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BEZPIECZEŃSTWO RUCHU DROGOWEGO NA JEDNOPOZIOMOWYCH SKRZYŻOWANIACH DRÓG 
KOŁOWYCH Z LINIAMI KOLEJOWYMI

Stroszozenle. W artykule prsedstawiono wyniki analizy elementów 
[Rających rpływ na bezpieozeństwo ruohu drogowego na 8 przejazdach 
kolejowych. Określono dla kaddego przejazdu stopień odstępstw i uchy
bień w stosunku do obowiązująoych norm 1 przepisów o oznakowaniu i 
zabezpieczeniu tego typu skrzyżowań. Stwierdzono, Ze podstawowymi 
nieprawidłowościami występującymi na prawie wazystkioh skrzyżowa
niach są braki w oznakowaniu ora« brak wldooznośoi. W mniejszym 
stopniu zagroZenle bezpieczeństwa ruohu powodowane Jest złym stanem 
teohnioanym nawierzchni na przejaździe. Przeprowadzona analiza wyka
zała, Ze ogólne statystyki krajowe podająoe. Ze w 75)1 przyczynami 
wypadku są nieprzestrzeganie znaków i nieuwaga kierowcy, są osikowi- 
oie mlamlarodajne. Artykuł zakońozono licznymi wnioskami o charak
terze zarówno ogólnym (o kenieoznośoi analiz), Jak 1 szczegółowym 
(zakres prac niezbędnych do wykonania na kaZdym analizowanym skrzy
żowaniu) .

1. WPROWADZENIE

Zasadnlozym zagadnieniem przy* projektowaniu dróg i urządzeń drogowyoh 
Jest bezpieczeństwo ruohu. Ostatnio, u niektórych autorów [i, 2] zaczyna 
dominować pogląd, Ze problemy bezpieozeństwa powinny byó rozpatrywane w 
pierwszej kolejności nawet przed analizą przepustowośoi dróg i ekonomiki 
ruohu. SzozególneJ uwagi z punktu widzenia bezpieozeństwa ruohu wymagają 
skrzyżowania, bowiem stanowią one Jedno z najbardziej niebezpieoznyoh 
misJ»0 na drodze (ok. wypadków £ 3 ] )• Wśród skrzyZowań istotne miejsoe
zajmują skrzyżowania dróg samochodowych a liniami kolejowymi.
Wraz ze wzrostem natęZenla ruohu, zarówno na linlaoh kolejowych Jak i dro
gach kołowych, zwiększaniem szybkośoi jazdy oraz znacznym wzrostem masy 
pojazdu kolejowego, zwiększa się zagroZenle bezpieozeństwa ruohu, a skutki 
wypadków są na ogół bardzo ujemne.
Według zasad prowadzenia ruohu kolejowego pojazdy szynowe przeJeZdZaJą 
przez przejazdy kolejowe bez zatrzymywania się i w zasadzie bez zmniejsze
nia prędkośoi, stąd przejazdy kolejowe wymagają odpowiedniego zabezpiecze
nia i osygnalizowania.

Opracowany został oały system norm i przepisów określająoyoh zasady 
projektowania, budowy i utrzymania przejazdów kolejowych i urządzeń zabez-
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pieczaJącyoh oraz obowiązki uczestników ruchu na tych skrzyżowaniach. Mają 
one w głównej mierze zabezpieczyć uczestników ruchu drogowego, ponieważ 
w zasadzie nieograniczone pierwszeństwo na przejazdach mają pojazdy szyno
we. Obowiązujące przepisy nakazują kierującemu pojazdem drogowym "zaohowa- 
nie podejrzliwości" w stosunku do prawidłowego działania urządzeń zabez
pieczających i upewnienia się przed wjechaniem na tory, ozy nie zbliża 
się pooiąg. Przepis ten przenosi zatem część odpowiedzialności z PKP na 
użytkowników dróg nawet w okolicznościaoh, gdy za prawidłowe działanie 
urządzeń zabezpieczających powinna odpowiadać wyłącznie służba kolejowa. 
Niektóre instytucje, wykonujące przewozy towarów i osób wydały zarządze
nia swym kierowcom nakazujące zatrzymanie się przed przejazdami kolejowy
mi niezależnie od tego, co sygnalizują urządzenia zabezpieczająoe.

2. OGÓLNE DANE STATYSTYCZNE

Pomimo tych wszystkich przepisów i zaleoeń tak szczegółowych i ostrych, 
wypadki na przejazdach kolejowych występują i to zawsze w okolioznośoiaoh, 
w których kierujący pojazdem był przekonany o bezpieczeństwie Jazdy, choć 
w rzeczywistości było inaczej. Co prawda liczba tych wypadków w stosunku 
do ogólnej ioh liozby nie jest duża i wynosi średnio:

- w skali kraju - 0,3$,
- dla woj. katowiokiego - 0,4$,

to Jednak obserwuje się stały wzrost wypadków zarówno co do ilośoi Jak i 
stopnia ioh ciężkości.
Analiza Kart Wypadku Drogowego dla wielu przejazdów kolejowych (45 prze
jazdów) wykazała, że do głównych przyczyn powodująoyoh wypadki należą:

a) nieprzestrzeganie znaków drogowych - 50$,
b) nieuwaga kierowoy - 25$,
o) stan nietrzeźwy kierowcy lub pieszego - 1 5$,
d) zły stan teohnlczny pojazdu - 5$,
e) inne przyczyny - 5$.

Tak więc, aż w 90$ winnymi powstania wypadku są klerująoy pojazdami dro
gowymi. Cyfra ta powinna skłaniać do refleksji dlaozego Jest aż tak źlef
i ozy aż w takim stopniu winni są naprawdę użytkownioy drogi kołowej?

3. ANALIZA PRZYCZYN WYPADKÓW NA PRZEJAZDACH KOLEJOWYCH

3.1. Uzasadnienie wyboru mlejso 1 zakres analizy

Chęć udzielenia odpowiedzi na postawione powyżej pytanie było przyczy
ną, dla której przeprowadzono szozegółową analizę stanu bezpieozeństwa na 
kilku wybranych przeJazdaoh kolejowych. Przy wyborze miejsoa badań klero-
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wano się zasadą, aby przejazd znajdował się na przecięciu linii kolejowej 
i drogi kołowej o znacznym obciążeniu ruchem. Dodatkowo w odniesieniu do 
dróg postawiono waramek, aby były to drogi niższych klas, a więc nie pod
legających szczególnym priorytetom w zakresie utrzymania, o znacznym Jed
nak natężeniu ruchu kołowego. Zdaniem autora, odzwierciedla to przeciętny 
stan panujący na większości przejazdów kolejowych w kraju.
Analizie poddano 8 przejazdów kolejowych usytuowanych na skrzyżowaniu li
nii kolejowych:

a) Kraków - Katowice (k przejazdy),
b) Jaworzno - Chrzanów (3 przejazdy),
c) Chrzanów - Spytkowice (1 przejazd)

z drogami o znaczeniu miejscowym a częściowo turystycznym.
V oparciu o dokumentację powypadkową (protokoły oględzin, ilustracje 

fotograficzne) oraz własne obserwacje przeanalizowano, w jakim stopniu 
różnice w stanie istniejącym w stosunku do stanu wymaganego przepisami 
(w odniesieniu do oznakowania, urządzeń zabezpieczających, widoczności i 
8tanu nawierzchni) miały wpływ na powstanie konkretnych zdarzeń i które 
w dalszym ciągu mogą być potencjonalnym źródłem zagrożenia.

3*2. Opis stanu istniejącego

a) Przejazd nr 1
Przejazd ten nie posiada z obydwu stron prawidłowych odcinków dojazdo

wych oraz wymaganych oznaczeń informujących o zbliżaniu się do przejazdu. 
Ponadto zadrzewienie i budowle stałe znajdujące się w bezpośrednim sąsiedz
twie przejazdu w sposób istotny dla bezpieczeństwa ruchu ograniczają wi
doczność na przejaździe. Dodatkowo stwierdzono brak ostrzeżeń wymaganych 
przy liniach wysokiego napięcia, a samo urządzenie zabezpieczające a mia
nowicie rogatka,pozbawiona jest świateł odblaskowych. Nawierzchnia drogo
wa jest w zasadzie w dobrym stanie, zauważono jednak występowanie zbyt du
żego spadku (około 8%) w miejscu samego skrzyżowania.

b) Przejazd nr 2
Stan oznakowania dojazdów, urządzeń zabezpieczających i instalacji 

oświetleniowej tego przejazdu nie budzi zastrzeżeń. Potencjalnym zagro
żeniem dla bardzo intensywnego ruchu kołowego i pieszego jest bardzo ogra
niczona widoczność spowodowana zadrzewieniem i budowlami stałymi. Praktycz
nie widoczność dla użytkowników drogi następuje dopiero w momencie wjazdu 
na przejazd.

c) Przejazd nr 3
Jest to przejazd niestrzeżony, jego oznakowanie jest prawidłowe. Zas

trzeżenie budzi stan nawierzchni (dziury * znaczne uszkodzenia) oraz stan 
oświetlenia. Może to stanowić znaczne zagrożenie.«
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d ) Prze J azd nr k (rya. 1)
Jest to skrzyżowanie drogi lokalnej z trzema liniami kolejowymi Kraków 

- Katowice, Trzebinia - Bolęcin i booznioą kolejową pobliskich zakładów 
p r z e m y * Iowyoh. Długość przejazdu wynosi 70 a, oo stwarza zagroZenie dla 
ruchu. Stan urządzeń zabezpieozająoych nie budzi zastrzeżeń. Zwraoa nato
miast uwagę brak wymaganego oznakowania głównie inforauJąoego o zbliżaniu 
się do przejazdu kolejowego. Stwierdzono również prawie oałkowity brak 
widooznoóoi (budynki, zadrzewienie, wysoka skarpa, ustawiona wysokie rury 
dużych średnio).
ż) Przejazd nr 5

Jest to skrzyżowanie ulioy miejskiej a linią kolejową. Szczególnym 
zagrożeniem bezpieozeństwa ruchu Jest prawie oałkowity brak osygnalizowa
nia. Stan nawierzohni budzi wiele zastrzeżeń, a wldooznośó na tym przejaź
dzie Jest w stopniu bardzo znaoznym ograniozona.
f) Przejazd nr 6

Przejazd tan stanowi skrzyżowanie drogi miejskiej z linią kolejową. 
Zwraoa uwagę prawie oałkowity brak oznakowania, widoczność Jest również 
bardzo ograniozona, a stan nawierzohni budzi wiele zastrzeżeń. Na prze
jaździe tym zarejestrowano w przeszlośoi kilka tmagioznyoh wypadków,
g) Przejazd nr 7

Mimo stosunkowo skomplikowanej konfiguracji terenu, widoozność na tym 
przejaździe należy uznać za zadowalającą. Zwraoa natomiast uwagę prawie 
oałkowity brak oznakowania sygnalizująoego o zbliżaniu się do przejazdu 
kolejowego. Brak Jest również stałego oświetlenia.
h) Przejazd nr 8

Usytuowany Jest on na skrzyżowaniu kolei a drogą miejską. Przejazd ten 
stwarza szczególne zagrożenie dla uozestników ruchu kołowego z uwagi na 
bardzo ograniczoną widoczność oraz brak dostateoznego oznakowania. Stan 
nawierzohni Jest bardzo zły, oo było nawet powodem konkretnego wypadku 
(pojazd utknął w  dziurze).

3.3. Ooena stanu istniejącego
, V zasadniczych dokumentaoh (Karta Wypadku Drogowego) podano, że podsta

wowymi przyozynami wypadków było niezachowanie szozególnej ostrożnośoi 
przez kierującego pojazdem przy przekraczaniu przejazdu kolejowego. Jed
nakże szozegółowe analizy wykazały, że nie zostały zaohowane na tyoh prze
jazdach podstawowe wymagania w odniesieniu do ioh zabezpieczenia. 
Niezapewnienie odpowiedniej widoczności na prawie wezyetkioh przejazdach 
należy, według autora, do istotnych uchybień w zakresie zapewnienia bez- 
pleozeńetwa ruchu na przejazdaoh.
W większości wypadków na pewno istotne znaozenie miało również nieprawid
łowe oznakowanie zwłaezoza dla przejazdów pozbawionych rogatek zaporowych..
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Rym. 1. Schemat przejazdu kolejowego nr U 
Fig. 1. The diagram of ralway Crossing No ¡t
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Na każdym z badanych przejazdów stwierdzono nieprawidłowości w tym zakre
sie często bardzo poważne (np. brak informacji o zbliżaniu się do przejaz
du przy prawie całkowitym braku widoczności).
¥ odniesieniu do jednego przejazdu ewidentny wpływ na powstanie wypadku 
miał stan nawierzchni.
Są to zasadnicze przyczyny, które na pewno obok niezachowania szczególnej 
ostrożności przez użytkownika drogi miały bardzo duży wpływ na powstanie 
zdarzeń drogowych.

1*. WNIOSKI

Przeprowadzona analiza istniejącego stanu w zakresie bezpieczeństwa ru
chu drogowego na kilku przejazdach kolejowych umożliwia sformułowanie nas
tępujących wniosków:

1. Obowiązujące przepisy określają w sposób bardzo precyzyjny wymagania 
w zakresie odpowiedniego zabezpieczenia i oznakowania tych miejsc. Prze
prowadzone badania wykazały jednak, że w prawie wszystkich przypadkach 
występuje znaczne odstępstwo od stanu wymaganego przepisami. Stwierdza się 
wyraźną potrzebę przeprowadzania okresowych kontroli przez odpowiednie 
służby drogowe, kolejowe i milicyjne celem ustalenia zgodności stopnia za
bezpieczenia i oznakowania z przepisami oraz ewentualnego protokolarnego 
ustalenia terminów usunięcia występujących braków.
2. Zasadniozym elementem wpływającym na stan bezpieczeństwa machu drogo
wego na przejazdach kolejowych jest zapewnienie odpowiedniej widoczności. 
Uzyskanie tej widoczności na niektórych przejazdach wymagałoby ich prze
budowy bądź wyb\irzenia obiektów stałych. Stąd na przejazdach, na których 
uzyskanie dostatecznnj widoczności nie jest całkowioie możliwe, konieczne 
staje się jego bardzo dokładne oznakowanie oraz wprowadzenie automatycznej 
sygnalizacji świetlno-dźwiękowej, np. na wzór obowiązującej w Czechosłowa
cji (nawet na skrzyżowaniach o mniejszym natężeniu ruchu).
»3. Uciążliwość jednopoziomowych skrzyżowań dróg kołowych z liniami kolejo
wymi wynika nie tylko ze znacznego zagrożenia bezpieczeństwa dla ruchu, 
ale także ze zmniejszenia przepustowości dróg i płynności ruchu. Dlatego 
też w drogowych programach inwestycyjnych punkty te powinny posiadać prio
rytet. Do czasu likwidacji skrzyżowań jednopoziomowych (w uzasadnionych 
dużym ruchem miejscach) osiągnięcie większego bezpieczeństwa 1 płynności 
ruchu można uzyskać poprzez zwiększenie dysoypliny służb drogowyoh i ko
lejowych administrujących przejazdami.
k. Wydaje się celowe przeprowadzenie szczegółowych analiz mających za za
danie rozpoznanie miejsc szozególnego zagrożenia bezpieczeństwa ruchu, 
ustalenia rzeczywistych przyozyn powstawania wypadków oraz określenia za
kresu ewentualnych prac związanych z reorganizacją ruchu, modernizacją



bądź przebudową1ewentualnie na wykazaniu konieczności prowadzenia dalszej 
obserwacji przejazdu.
5. Na przejazdach nr 1, 2, ^  5» 6 i 8 należy bezwzględnie poprawić widocz
ność przy dojazdach do 1 inii kolejowej. Prace niezbędne do wykonania spro
wadzają się głównie do wycięcia drzew i krzewów (na wszystkich wymienio
nych wyżej przejazdach), usunięcia składowanych obok toru materiałów 
(przejazd nr ¿ł) oraz ograniczających widoczność parkanów (przejazdy nr 1»

5).
6. Szczególnym problemem jest ograniczenie widoczności na przejazdach 
przez usytuowane w bezpośrednim sąsiedztwie torów budynki mieszkalne 
względnie budki dróżników (przejazdy nr 1, 2, 4, 5, 8). Postuluje się 
przeanalizowanie możliwości zmiany usytuowania tych budowli.
7. Stwierdzono całkowity brak oznakowania:

a) na przejezdzie nr U po obydwu jego stronach,
b) na przejezdzie nr 5 od strony ul. Oświęcimskiej,
c) na przejezdzie nr 6 od drogi E22.

Natomiast pojedyncze braki w oznakowaniu występują na przejazdach nr 1
i 7. Należy bezzwłocznie uzupełnić wszystkie braki w prawidłowym oznako
waniu.
8. Na przejazdach nr 3 1-7 zaleca się zainstalowanie oświetlenia, a na 
przejazdach nr 1, 3» 5» 6 i 8 poprawienie stanu nawierzchni.
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RESCnACHGCIb ¿OPCiKHOrO ¿BHirEHHH HA IIEPbKPLCTKAX C^HCTC YP0BH/Í AuTCMOEHJIb-
HuX JaCPOT G :á¿JÍbóH0,AGP(- .ń.iMM

P e 3 K) m e

3 cTaTbe noA^Hu pe3yjibTaThi aHaJiwsa ojieMeht ib, bjihhioiuhx Ha Óe3onacHocTł> 
AopoxHoro ABHHceiiHfl na bccłmh »ejie3HO,nopo3KHbuc nepee3Aax. Bhuia onpe,ąejieHa aah 
Kamoro nepee3Aa cTeneHb cTKJioHeHHfi u HapymeHHtt no oTHcmeHHio k oÓA3 hiBaioiuHM 
HopMaM h npaBH^aM o o6o3HaneHHn h oóecneneHHH aroro BH.ua nepeKpecTKOB. rioA-
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TBepgH Jiocb, « 0  ochobbhmh 0TKJ10H6HBJIMH BHCTynanmmiH n o m a  s a  B ca x  n e p e x p e cT - 
irm-r HBSHrTCH HGAOCTaTXH B 0603H&V6HHH H BHAHMOCTH. B MeHbBett OleneHH OnaO- 
b o c tb  ABareHHH 6u aa  bh3b&hs naoxHk TexHHHecxini oooioaHHeu noBepxHociH A opo- 
r a  Ha n e p e e s a e . IIpoBefleHHHfi aHa)tH3 oCHapyxHJi, m o  oOhhb oieuecTBeH H ue c T a -  
th o tm k h , noflamUHe h to  75% n p a ia B  HecqaoTHUx ojiynaeB hb jih iotch He c oOjin,se HHek 
AOpOAHUX 3Hax.0B H BeBHHMaTeabHOOIbB B O JH lea e fl, HBMIOTOH BOJIHOCTbD BeKOMne-

T6HTHHMH.
C T a ib s  aaxoHBGHHB ubothmh npe aaox8hhjimh Kax oOmero Tax h noApofiHoro xa-  

p a » r*p a  /aeoOxoAHMOCTb a H a iH sa /  h /oOheu He oOxoahmhx paO oi Ha xakAOM aHajiH- 
3 MpOBaHHOM BepeKpSCTK©/•

THE ROAD TRAFFIC SECURITY ON ONE-LEVEL ROAD CROSSINGS WITH RAILWAY LINES 

S u m m a r y

The article presents the results of the analysis of elements lnfluen- 
oing the road traffic security on sight railway crossings.

The rate of deviations in relation to accepted etenders and rules of 
marking and proteoion of this type of oroasings has been determined for 
eaoh railway orosslng. It has been stated that the basic irregularities 
present on almost all crossings is the laok of proper marking and restric
ted visibility. Tgafflo security haaard is in a minor degree caused by bad 
teohnioal state of the road surface on the railway orosslng. The analysis 
showed that general donestio statistics which state that in 75% the oauses 
of aooidents are both) disobeying the sighs and the drivers oarclcssnosa 
prove to be totaly unreliable.

The article is sussoed up with numerous oonluaions both general (about 
the necessity of analysis) and detailed (range of indespenslble works to 
be done on eaoh analysed orosslng.


