions. This work was done within the statutory research AGH No. 11.11.150.005.
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Tor kolejowy moze krzyzowac sie z dro-
g3 publiczng w jednym poziomie lub w
dwoéch poziomach. Przejazd kolejowo-
-drogowy to skrzyzowanie w jednym
poziomie, ktére nie jest przejsciem [12].
Skrzyzowanie jest przecieciem sie linii ko-
lejowej lub bocznicy kolejowej z droga.
Przejazd kolejowo-drogowy w poziomie
szyn stanowi jednopoziomowe skrzyzo-
wanie drogi kotowej z torem lub torami
kolejowymi. Przejazdy kolejowo-drogowe
i przejscia dzielg sie na nastepujace kate-
gorie [12]:

1. A - przejazdy kolejowo-drogowe, na
ktorych ruch drogowy jest kierowany:
przez uprawnionych pracownikdw
zarzadcy kolei lub przewoznika ko-
lejowego, posiadajgcych wymagane
kwalifikacje,
za pomocy sygnatéw recznych albo
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systeméw lub urzadzen przejazdo-
wych wyposazonych w rogatki zamy-
kajace catg szerokos¢ jezdni;

2. B - przejazdy kolejowo-drogowe, na
ktérych ruch drogowy jest kierowany
Za pomoca samoczynnych systemow
przejazdowych, wyposazonych w sy-
gnalizacje $wietlng i rogatki zamyka-
jace ruch drogowy w kierunku:
wjazdu na przejazd albo
wjazdu na przejazd i zjazdu z przejaz-
du;

3. C - przejazdy kolejowo-drogowe, na
ktérych ruch drogowy jest kierowany
7a pomoca samoczynnych systemow
przejazdowych wyposazonych tylko
w sygnalizacje swietlng;

4. D - przejazdy kolejowo-drogowe, ktére
nie sqg wyposazone w systemy i urzg-
dzenia zabezpieczenia ruchu;

5. E - przejscia wyposazone w:
poétsamoczynne systemy przejazdo-
we lub samoczynne systemy przejaz-
dowe albo
kotowrotki, barierki lub labirynty;

6. F — przejazdy kolejowo-drogowe lub
przejscia zlokalizowane na drogach
wewnetrznych, wyposazone zgodnie
z wymaganiami okreslonymi w [12]
§12 ust. 2.

Zakwalifikowanie przejazdu do okreslo-

nej kategorii zalezy m.in. od liczby toréw

gtéwnych, ktére przecina droga kotowa,
oraz od iloczynu ruchu i predkosci pocia-
gow. Stosowanie przejazdow kolejowo-

-drogowych i przejs¢ jest dopuszczalne

tylko na liniach kolejowych i bocznicach

kolejowych, na ktérych ruch kolejowy jest
prowadzony z predkoscig nie wiekszg niz

160 km/h. W pracy [4] dokonano zesta-
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Tab. 1. Liczba przejazddw kolejowo-drogowych i przejs¢ [4]

Kategoria przejazd6éw kolejowo-drogowych i przejs¢

Wyszczegdlnienie

A B C
Razem, w tym: 2602 862 1312
na liniach 2516 856 1283
eksploatowanych

wienia liczby skrzyzowar jednopoziomo-
wych na liniach kolejowych spotki PKP
PLKS.A. wedtug stanu na dziert 31 grudnia
2014 r. Z tabeli 1 wynika, ze do najczesciej
wystepujacych przejazdéw kolejowo-dro-
gowych nalezg przejazdy zaklasyfikowane
do kategorii D, ktérych jest 9378, co stano-
wiaz 61% wszystkich przejazddéw i przejsc.
Aktualny stan liczby przejazdow i przejs¢
w graficznej interpretacji przedstawia por-
tal Mapa Interaktywna Linii Kolejowych.
Mapa ta ma jednak charakter pogladowy
i nie moze byc traktowana jako dokument
oficjalny. Dla poréwnania liczba przejaz-
dow kolejowo-drogowych administrowa-
nych przez DB Netz AG w 2014 r. wynosita
13777 [1]. Liczba ta maleje — w roku 2004
wynosita az 22881, za$ w roku 2013 juz
18117 [2]. W pracy [3] autorzy stwierdzaja,
ze ,do jednych z najbardziej niebezpiecz-
nych elementoéw infrastruktury transportu
kolejowego i drogowego, ze wzgledu na
przecinanie sie w jednym poziomie to-
row ruchu drogowego i kolejowego, na-
leZzg przejazdy kolejowe” Bezpieczenstwo
transportu jest jednym z podstawowych
kryterium oceny funkcjonowania cate-
go systemu transportowego, decyduje o
jego sprawnosci oraz o szeroko rozumia-
nej jakosci realizowanych w systemie pro-
cesow transportowych [3].

W artykule przedstawiono geome-
tryczne warunki widocznosci przejazdu
kolejowo-drogowego, z uwzglednieniem
pomiaréw autorskich, opierajac sie na
przejezdzie zakwalifikowanym do kate-
gorii D. Liczba przejazdow tej kategorii na
liniach kolejowych PKP PLK S.A. jest naj-
wieksza (tab. 1). Przejazdy kolejowo-dro-
gowe kategorii D obejmuja skrzyzowania
linii kolejowych lub bocznic kolejowych z
drogami publicznymi, okreslone w rozpo-
rzadzeniu [12].

Opisane w artykule badania dotyczace
geometrycznych warunkéw  widoczno-
$ci na przejazdach kolejowo-drogowych
zrealizowano z zastosowaniem autor-
skich adapteréw stuzacych do montazu
pryzmatéw geodezyjnych na toromierzu
manualnym lub cyfrowym. Uzyto rowniez
przykfadnicy magnetyczno-pomiarowej z
tarcza. W artykule przedstawiono autor-
skie spostrzezenia i wnioski. Praca niniej-
sza zostata wykonana w ramach badan
statutowych AGH nr 11.11.150.005.
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Razem

D E F
9378 527 721 15408
7158 494 593 12900

Regulacje prawne warunkéw
widocznosci przejazdéw kolejowo-
drogowych

Zasadniczym aktem prawnym reguluja-
cym warunki  widocznosci  przejazdéw
kolejowo-drogowych sg przepisy rozpo-
rzadzenia Ministra Infrastruktury i Roz-
woju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w
sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z
drogami i ich usytuowanie [12]. Powyzsze
rozporzadzenie stanowi akt wykonawczy
ustawy Prawo budowlane [16]. W raporcie
Najwyzszej Izby Kontroli (NIK) dotyczacym
bezpieczerstwa ruchu na przejsciach i
przejazdach kolejowo-drogowych [18]
stwierdzono miedzy innymi, ze do zmniej-
szenia poziomu bezpieczenstwa na prze-
jazdach kolejowych mogto przyczynic¢
sie takze wprowadzenie przez ministra
wilasciwego ds. transportu przepiséw
wspomnianego rozporzadzenia [12] bez
przeprowadzenia uprzednich analiz wpty-
wu nowych regulacji na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego. Rozporzadzenie [12]
wymaga m.in. podawania wartosci katow
skrzyzowania drogi z torami kolejowymi w
mierze stopniowej (zatagcznik nr 2 do roz-
porzadzenia — metryka przejazdu kolejo-
wo-drogowego / przejscia) oraz odwotuje
sie tylko do tego rodzaju miary pomiaréw
katow, nie odnoszac sie do innych miar
katowych, np. gradowej. Stosowanie tych
przepisdw jest obligatoryjne przy projek-
towaniu, budowie, przebudowie, remon-
cie i utrzymaniu skrzyzowan linii kolejo-
wych oraz bocznic kolejowych z drogami
publicznymi i drogami wewnetrznymi, a
takze podczas ich uzytkowania. Nie maja
one jednak zastosowania do skrzyzowan
linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z
drogami wewnetrznymi i przejéciami stuz-
bowymi zarzadcy infrastruktury kolejowej.
Regulacja prawna [12] wprowadza obli-
gatoryjnos¢ sporzadzania dokumentadji
techniczno-eksploatacyjnej przejazdu ko-
lejowo-drogowego lub przejscia zwang
metryka przejazdu kolejowo-drogowego
/ przejscia. Dokumentacja ta poprawia
jakos¢ i wprowadza jednolitos¢ poprzez
stosowanie typowych opracowan o zna-
czeniu krajowym i opracowan typowych,
ktérych tres¢, forma, doktadnos¢ wynikaja

ze stawianych wymagan technicznych w
danej specjalnosci — branzy infrastruktu-
ry kolejowej. Wyniki prac geodezyjnych i
diagnostycznych o okreslonej tresci (przez
wymagania regulacji prawnych), dokfad-
nosci i formie dla danego rodzaju lub
grupy zapotrzebowar nazywane s3 opra-
cowaniami typowymi. Metryka oprocz
podstawowych  danych  dotyczacych
przejazdéw lub przejs¢ wymaga uzyska-
nia wpiséw danych bedacych wynikami
prac geodezyjnych i prac diagnostycz-
nych. Typowymi pracami geodezyjnymi
sg m.in.:
okredlenie aktualnych pochylerr po-
dtuznych drogi na dojazdach do toru
(z oznaczeniem kierunkéw pochylen),
pomiar i wykazanie szerokosci korony
drogi (ulicy) na przejezdzie kolejowo-
-drogowym lub przejsciu,
pomiar i wykazanie szerokosci jezdni
drogi (ulicy) na przejezdzie kolejowo-
-drogowym lub przejsciu,
pomiar i wykazanie szerokosci jezdni
na dojazdach,
pomiar i wykazanie dtugosci przejaz-
du kolejowo-drogowego lub przej-
scia,
pomiar i wykazanie katéw skrzyzowa-
nia drogi z torami kolejowymi poda-
wane w mierze stopniowej,
opracowanie szkicow sytuacyjnych
przejazdu kolejowo-drogowego Iub
przejscia (z pomiarem i wykazaniem
przeszkdd  utrudniajacych  widocz-
nos¢ z drogi), przekroi poprzecznych,
tréjkatéw widocznosci dla kategorii D
ik
pomiar i wykazanie warunkow wi-
docznosci czota pociagu z drogi przy
odlegtosciach z 5, 101 20 m (pomiaru
odlegtosci dokonuje sie od skrajnej
szyny),
pomiar i wykazanie odlegtosci mie-
dzy osiami toréw (miedzytorze),
pomiar i wykazanie widocznosci prze-
jazdu kolejowo-drogowego lub przej-
$cia z drogi.
Typowymi przeszkodami ograniczajacymi
widzialnos¢ czota pociggu z drogi kotowej
krzyzujacej sie z droga kolejowa sg przede
wszystkim: lasy, krzewy, budynki, skarpy.
Zarzadca kolei zobowigzany jest do spo-
rzadzania, prowadzenia i przechowywania
metryki. Dokument ten nalezy przecho-
wywac przez caty okres uzytkowania prze-
jazdu kolejowo-drogowego lub przejicia.
Dodatkowe wymagania warunkéw wi-
docznosci przejazdow  kolejowo-drogo-
wych wynikaja z instrukcji i warunkow
technicznych Id-1 (D-1), Id-3, Id-7 (D-10)
[51[6] [71[15].
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Geometryczne warunki widocznosci
przejazdoéw kolejowo-drogowych przez
dwa i wieksza liczbe toréw

Geometria  przejazdéw  kolejowo-dro-
gowych i przejs¢ powinna zapewniac
widocznos¢, umozliwiajgc  zachowanie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego i dro-
gowego. Zaréwno zarzadcy kolei, jak i
drég zobowiazani sg do sprawdzania wa-
runkéw widocznosci:

raz w roku, po okresie wzrostu roslin-

nosci, tj. pomiedzy czerwcem a wrze-

Sniem,

po kazdym wypadku.
W zwyktych warunkach atmosferycz-
nych czofo zblizajacego sie pociggu, a co
najmniej latarnie sygnatowe jego czota,
powinny by¢ widoczne dla kierujacych
pojazdami drogowymi z odlegtosci 20 m
(punkt E) (rys. 1), mierzonej od skrajnej
szyny po osi jezdni, przez caty czas zbli-
Zania sie pojazdu do przejazdu kolejowo-
-drogowego kategorii D. Zatacznik 3B roz-
porzadzenia [12] okredla geometryczne
zasady sprawdzania widocznosci czofa
pociagu z drogi publicznej przed przejaz-
dem kolejowo-drogowym, tzw. trojkaty
widocznosci (rys. 1).

Z punktu E czoto pociggu powinno
by¢ widoczne od punktu B (rys. 1). W mia-
re zblizania sie pojazdu drogowego do
przejazdu kolejowo-drogowego odcinek
widocznosci pociaggu powinien sie zwiek-
szy¢ tak, aby z odlegtosci 10 m od skraj-
nej szyny (tj. z punktu C) czoto pociggu
byto widoczne co najmniej od punktu D.
Widoczno$¢ pociggu z drogi publicznej
ustala sie dla obu stron przejazdu kolejo-
wo-drogowego [12].Widocznos¢ pociggu
nalezy sprawdzi¢ w warunkach zblizonych

do tych, w jakich znajduja sie uzytkowni-
cy drogi. Obserwacje czofa zblizajacego
sie pociggu przeprowadza sie z wysoko-
$ci 1+1,2 m nad osig pasa ruchu drogi. W
przypadkach uzasadnionych warunkami
miejscowymi, jezeli przejazd kategorii
D nie spetnia warunkéw widocznosci z
punktéw obserwacyjnych E i C, wéwczas
czoto pociggu powinno by¢ widoczne z
drogi publicznej co najmniej z odlegtosci
5 m od skrajnej szyny (punkt obserwacyj-
ny A) na catym odcinku L, poczawszy od
punktu D (rys. 1). W sytuacji, gdy dla okre-
$lonej predkosci pociggu zachowana jest
tylko widocznos¢ z odlegtosdci 5 m, nalezy
przy drodze z obu stron przejazdu kolejo-
wo-drogowego kategorii D ustawi¢ znak
drogowy B-20,stop”.

Dtugosci odcinkéw widocznosci czo-
ta pociggu z drogi publicznej L oraz LT,
zgodnie z oznaczeniami podanymi na
rysunku 1, dla przejazdéw kolejowo-dro-
gowych przez dwa i wieksza liczbe toréw
okresla sie wedtug wzoréw (1) i (2):

[=(5,5+0,25d)-V__ (1M
L,=(3,6+0,07d)-V__ )

gdzie:

V__ = najwieksza dozwolona predkos¢
pociagéw w rejonie przejazdu kolejowo-
-drogowego [km/h],

d — odlegto$¢ miedzy osiami skrajnego i
nastepnego toru [m].

Do obliczenia wartosci liniowej L oraz L,
przyjmuje sie jako V. predko$¢ nie mniej-
sza niz 40 km/h na kolejach normalnoto-
rowych, nawet jezeli najwieksza dozwolo-
na predkos¢ na danej linii bytaby mniejsza
[12+14]. Widoczno$¢ terenu wystepuja-
cego w zakresie i w poblizu trojkatéw wi-

/ Osdrogi

Os toru pPols

B D

«—
kolejowego 7 ) )
/ Kierunek jazdy
A s pojazdu szynowego
/
;
c
.‘,I
E
/
! A EBP — trajkgt widocznosciz 20 m
!-’ A CDP — trdjkgt widocznosciz 10 m
/ A ADP — trojkgt widocznosciz 5 m
;
7 Kierunek jazdy

,".
i
/

pojazdu drogowego

1. Geometryczne warunki sprawdzania widocznosci czota pociqgu z drogi publicznej przed przejaz-
dem kolejowo-drogowym — tréjkqty widocznosci (opracowano na podstawie [12])
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docznosci nie powinna by¢ ograniczona
poprzez wystepowanie obiektow budow-
lanych, drzew, krzewdw, innych upraw
wysokopiennych, reklam oraz elementéw
ochrony akustycznej.

Adaptery zamocowan pryzmatow
geodezyjnych na toromierzu

Pomiary przeprowadzono z zastosowa-
niem autorskich adapteréw stuzacych do
montazu pryzmatéw geodezyjnych i dal-
mierza laserowego lub specjalistycznego
wskaznika laserowego (rys. 2). Adaptery
umozliwiaja m.in. montaz geodezyjnych:
pryzmatéw  standardowych  (okra-
gtych) GPH1 + GPRT,
pryzmatow 360° GRZ4,
minipryzmatow 360° GRZ101,
minipryzmatow GMP101/102,
minipryzmatow GMP111,
minipryzmatow TPS112A,
«  pryzmatéw Wild GPH1P,
w taki sposéb, ze ich pionowe osie po-
krywaja sie z wewnetrznymi krawedziami
gtéwki szyn w toromierzach manualnych
i cyfrowych. Rozwigzanie to umozliwia
odzwierciedlenie istniejacej osi toru lub
osi rozjazdow oraz drogi rozjazdowej. W
zakresie przeprowadzonych prac geo-
dezyjnych zastosowano minipryzmaty
typu GMP111 z toromierzem manualnym
i tachymetrem TC407 Leica nr 697413
(rys. 2-3). Minipryzmaty pozwalaja na
przeprowadzenie dokfadnych pomiarow
realizacyjnych, inwentaryzacyjnych oraz
s3 pomocne w tyczeniu. W tachymetrze
istnieje mozliwos¢ ustawienia réznego
trybu pomiaru odlegtosci. W zaleznosci
od wybranego trybu odpowiednio dopa-
sowany powinien zosta¢ wybor reflektora.
Tryb dokfadny (IR-Dokt) dla precyzyjnego
pomiaru odlegtosci na pryzmat wynosi
2 mm + 2 ppm [8] [10]. Przy czym wy-
stepujace duze drgania powietrza, poru-
szajace sie na drodze wigzki obiekty czy
przerwania wiazki moga spowodowac
odchylenia od podanej dokfadnosci. Od-
chylenie standardowe pomiaru Hz — kie-
runku poziomego, V — kata pionowego /
kata zenitalnego (wg. ISO 17123-3 [11])
dla TC407 wynosi 7' (20<) [8]. W wyniku
zastosowania matej Srednicy pryzmatu
zwieksza sie doktadnos¢ pomiaréw, zas
montaz minipryzmatow na toromierzu
za posrednictwem adapterdw zapewnia
przestrzenne wyznaczenie istniejgcej oOsi
toru, a w przypadku pomiaru rozjazdow
— osi rozjazdéw. Pomiar skrajni budowli
do elementéw infrastruktury kolejowej
(stupy trakcyjne) oraz kontrolnie wartosci
miedzytorza wykonano réwniez z zasto-
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sowaniem dalmierza laserowego DISTO™
D2 Leica (rys. 2b) wraz z tarcza celownicza
(rys. 4). Dalmierz laserowy jest zamonto-
wany za pomoca adaptera zamocowan
pryzmatoéw geodezyjnych na toromierzu,
tylna powierzchnia dalmierza pokrywa
sie z krawedzig gtowki szyny (rys. 3b). W
celu wykonania pomiaru szeroko$ci mie-
dzytorza dodatkowo wykorzystano przy-
ktadnice magnetyczno-pomiarowa (ang.
magnetic-measuring square, MMS) z tar-
Cza pomiarowa (rys. 4), ktérej os pionowa
pokrywa sie z krawedzig gtowki szyny [9].

Istniejace warunki geometryczne
widocznosci przejazdu kategorii D

Przejazd kolejowo-drogowy objety po-
miarem znajduje sie w poblizu granicy
wojewodztwa slaskiego i opolskiego, na
szlaku Borowiany — Kielcza w km 22,800,
w gminie wiejskiej Krupski Mtyn w powie-
cie tarnogoérskim. Zakwalifikowany jest
do kategorii D, posiada dwa tory gtéwne
zasadnicze w linii prostej. Przejazd jest zlo-
kalizowany w terenie niezabudowanym.

2. Pomiar geometrycznych warunkéw widocznosci przejazdu kolejowo-drogowego: a) tachymetr

Infrastruktura transportu sz

W celu stwierdzenia odlegtosci miedzy
osiami toréw dokonano jej pomiaru na
poczatku, koncu i w osi ptyt betonowych,
stanowigcych pokrycie przejazdu, utozo-
nych wewnatrz i na zewnatrz toru nr 11 2.
Dodatkowo pomiaru miedzytorza doko-
nano w odlegtosci 10,0 m od poczatku i
korica przejazdu (tabela 2, rys. 5).
Dtugosci odcinkéw widocznosci czota
pociggu z drogi L oraz L, zgodnie z ozna-
czeniami zawartymi na rysunku 1 (wzory
11 2) dla przejazdéw przez dwa tory przy
uwzglednieniu predkosci V= 40 km/h
wynosza: L =259,66m, L =15511m.
Pomiaru szerokosci ztobkdéw na prze-
jezdzie kolejowo-drogowym dokonano
na wysokosci 14 mm ponizej gornej po-
wierzchni gtowki szyny. Zgodnie z zalece-
niami [12] (rozdziat 3:,Projektowanie prze-
jazdéw kolejowo-drogowych i przejsc”)
ich szerokos¢ powinna wynosi¢ nie mniej
niz 60 mm w torach prostych i na tukach
o promieniu 350 m lub wiekszym. Wedtug
uchylonego aktu wykonawczego [14]
wartos¢ ta byta rowna 67 mm. Stan ist-
niejacy szerokosci ztobkéw na podstawie

TC407 Leica, b) adapter zamontowany z minipryzmatem GMP111 i z dalmierzem laserowym
na toromierzu manualnym
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3. Sposéb montazu na toromierzu: a) bolca geodezyjneg-o, b) dalmierza laserowego

pomiardw obrazuje rysunek 6. Natomiast
gtebokos¢ ztobka przy najwiekszym do-
puszczalnym zuzyciu szyny, mierzona od
powierzchni gtéwki szyny, powinna by¢
nie mniejsza niz 38 mm. Niestety ten wa-
runek jest niespetniony (rys. 7), wystepuja
rowniez oberwane profilowe wzmoc-
nienia krawedzi ptyt. Badania wykazaty
istnienie niespdjnosci w rozporzadzeniu
[12] i Id-1 (D-1) [5]. Zgodnie z Id-1 (D-1)
[5] § 13 ust. 5 konstrukcja nawierzchni
przejazdu wewnatrz toru powinna za-
pewnic¢ swobodne przejscie obrzezy kot
taboru kolejowego. W tym celu przy obu
szynach wewnatrz toru powinny byc wy-
konane ztobki o gtebokosci minimum 38
mm (przy najwiekszym dopuszczalnym
pionowym zuzyciu szyny) i szeroko$ci co
najmniej 67 mm na torze prostym i w fu-
kach o promieniu R > 350 m, przy szeroko-
4ci toru nieprzekraczajacej w eksploatadji
1445 mm. Zgodnie z rozporzadzeniem
[12] szerokos¢ ztobkdéw powinna wynosic
nie mniej niz 60 mm w torach prostych i
na tukach o promieniu 350 m lub wiek-
szym.

Odlegto$¢ stykéw szynowych od skraj-
nych elementéw nawierzchni przejazdu
nie powinna by¢ mniejsza niz 6,00 m, a
spawodw  elektrooporowych lub termito-
wych nie mniejsza niz 3,00 m [5] — w torze
nr 2 wystepuja styki szynowe w odlegtosci
mniejszej niz 2,0 m od skrajnych elemen-
tow nawierzchni przejazdu (rys. 8).

Znaki drogowe: B-20 ,stop” i G-4 krzyz
Sw. Andrzeja przed przejazdem kolejo-
wym wielotorowym” usytuowane s3 pra-
widtowo, z dwdch kierunkéw przejazdu.
Ditugos¢ przejazdu kolejowo-drogowego
bedaca dtugoscia odcinka, ktérego punk-
ty kraricowe s3 wyznaczone w odlegtosci
4,0 m od kazdej ze skrajnych szyn, wynosi
13,573 m. Szeroko$¢ przejazdu kolejowo-
-drogowego stanowi szerokos¢ korony
drogi na przejezdzie kolejowo-drogowym
i jest rowna 6,013 m. Istniejace pochylenie
podtuzne drogi na dojazdach do toru nr 1
(strona prawa) na dtugosci 20,0 m wynosi
3,5%, zas do toru nr 2 (strona lewa) na dtu-
gosci 20,0 m wynosi 1,5% (rys. 6). Wartosci
katow skrzyzowania drogi z torami kolejo-
wymi przedstawiajg tabele 3 i 4. Istnieja-
cy najmniejszy kat skrzyzowania wynosi
81°. Geometryczne warunki widocznosci
przejazdu kolejowo-drogowego zostaty
zachowane.

Podsumowanie
Z przeprowadzonych badan z zastosowa-
niem adapteréw stuzacych do montazu

pryzmatow geodezyjnych na toromierzu

5

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Infrastruktura transportu sz

4. Przyktadnica magnetyczno-pomiarowa
z tarczq pomiarowq

manualnym lub cyfrowym oraz przykfad-
nicy MMS z tarcza, wynika zasadnos¢ za-
stosowania przedstawionych rozwigzan
w pomiarach geometrycznych warun-
kéw widocznosci przejazdéw kolejowo-
-drogowych. Przejazd kolejowo-drogowy
powinien odpowiada¢ warunkom  wi-
dzialnosci, ktore okresdla sie na podstawie
trojkata widzialnosdci. Liczba przejazdow
kolejowo-drogowych kategorii D zarza-
dzanych przez PKP PLK S.A. jest najwieksza
i naleza one do najczesciej stosowanych
w Polsce. Uzasadnione jest zatem prze-
prowadzanie pomiaréw geodezyjnych i
diagnostycznych na przejazdach kolejo-
wo-drogowych zwiaszcza tej kategorii. W
pracy przedstawiano na biezaco wnioski,
nalezy jednak wskazac ze:
im mniejszy jest kat skrzyzowania
drég w jednym poziomie, tym dtuz-
sza droga, na ktérej moze nastapic
zderzenie pojazdéw jadacych po tych
drogach,
zapis w Id-1 (D-1) [5] § 13 ust. 15 doty-
czacy tego, ze budowa, przebudowa,
remont, utrzymanie i ochrona skrzy-
zowan drég z liniami kolejowymi w
poziomie szyn, wraz z zaporami, urzg-
dzeniami sygnalizacyjnymi, znakami

7.Stan ptyt w torze nr 1 stanowiqcych pokrycie przejazdu, utozonych
wewnqtrz i na zewngqtrz toréw nr 1 i 2: a) oberwane profilowe wzmocnienia
plyty wewnetrznej, b) niewtasciwa gtebokosc ztobkdw (zasypane)

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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5. Lokalizacja istniejgcych wartosci odlegtosci miedzy osiami torow 12

Torar

6. Wartosci szerokosci Ztobkdw i spadki podituzne na przejeZdzie kolejowo-drogowym kategorii D
Krupski Mtyn — Borowiany / Radun (wartosci podano w mm i %)

kolejowymi, jak réwniez nawierzchniag
drogowa w obszarze miedzy rogatka-
mi, a w przypadku ich braku — w od-
legtosci 4 metrow od skrajnych szyn,
nalezy do zarzadu kolei — jest zgodny
z art. 28.1 ustawy o drogach publicz-
nych z dnia 21 marca 1985 r. [17],

rozporzadzenie [12] wprowadza ob-
ligatoryjnos¢ terminowg dotyczaca
przekwalifikowania przejazdow kole-
jowo-drogowych. W terminie 5 lat od
dnia wejscia w zycie rozporzadzenia
[12] zarzadca kolei zobowigzany jest
do zmiany kategorii przejazdéw ko-
lejowo-drogowych i dostosowania
systeméw zabezpieczenia ruchu na

8. Odlegtos¢ stykdw szynowych od skrajnych
elementoéw nawierzchni przejazdu

tych przejazdach do wymagan okre-
slonych w rozporzadzeniu [12], jezeli
zgodnie z przepisami § 7-10 tego roz-
porzadzenia przejazd kolejowo-dro-
gowy powinien zostac¢ zaliczony do
kategorii innej niz dotychczasowa,
geometryczne warunki widocznosci
przejazdéw kolejowo-drogowych na-
lezy utrzymywac z nalezyta widzial-
noscig tréjkatow widzialnosci,
wdrozenie najnowszych rozwigzan
techniczno-inzynierskich w zakresie
geodezyjnych i diagnostycznych me-
tod i technik pomiarowych utatwia
prowadzenie i aktualizowanie metryk
przejazdu kolejowo-drogowego  /
przejscia,
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Tab. 2. Istniejqce wartosci odlegtosci miedzy
osiamitoréw 1i2

L7 punktu Wartos¢ miedzytorza di [m]
pomiaru
d 3,987
d2 3,979
d3 3,910
d4 3,984
d5 3,970
Wartos¢ srednia d 3,966

liczba przejazdow kolejowo-drogo-
wych administrowanych przez DB
Netz AG w 2014 r. wynosita 13 777
[1]. Liczba ta sukcesywnie maleje — w
2004 r. wynosita az 22 881, za$ w roku
2013 juz 18 117 [2]. W przypadku PKP
PLK S.A. liczba wszystkich przejazddw
wynosi 15 408 [4]. Zbyt duza liczba
przejazdow kolejowo-drogowych
powoduje nieuzasadnione koszty i
obniza bezpieczerstwo ruchu drogo-
wego.
Przedstawione wyniki prac z zastosowa-
niem adapteréw zamocowan pryzmatow
geodezyjnych, dalmierza laserowego lub
specjalistycznego wskaznika laserowego
na toromierzu oraz przyktadnicy magne-
tyczno-pomiarowej z tarczg wpisujg sie w
tematyke wspotczesnych badan w dyscy-
plinie geodezji inzynieryjno-przemysto-
wej i diagnostyce budownictwa komuni-
kacyjnego. €
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Tab. 3. Geometryczne warunki widocznosci czota pociqggu z drogi dla toru nr 1

Pomiar warunkéw widocznosci z drogi (odlegtos¢ mierzona od skrajnej szyny) [m]

5m 10m
; strona toru strona toru
Data pomiaru
prawa lewa prawa lewa
W prawo w lewo W prawo w lewo
[l [ [l [l
29.07.2016r. 88 90 90 87

i) Srednia odle- ::iedl;%svc\;\'lvre_
strona toru gtos¢ miedzy p .qg A
ot jonie przejazdu
osiami toréw )
prawa lewa ” kolejowo-dro-
4[] owego [km/h]
W prawo w lewo goweg
[l []
93 86 3,966 40

Tab. 4. Geometryczne warunki widocznosci czota pociqggu z drogi dla toru nr 2

Pomiar warunkéw widocznosci z drogi (odlegtos¢ mierzona od skrajnej szyny) [m]

5m 10m
. strona toru strona toru
Data pomiaru
prawa lewa prawa lewa
W prawo w lewo W prawo w lewo

[l [] [l [l
29.07.2016 . 99 84 102 82
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il Srednia odle- ::ied?ff\x,vre_
strona toru gtos¢ miedzy p .qg )
R jonie przejazdu
osiami torw )
prawa lewa ” kolejowo-dro-
4[] owego [km/h]
W prawo w lewo goweg
[l []
100 81 3,966 40
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