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» Bo wypadek to dziwna rzecz.
Nigdy go nie ma, dopdki si¢ nie wydarzy ”
A.A. Milne, 1928 r.

Motto zaczerpnigte 7 wydawnictwa : ,, Niebezpieczeristwo
ruchu drogowego mity i rzeczywistos¢” Ryszarda Krystka
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Szanowni Panstwo!

To juz nasze jedenaste spotkanie o tematyce dotyczqcej skrzy-
zowan koleiz drogami kotowymi w poziomie szyn. To skrzyzowanie
dwoch ciggow komunikacyjnych postrzegane jest przez uzytkowni-
kow zarowno kolei jak i drog jako miejsce niebezpieczne. I nadal prze-
jazd kolejowo — drogowy to temat bulwersujqcy, medialnie chwytliwy,
a tak naprawde powazny i wymagajqcy pochylenia si¢ nad nim nie tylko
PKP PLK S.A. ale rowniez pozostalych instytucji majgcych wplyw na
ksztaltowanie si¢ gestosci i jakosci sieci drog szynowych i kotowych
w Polsce. Efektem wspolnych i przemyslanych dziatan moze by¢ tylko
poprawa plynnosci ruchu i podniesienia stopnia bezpieczenstwa. Aktu-
alnie eksploatujemy 18 984 km linii kolejowych, utrzymujemy 11 951
przejazdow kolejowych roznych kategorii, to wypada wskaznikowo: co
1 588 metrow jeden przejazd. Od pierwszej konferencji, ktora odbyta
si¢ dwadziescia dwa lata temu, Zanotowalismy wszyscy nieSamowity
postep techniczny. Inwestycje infrastrukturalne w modernizacje kolei
i budowe nowych drog kotowych majq wielki zasieg. Nowoczesny cichy
tabor jezdzi po zmodernizowanych torach z coraz wigkszymi predko-
Sciami, projektowane sq i zabudowywane nowoczesne systemy bezpie-
czenstwa i sterowania ruchem kolejowym. Po nowo wybudowanych
drogach jeidzq coraz nowsze modele szybkich samochodéw. Niestety,
dochodzi nadal do duzej ilosci groznych w skutkach wypadkow na
skrzyzowaniach kolei 7 drogami kotowymi w poziomie szyn. Ruch
wszystkich pojazdow w rejonie skrzyzowania linii kolejowej 7 drogg
opiera si¢ na jednej podstawowej zasadzie, z ktorej wynikajg wszystkie
pozostate: pojazd szynowy ma bezwzgledne pierwszenstwo ruchu i kazdy
kierowca oraz pieszy majg obowiqzek to respektowac i zachowaé szcze-
golng ostroznos¢, bo przeciez zarowno ludzie jak i urzqdzenia cza-
sem zawodzg. Kolej ze swej strony robi bardzo duzo dla podniesienia
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warunkow bezpieczenistwa W tych newralgicznych punktach, stosuje
nowoczesne sposoby zabezpieczenia przejazdow oraz nowoczesne urzg-
dzenia i systemy sterowania oraz ostrzegania. Wypadki na przejazdach
kolejowych sq generalnie efektem nieprzestrzegania przepisow przez
kierowcow i by¢ moze to w sferze organizacji ruchu drogowego czy
szkolenia Kkierowcow nalezy szukaé bezpieczniejszych rozwigzan.

Przez te lata zrobilismy juz bardzo duzo: kampanie uswiadamia-
jace spoteczenstwo pn. ,,Bezpieczny przejazd”, Zmiany wymogow prze-
pisow dla przejazdow, specjalne indywidualne oznakowania lokaliza-
cyjne na przejazdach, zastosowanie nowych rozwigzan technicznych
w urzgdzeniach przejazdowych, dla nowo modernizowanych linii kole-
Jjowych wybudowano juz wiele skrzyzowan dwupoziomowych. Jeszcze
mamy wiele do zrobienia, przede wszystkim w uswiadamianiu kierow-
Cow i pieszych o czyhajqgcych zagrozeniach. Przedyskutujemy to podczas
obrad konferencyjnych.

Ale poki co nieustannie przypominamy: wystarczy 15 sekund,
aby zatrzymacé sie przed przejazdem i to niezaleznie od jego kategorii,
15 sekund, aby uratowa¢ zZycie.

Zatrzymayj sie i zyj!

Helmut Klabis
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Aleksandra Budzyﬁskatl

Czy trojkat widocznosci pojazdow kolejowych
z drogi z 20m jest konieczny?

Streszczenie

Referat odnosi si¢ do zagadnien Zwigzanych Z wymogami dla trojkq-
tami widocznosci na przejazdach kolejowo drogowych kategorii D. Jest
analizq przepisow pod kqtem wyjasnienia przyjetych odleglosci pomiaru
widocznosci Z drogi kotowej. Jest bazg do dalszych rozwazan i wymaga
dalszych, szczegotowych prac w tym zakresie.

Is a 20m visibility triangle for railway vehicles from the road ne-
cessary?

Summary

This paper addresses issues related to the requirements for visibility
triangles at category D level crossings. It analyzes the regulations to
clarify the adopted visibility measurement distances from the road. It
serves as a basis for further consideration and requires further detailed
work in this area.

Wstep

Przejazd kolejowo-drogowy, nawet przy spetnieniu wszystkich
wymaganych warunkow, pozostaje najbardziej niebezpiecznym miej-
scem na styku kolei z drogg kotows. zachowanie bezpieczenstwa doty-
czy zaréwno pojazdow drogowych i kolejowych, jak réwniez pieszych
przekraczajacych droge szynowa. Przy coraz wyzszych predkosciach
oraz wiekszej ilosci pojazdoéw kolejowych i drogowych zagadnienia te
nabieraja coraz wigkszego znaczenia dla zachowania bezpieczenstwa,
gldwnie na przejazdach kolejowo-drogowych kategorii D. Wptyw na
bezpieczenstwo ma nie tylko prawidlowe oznakowanie przejazdow od

! Aleksandra Budzynska — PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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strony drogi oraz spelnienie wymaganych warunkéw widocznosci po-
jazdoéw kolejowych przez uzytkownikow drog zblizajacych sig¢ do
skrzyzowania drogi z koleja, lecz takze wtasciwe zachowanie tych uzyt-
kownikow.

Troche historii

Wymagane trojkaty widocznosci pojazdéw kolejowych z drogi
oraz zasady ich pomiaréw opisane byly i sa we wszystkich rozporza-
dzeniach przejazdowych obowiazujacych od 1932 r. do chwili obecne;.
Juz pierwsze Rozporzadzeniez 1932 r. [1] wprowadzalo obowia-
zek zapewnienia widocznosci z 10 m oraz — dodatkowo dla drég z ru-
chem samochodowym — widoczno$ci z 20 m. zatem widoczno$¢é mie-
rzona po osi drogi z odlegtosci 10 i 20 m obowigzuje podstawowo od
»zawsze”. Dodatkowo w 1979 r., zmiang nr 4 do Przepiséw [2], wpro-
wadzono tzw. ,,ulgowy” trojkat widzialnosci z 5 m (okreslenie widzial-
nos$¢ nie jest bledem w referacie a funkcjonujace okreslenie w przepi-
sach do 1991 r.). Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze zapisy tego aktu
prawnego pozwalaty na zastosowanie takiego trojkata tylko wowczas,
gdy po komisyjnym stwierdzeniu, ,,warunki techniczne i ekonomiczne
nie pozwalaly na poprawienie widzialno$ci na danym przejezdzie”. W
sktad komisji stwierdzajacej stan przejazdu, poza przedstawiciela-
mi zarzadu kolei wchodzg przedstawiciele whasciwego dla spraw komu-
nikacji organu urzedu wojewddzkiego lub miejskiego, zarzadu drogi
oraz Milicji Obywatelskiej”. Od Rozporzadzenia z 1991 r. [3] do chwili
obecnej trojkat widoczno$ci z 5 m jest dopuszczalny, lecz nie ma
juz zapisow ograniczajacych zasady jego stosowania.

Z czego wynika odleglo$¢ 10 i 20 m i czy mozna je ograniczy¢.

Do 1979 r. trojkaty widocznos$ci opisane byly nastepujaco:
e 7z 10 m trojkat widoczno$ci dla pojazdow konnych
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z 20 m tréjkat widocznosci dla pojazdéw samochodowych

§
S
/ L »|
-« Ly
Os toru P D B
kolejowego -
kierunek jazdy
pociggu
A ABP-Trojkgt widzialnosci dia pojaz-
dow konnych
CDP-Trajkat widzialnosci dla pojaz-
déw samochodowych
C
N
&3
- N

Ktery, ok
Pojg,

Rys. 1 Warunki widocznosci wg przepiséw [2] (do 1979 1.)

Po wprowadzeniu poprawki do tych przepiséw w 1979 r. trojkaty opisa-

ne zostalty w sposob przedstawiony na rys. nr 2.
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Rys. 2 Warunki widocznosci od 1979 1. (po poprawce nr 4 do przepisow [2])

Jak tatwo zauwazy¢, usunieto zapisy odnoszace si¢ rodzaju pojazdéw
poruszajacych si¢ po drodze. Taki rysunek funkcjonuje do chwili obec-
nej. zwréci¢ nalezy uwage, ze w zadnym akcie prawnym regulujacym
kwesti¢ wymaganej widocznosci pojazdow kolejowych przez uzytkow-
nikow drog, nie znajdziemy wyjasnienia, w jaki sposob zostaty ustalone
wymagane odlegtosci pomiaru z 10 i 20 m. Skad zatem te odleglosci?
Aby to wyjasni¢, nalezy powrdci¢ do wezesniej obowiazujacych przepi-
sow. zgodnie z zapisami Rozporzadzenia [1]:

» § 10.

1) w celu uprzedzenia zblizajacych sie¢ do przejazdu o potrze-
bie zwrocenia bacznej uwagi na pociag, przy przejazdach niestrzezo-
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nych (kat. I i II) winny by¢ ustawione na drodze wskazniki ostrzegaw-
cze przejazdowe w ksztalcie krzyza skosnego o rownej dtugosci ramion.
Na przejazdach przy skrzyzowaniu z dwoma lub wigcej torami ustawia
si¢ krzyze sko$ne o podwojnych dolnych ramionach. Ramiona krzyza
od strony dojazdu maluje si¢ kolorem biatym i czerwonym.

2) odleglos¢ wskaznika ostrzegawczego przejazdowego od skrajnej
szyny najblizszego toru powinna wynosi¢ 10 m.”

Zatem odleglos¢ 10 m wynikata wprost z odlegtosci ustawienia krzyza
$w. Andrzeja. Potwierdza to réwniez Ryszard Danek w swoim opraco-
waniu [6], w ktérym stwierdza, ze ,,odcinek AP = 10 m i jest rowny
odlegtosci wskaznika ostrzegawczego przejazdowego od skrajnej szy-

ny”

W przypadku odlegtosci 20 m od skrajnej szyny, to odlegtosc ta zostata
prawdopodobnie ustalona z uwzglgdnieniem drogi hamowania pojaz-
dow drogowych. Droga hamowania pojazdu drogowego, zalezna od
wielu czynnikow m.in. predkosci pojazdu zblizajacego si¢ do przejazdu,
przyczepnosci opon do nawierzchni drogowej czy stanu bieznikow. Do
dtugosci drogi hamowania odnosi si¢ Tadeusz Rajca w swojej ksigzce
[7], ktory okres$la ja na 15 m. Wg autora, jesli do dlugosci 15 m dodamy
odleglos¢ ostrzegawczego wskaznika przejazdowego od skrajnej szyny
(5 m + 15 m) to otrzymamy dlugo$¢ odcinka mierzonego wzdhiz osi
drogi do ustalania warunkéw widocznosci dla pojazdéw samochodo-
wych rowng 20 m. Jednak ta odlegto$¢, wynikajaca z przyjetej drogi
hamowania, odnosi si¢ do krzyza $w. Andrzeja ustawionego juz nie 10 a
5 m. I tu mozna polemizowac z przyjeta do obliczen droga hamowania.
Ksigzka Tadeusza Rajcy wydana zostata w 1970 r. i opiera si¢ o zapisy
rozporzadzenia z 1968 r., ale zauwazy¢ nalezy, ze juz w 1962 r. wpisano
do pierwszego powojennego rozporzadzenia dlugos¢ drogi hamowania
wynoszaca 3 m. Podana wielko$¢ powielana jest we wszystkich rozpo-
rzadzeniach do dnia dzisiejszego. Opisana jest jednak, na co nale-
zy Zwrdci¢ uwagg, nie w zatacznikach stricte zwigzanych z trojkatami
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widocznosci, lecz w rozdziatach odnoszacych si¢ warunkéow technicz-
nych dla samoczynnych systemow przejazdowych. Czyta¢ nalezy jed-
nak cato$¢ przepisow, a nie wybrane tylko zapisy dotyczace réznych
branz. Mozna domniemywa¢, ze dtugo$¢ 3 m zostala uwzgledniona
I zastosowana przy wprowadzaniu w 1979 r. trojkata widocznosci mie-
rzonego z 5 m. Jest to chyba logiczne wytlumaczenie przyjetego roz-
wigzania. Jesli dodamy przyjeta droge hamowania do odlegtosci usta-
wienia krzyza §w. Andrzeja to uzyskamy diugos¢ 8 m, a wymagany
trojkat widocznosci mierzymy z 10 m. Pozostaje zatem jeszcze pewien
margines bezpieczenstwa zwigzany np. zZ czasem reakcji kierowcy. Jesli
przyjmie si¢ takie zatozenia to mozna zastanowi¢ si¢ nad celowoscia
dalszego stosowania pomiaru z odlegto$ci 20 m. Oczywiscie podniesio-
ny moze by¢ i pewnie bedzie argument o zmniejszeniu bezpieczenstwa
na przejazdach w przypadku braku konieczno$ci zapewnienia widocz-
no$ciz20 m, lecz nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze kierowca
ma zachowaé szczegdlng ostrozno$¢ i poruszaé si¢ w taki sposob aby
moc zatrzymac pojazd drogowy przed przejazdem kolejowo-drogowym
niezaleznie od jego kategorii analogicznie jak przed kazdym skrzyzo-
waniem drogowym.

Podsumowanie

Niniejszy referat stanowi analize obowigzujacych wczesniej
i obecnie aktoéw prawnych w odniesieniu do zapiséw dotyczacych wy-
magan dla trojkatoéw widocznos$ci. Omoéwiona wstepnie kwestia rezy-
gnacji z wymogu spetnienia trojkata widocznosci z 20 m jest sprawa
otwartg i wymaga doglebnych analiz przed zmiang przepisow. Przy
rozwazaniu czy trojkat widoczno$ci z 20 m jest konieczny zasadne jest
przyjecie, ze trojkat wyznaczony dla odleglosci 10 m co do zasady po-
winien by¢ zachowany jako rozwigzanie podstawowe a stosowanie wi-
docznos$ci z 5 m powinno by¢ rozwazane w sytuacjach szczegolnych np.
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w przypadku krétkich odcinkéw drog dojazdu do przejazdu, wynikaja-
cych z bliskiego przebiegu drogi rownoleglej do linii kolejowe;.

Materialy zrodlowe

[1] Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 3 lutego 1932 r.
w sprawie przepisow o zabezpieczeniu ruchu na przejazdach kolejo-
wych w poziomie szyn, (Dz. T. i z. K. 2 1932 r. Nr 13, poz. 81)

[2] zarzadzenie nr 215 Ministra Komunikacji z dnia 10 grudnia
1968 zatwierdzajace ,,Przepisy w sprawie warunkow technicznych kto-
rym odpowiada¢ powinny skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi, zasad  projektowania tych skrzyzowan i  sposo-
bu zabezpieczenia ruchu na tych skrzyzowaniach”

[3] Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
10 stycznia 1991 r. w sprawie skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi. (Dz. U. poz. 57 z dnia 14 lutego 1991 r.)

[4] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 paz-
dziernika 2015 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z
drogami i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 1744 z dnia 30 pazdziernika
2015r.)

[5] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 lipca 2025 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzy-
zowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usy-
tuowanie, oraz warunkow technicznych ich uzytkowania (Dz. U. poz.
1105 z dnia 12 sierpnia 2025 r.)
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[6] Ryszard Danek, Skrzyzowania drog publicznych z torami kolejo-
wymi. Kolejowa stuzba drogowa nr 12. Wydawnictwa Komunikacyjne,
Warszawa 1958 r. str. 29.

[7] Tadeusz Rajca, Skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicz-
nymi, Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci, Warszawa 1970 r, str.
55
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Mgr inz. Piotr Kazimierowski?

Rola standaryzacji i certyfikacji w procesie bu-
dowy oraz modernizacji infrastruktury kolejo-
wej ze szczegdlnym uwzglednieniem przejazdow
kolejowo-drogowych

Streszczenie

Celem artykutu jest wykazanie, ze w procesie budowy i modernizacji
infrastruktury kolejowej, a zwtaszcza przejazdéw kolejowo-drogowych,
standaryzacja i certyfikacja wykonawcéw powinny by¢ traktowane jako
narzedzia systemowego zarzadzania bezpieczenstwem, a nie wylgcznie
jako wymog formalny. Przejazd kolejowo-drogowy stanowi styk dwoch
systemow transportowych — Kkolejowego i drogowego — a zarazem
miejsce koncentracji ryzyk technicznych, organizacyjnych i eksploata-
cyjnych. W artykule przyjeto tezg, ze obowiazkowa certyfikacja firm
wykonawczych, oparta na wymaganiach 1SO 9001 oraz uzupetniona
wymaganiami systemu zarzadzania bezpieczenstwem zarzadcy infra-
struktury, mogtaby ograniczy¢ zmiennos$¢ jako$ciowa robot, zwiekszy¢
ich powtarzalnos$¢ oraz poprawi¢ trwatos$¢ i niezawodnos¢ infrastruktury
kolejowej. Szczegdlne znaczenie ma tu analogia do juz funkcjonujacych
w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. mechanizméw dopuszczania mate-
riatdbw, technologii i wykonawcow prac spawalniczych. Skoro zarzadca
infrastruktury stosuje procedury kwalifikowania rozwigzan technicz-
nych i ,,zapewnienia wykwalifikowanych wykonawcow” w obszarach
uznanych za krytyczne, zasadne staje si¢ rozszerzenie podobnego mode-

2 railpiotr@gmail.com
Tel. 785 080 000
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lu na wszystkich wykonawcéw i podwykonawcoéw realizujacych roboty
majace bezposredni wplyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego,
w szczegolnosci na przejazdach kolejowo-drogowych. Artykut wskazu-
je ponadto, ze system jakosci nie bedzie skuteczny bez sformalizowane-
go modelu cigglego doskonalenia kompetencji wszystkich uczestnikow
procesu inwestycyjnego - projektantéw, personelu nadzoru i wykonaw-
cOw - zwlaszcza w warunkach szybkiego rozwoju nowych technologii.

Stowa kluczowe: infrastruktura kolejowa, przejazdy kolejowo-drogowe,
ISO 9001, system zarzadzania bezpieczenstwem, PKP PLK, certyfikacja
wykonawcow, standaryzacja, jako$¢ robot, bezpieczenstwo ruchu Kole-
jowego, ciagte doskonalenie zawodowe, kompetencje projektantow,
szkolenia branzowe

1. Wprowadzenie

Jako$¢ w sektorze infrastruktury kolejowej nie moze by¢ rozumiana
wylacznie jako zgodnos¢ koncowego efektu robot z dokumentacja pro-
jektowa lub warunkami odbioru. W warunkach eksploatacji kolejowej
jako$¢ ma wymiar funkcjonalny, trwatosciowy i bezpieczenstwa. Ozna-
cza to, ze jakos¢ wykonania robot wptywa bezposrednio na niezawod-
no$¢ infrastruktury, czesto$¢ wystepowania usterek, wielko$¢ naktadow
utrzymaniowych oraz ryzyko wystapienia zdarzen niepozadanych.

Z tego wzgledu sektor kolejowy wymaga nie tylko sprawnych pro-
cedur odbiorowych, ale takze systemowych narzedzi gwarantujacych
powtarzalno$¢ sposobu wykonywania robot, wiasciwe zarzadzanie
kompetencjami oraz zdolnos¢ organizacji do uczenia si¢ na podstawie
stwierdzonych niezgodnosci i uszkodzen [1-3].

Znaczenie tego zagadnienia jest szczegélnie duze w odniesieniu do
przejazddéw kolejowo-drogowych. Sa to obiekty infrastrukturalne o wy-
jatkowo zlozonym charakterze, poniewaz stanowig miejsce styku sys-
temu kolejowego i drogowego, a rownoczesnie integruja elementy na-
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wierzchni torowej, nawierzchni drogowej, odwodnienia, oznakowania
oraz urzadzen sterowania ruchem kolejowym. W praktyce oznacza to,
ze kazdy btad wykonawczy lub organizacyjny w jednej branzy moze
oddzialywa¢ na funkcjonowanie catego uktadu. W sprawozdaniu
UTK za 2024 r. wskazano, ze na przejazdach kolejowo-drogowych
i przej$ciach odnotowano 171 wypadkow, w ktérych zgineto 45 osob,
przy czym najwigcej wypadkow i ofiar Smiertelnych miato miejsce na
przejazdach kategorii D [4].

Juz same wymagania techniczne PKP PLK pokazuja, ze przejazdy
kolejowo-drogowe sa traktowane jako obszar wysokiego ryzy-
ka. zgodnie z instrukcja Ie-119 systemy zabezpieczenia ruchu na prze-
jazdach powinny gwarantowac najwyzszy, czwarty poziom nienaruszal-
nosci bezpieczenstwa SIL-4, a trwalo$¢ systemu sygnalizacji przejaz-
dowej nie powinna by¢ mniejsza niz 20 lat [5]. Jezeli wobec samych
urzadzen i systemow formutuje si¢ tak wysokie oczekiwania, to analo-
gicznie wysokie powinny by¢ wymagania wobec podmiotéw wykonuja-
cych budowe, przebudowe
i modernizujacych te infrastrukturg.

2. Przejazd kolejowo-drogowy jako obszar szczegolnego ryzyka
technicznego i organizacyjnego.

Przejazd kolejowo-drogowy jest obiektem o charakterze hybrydo-
wym. Laczy w sobie elementy drogi kolejowej, nawierzchni drogowej,
odwodnienia, oznakowania, urzadzen sterowania ruchem kolejo-
wym, zasilania oraz organizacji ruchu. Kazda z tych warstw podlega
odrebnym wymaganiom prawnym i technicznym, ale o bezpieczenstwie
i trwalosci przejazdu rozstrzyga dopiero jako$¢ ich wzajemne-
go zintegrowania. z tego wzgledu przejazd nie powinien by¢ traktowany
jako prosta suma robot torowych, drogowych i srk, ale jako uktad funk-
cjonalny, w ktorym niezgodno$¢ jednego elementu moze ostabi¢ caty
system [5-6].
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Niewtasciwe wykonanie prac torowo-drogowych na przejazdach
moze prowadzi¢ do przedwczesnej degradacji nawierzchni przejazdo-
wej, zaktocen geometrii toru w strefie oddziatywania ruchu drogowego,
pogorszenia odwodnienia, zwigkszenia obcigzen dynamicznych oddzia-
luyjacych na konstrukcje oraz wzrostu intensywnosci usterek utrzyma-
niowych. z kolei niewtasciwe wykonanie lub konfiguracja robot w bran-
zy stk moze skutkowaé zaktdceniem logiki ostrzegania, niespdjnosciag
wspOltpracy z urzadzeniami powigzanymi, pogorszeniem identyfikowal-
no$ci usterek lub obnizeniem odpornosci systemu na stany uszkodze-
niowe. Przy poziomie wymagan typu SIL-4 nie ma miejsca na wyko-
nawstwo oparte na praktyce nieudokumentowanej, uznaniowosci bryga-
dy czy doraznym doswiadczeniu budowlanym, jezeli nie jest ono osa-
dzone w zweryfikowanym systemie organizacyjnym [5].

Na przejazdach kolejowo-drogowych koncentrujg si¢ rowniez ryzyka
interfejsowe. Obejmuja one nie tylko fizyczny styk nawierzchni kolejo-
wej 1 drogowej, ale takze przenikanie si¢ odpowiedzialnosci pomigdzy
branzami oraz pomiedzy uczestnikami procesu inwestycyjnego. W ta-
kim $rodowisku wzrasta znaczenie procedur koordynacyjnych, kontro-
li zmian, nadzoru nad dokumentacjg, a takze zdolnosci do $ledzenia
przyczyn zrodtowych uszkodzen. Wiasnie dlatego obszar przejazdow
powinien by¢ postrzegany jako wlasciwe pole do wdrazania rozszerzo-
nych mechanizméw kwalifikowania i monitorowania wykonawcow.

3. Standaryzacja jako warunek bezpieczenstwa, trwalosci i powta-
rzalnosci robot.

Standaryzacja robot kolejowych pelni funkcje znacznie szersza niz
tylko porzadkujaca. Jej podstawowa rolg jest ograniczanie Zmiennosci
procesu wykonawczego, a tym samym ograniczanie ryzyka powstawa-
nia wad ukrytych, odchylen jakosciowych oraz niejednolitej praktyki
technicznej pomigdzy poszczegdlnymi wykonawcami, brygadami czy
podwykonawcami. W praktyce to wlasnie zmienno$¢ proceséw, a nie
tylko pojedyncze biedy, stanowi jedno z gtéwnych zrddet obnizenia
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trwato$ci infrastruktury. Powtarzalno$¢ robot oznacza bowiem, ze iden-
tyczne lub podobne zadania wykonywane sg wedtug tych samych kryte-
ridw, Z zachowaniem tej samej dyscypliny technologicznej, przy uzy-
ciu zweryfikowanych procedur, personelu, materiatdw i narzedzi [1-2].

W odniesieniu do przejazdéw kolejowo-drogowych potrzeba standa-
ryzacji jest jeszcze wigksza, poniewaz w tym obszarze dochodzi do
naktadania si¢ wymagan kilku dziedzin techniki. Standardy techniczne
PKP PLK dotyczace skrzyzowan w poziomie szyn oraz nawierzchni
drogowej na przejazdach sg adresowane nie tylko do jednostek organi-
zacyjnych zarzadcy, lecz takze do wykonawcow, projektantow, produ-
centow i1 dostawcow [6]. Taki sposob adresowania obowigzkéw ozna-
cza, ze jako$¢ przejazdu jest rozumiana jako wynik dziatania catego
fancucha technicznego, a nie wytacznie jako rezultat koncowego odbio-
ru.

W tym znaczeniu standaryzacja staje si¢ bezposrednim narzedziem
bezpieczenstwa. Jej istota polega na zapewnieniu, ze Wwykonanie
nie zalezy wylacznie od indywidualnych umiejetnosci poszczegdlnych
0s0b, lecz od kontrolowanego systemu organizacyjnego. To wlasnie taki
system umozliwia utrzymanie powtarzalnosci, a przez to trwalosSci
i niezawodnosci. W sektorze kolejowym ma to zZnaczenie szczegodlne,
poniewaz skutki btedow wykonawczych ujawniajg si¢ czesto nie na-
tychmiast, lecz w dhuzszym cyklu zycia infrastruktury, kiedy koszty
korekty sg juz znacznie wyzsze, a konsekwencje dla bezpieczenstwa
trudniejsze do odwrécenia.

4. 1SO 9001 jako podstawa certyfikacji wykonawcow.

Badania Norma ISO 9001 stanowi najbardziej rozpowszechniony
miedzynarodowy wzorzec systemu zarzgdzania jakosScia. Jej znaczenie
w infrastrukturze kolejowej nie polega na zastgpowaniu regulacji bran-
zowych, ale na tworzeniu ram organizacyjnych stuzacych zapewnieniu
stabilnosci procesu. ISO wskazuje, ze celem systemu zarzadzania jako-
$cig jest zdolnos¢ organizacji do spdjnego dostarczania wyrobow i ustug
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spetniajacych wymagania klienta i wymagania prawne, przy jednocze-
snym wzmacnianiu satysfakcji odbiorcy oraz realizacji cigglego dosko-
nalenia [1]. Standard opiera si¢ na podejSciu procesowym, mys$leniu
opartym na ryzyku, cyklu PDCA oraz wymaganiu oceny wynikéw
i podejmowania dziatan doskonalgcych.

W realiach rob6t kolejowych ISO 9001 jest istotne przede wszystkim
dlatego, ze przenosi punkt cigzkosci z kontroli efektu koncowego na
kontrole zdolnosci organizacji do osiagania powtarzalnych rezultatow.
Certyfikowany system jakosci wymaga bowiem okreslenia odpowie-
dzialno$ci, nadzoru nad dokumentacja, monitorowania kompetencji,
nadzoru nad dostawcami, zarzadzania niezgodno$ciami, prowadzenia
dziatan korygujacych oraz przegladu skuteczno$ci procesow. Sg to do-
ktadnie te elementy, ktore decydujg o tym, czy jako$¢ ma charakter in-
cydentalny, czy systemowy.

Obowigzkowa certyfikacja firm wykonawczych w ramach ISO 9001
bytaby zatem uzasadniona nie z przyczyn prestizowych, lecz z uwagi na
potrzebe wykazania zdolnosci procesowej. Dla zarzadcy infrastruktury
oznaczatoby to mozliwo$¢ wstgpnej oceny, czy wykonawca dziata
W Sposob uporzadkowany i czy jest zdolny utrzymywaé wymagany
poziom jakosci nie tylko w jednym kontrakcie, ale réwniez w catym
okresie dziatalnosci.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa istotne bytoby réwniez to, ze sys-
tem jakosci zwigksza identyfikowalno$¢ decyzji i odpowiedzialnosci,
a przez to wzmacnia mozliwo$¢ dochodzenia przyczyn zrédtowych
niezgodnosci.

Nalezy jednocze$nie podkresli¢, ze sama certyfikacja ISO 9001 nie
jest srodkiem wystarczajacym. Wykonawca moze posiada¢ og6lny cer-
tyfikat jakosci, a zarazem nie dysponowaé odpowiednimi kompetencja-
mi i do§wiadczeniem w obszarze robdt krytycznych dla bezpieczenstwa
ruchu kolejowego. z tego wzgledu ISO 9001 powinno by¢ traktowane
jako fundament organizacyjny, ktory musi zosta¢ uzupelniony wymaga-
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niami sektorowymi wynikajacymi z systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem zarzadcy infrastruktury.

5. Wymagania systemu zarzadzania bezpieczenstwem a obowiazek
kwalifikowania wykonawcow.

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2018/762 w sposéb jed-
noznaczny wskazuje, ze organizacja kolejowa ma obowigzek identyfi-
kowac¢ i kontrolowac¢ ryzyka bezpieczenstwa wynikajace

z dziatalnosci zlecanej na zewnatrz, w tym z operacji prowadzonych
przez  wykonawcéw, partnerow 1 dostawcow.  Organizacja
ma zdefiniowac¢ kryteria wyboru tych podmiotéw oraz wymagania kon-
traktowe, ktoére musza one spetni¢, w tym dotyczace wymagan praw-
nych zwigzanych z bezpieczenstwem, poziomu kompetencji, odpowie-
dzialnosci, oczekiwanych wynikéw bezpieczenstwa, wymiany informa-
cji oraz identyfikowalnosci dokumentéw. Nastgpnie ma obowigzek mo-
nitorowa¢ wyniki bezpieczenstwa wszystkich dziatan i operacji realizo-
wanych przez wykonawcow, partnerow i dostawcow [2—3].

Znaczenie tych wymagan zostalo doprecyzowane w przewodniku
Europejskiej Agencji Kolejowej dotyczacym wymagan SMS. ERA
wskazuje, ze organizacja powinna wykaza¢ procesy stuzace okreslaniu
kompetencji wykonawcoéw i innych dostawcow oraz ocenianiu ich wy-
nikow w zakresie bezpieczenstwa. Jako przyktady dowodow zgodnosci
wymieniono mi¢dzy innymi list¢ lub zestawienie wykonawcow, partne-
row i dostawcoéw wraz z okresleniem $wiadczonych przez nich produk-
tow lub ustug, proces planowania audytow i inspekcji wobec tych pod-
miotow, dokumentowanie wynikow takich dziatan oraz procedure, ktora
jasno wskazuje, ze standardy stosowane wobec wykonawcow powinny
by¢ takie same jak standardy stosowane wobec personelu zatrudnionego
bezposrednio [2].

Z punktu widzenia zarzadcy infrastruktury kolejowej wniosek jest
oczywisty: skoro SMS wymaga zdefiniowanych kryteriow doboru wy-
konawcoéw, monitorowania ich wynikow bezpieczenstwa oraz doku-
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mentowania relacji z nimi, to praktycznym rozwinigciem tych wymagan
powinien by¢ formalny system kwalifikowania wykonawcow i podwy-
konawcow. Nie chodzi wylacznie o bierne prowadzenie listy podmio-
tow, lecz o system obejmujacy oceng kompetencji, waznosci certyfika-
tow, wynikow audytow, historii niezgodnosci, wynikow odbiorow oraz
danych eksploatacyjnych. W odniesieniu do robot majacych bezposred-
ni wpltyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego, zwlaszcza na przejaz-
dach kolejowo-drogowych, taki system powinien mie¢ charakter obo-
wigzkowy.

Co szczegolnie istotne, wymodg ten powinien obejmowaé rowniez
podwykonawcow. W praktyce inwestycyjnej Znaczaca czg$¢ robot
o istotnym wplywie na bezpieczenstwo wykonywana jest przez wyspe-
cjalizowane podmioty dziatajgce w tancuchu dostaw. Jezeli system kwa-
lifikacji ogranicza si¢ wylacznie do wykonawcy glownego, to nie obej-
muje wszystkich rzeczywistych zrodet ryzyka. Tymczasem logika SMS
nie pozwala abstrahowa¢ od tego, kto faktycznie wykonuje czynnosci
mogace wptywac na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

6. Analogiczny model juz funkcjonuje w PKP PLK.

Postulat obowigzkowej certyfikacji wykonawcow nie jest rozwigza-
niem oderwanym od praktyki krajowej. PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. od lat stosuje procedure SMS-PW-17 dotyczaca dopuszczania ele-
mentow podsystemow i technologii przeznaczonych do stosowania na
liniach kolejowych zarzadzanych przez spotke. W aktualnej wersji pro-
cedury wskazano, ze jej podstawowym celem jest umozliwie-
nie zastosowania w podsystemach systemu kolei rozwigzan technicz-
nych zapewniajagcych jego Dbezpieczenstwo i efektywnosé, przy
uwzglednieniu dostepnych zarzadcy infrastruktury zasobow [7]. Proce-
dura obejmuje ocen¢ przydatnosci uzytkowej, wpltywu na ryzyko eks-
ploatacyjne, identyfikacje sposobu wprowadzenia produktu do obrotu
oraz rozpoznanie zagadnien nieobjetych standardowymi procesami oce-
ny zgodnosci.
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Szczegoblnie istotna jest jednak praktyka dotyczaca wykonawcow
prac spawalniczych. W procedurach publikowanych przez PKP PLK
wprost stwierdzono, ze ich celem jest ,,zapewnienie wykwalifikowanych
wykonawcow” dla realizacji robot na sieci zarzadzanej przez spotke [8—
9]. W procedurze dotyczacej regeneracji elementow nawierzchni kole-
jowej metoda elektrycznego napawania tukowego wskazano ponadto, ze
wykonawca ma posiada¢ wykwalifikowany personel nadzoru, wykwali-
fikowanych spawaczy, instrukcje¢ technologiczna uzgodniong z Centrum
Diagnostyki, udokumentowany system odbioru i kontroli jakosci robot,
system prowadzenia dokumentacji prac spawalniczych oraz system
okresowych badan jakosci roboét [8].

Procedura dotyczaca zgrzewania oporowego doczotowegoz wy-
iskrzaniem ciggtym przewiduje z kolei prowadzenie przez Centrum
Diagnostyki rejestru wykonawcoéw posiadajacych dopuszczenie, reje-
strow personelu spawalniczego oraz personelu nadzoru, a takze mozli-
wos¢ cofnigcia dopuszczenia wykonawcy w razie razacych nieprawi-
dlowosci stwierdzonych w wyniku audytéw prowadzonych przez upo-
waznionych pracownikéw PKP PLK [9]. Mamy wigc do czynienia

z pelnym modelem kwalifikowania, dopuszczania, rejestrowania,
monitorowania i sankcjonowania podmiotéw wykonujacych roboty
uznane za krytyczne.

Powyzsze rozwiazania maja bardzo istotng wymowe systemowa.
Skoro zarzadca infrastruktury certyfikuje i dopuszcza materiaty, techno-
logie oraz okreslone kategorie wykonawcow prac spawalniczych,
to znaczy, ze uznaje takie narzedzia za niezbedne tam, gdzie jako$¢
i kompetencja wykonawcza wplywaja na bezpieczenstwo systemu kole-
jowego. Na tej podstawie zasadne staje si¢ twierdzenie, ze analogiczny
model powinien zosta¢ rozszerzony na wykonawcoéw i podwykonaw-
coOw robot torowo-drogowych oraz srk na przejazdach kolejowo-
drogowych. W sensie funkcjonalnym byloby to nie stworzenie nowej
filozofii zarzadzania, lecz konsekwentne domknigcie filozofii juz sto-
sowanej.

31



ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEIZ DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE
PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECHNICZNYM

7. Ciagle doskonalenie wykonawcow i potrzeba rozszerzonego mo-
nitoringu jakosciowego.

Jednym z najwazniejszych argumentow za obowiazkows certyfikacja
jest potrzeba ciaglego doskonalenia wykonawcow. W ISO 9001 ciagle
doskonalenie nie jest elementem dodatkowym, lecz jednym z funda-
mentéw systemu. Oznacza ono obowiazek analizowania wynikow, nie-
zgodnosci, reklamacji, odchylen procesowych i danych pomiarowych
oraz wykorzystywania ich do poprawy organizacji pracy [1]. W infra-
strukturze Kkolejowej znaczenie tego mechanizmu jest szczegolne, po-
niewaz jako$¢ robodt ujawnia si¢ czesto dopiero po pewnym czasie eks-
ploatacji, gdy mozna obserwowaé trwato$¢ rozwigzania, czgstotliwose
usterek, potrzebe korekt gwarancyjnych oraz wptyw na bezpieczenstwo
operacyjne.

W odniesieniu do przejazdéw kolejowo-drogowych oznacza to po-
trzebe wprowadzenia znacznie silniejszego monitoringu jako$ciowego
niz standardowy odbidr koncowy. Monitoring taki powinien obejmowac
okresowe audyty wykonawcow, audyty na placu budowy, kontrole mig-
dzyoperacyjne, analize¢ dokumentacji jakosciowej, analizg¢ uszkodzen
ujawnianych w eksploatacji oraz oceng skutecznosci dzialan koryguja-
cych. Jest to zgodne z logikg SMS, ktory nakazuje monitorowanie po-
prawnosci stosowania i skuteczno$ci procesOw oraz monitorowanie
wynikow bezpieczenstwa wykonawcow, partnerow i dostawcow [2—3].

Na przejazdach kolejowo-drogowych analiza uszkodzen powinna
sta¢ si¢ jednym z podstawowych narz¢dzi doskonalenia. Jezeli po odda-
niu obiektu do eksploatacji obserwuje si¢ zwickszong liczbe usterek
nawierzchni przejazdowej, zaktocen dzialania urzadzen przejazdowych,
pogorszenia odwodnienia lub konieczno$¢ czestych interwencji utrzy-
maniowych, to informacje te powinny by¢ przypisywane nie tylko do
samego obiektu, lecz takze do wykonawcy, zastosowanej technologii
i organizacji procesu robot. Dopiero takie sprzgzenie zwrotne pozwala
odrézni¢ wykonawce rzeczywiscie zdolnego do realizacji robot na od-
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powiednim poziomie jakosci od wykonawcy, ktory jedynie spetnit mi-
nimalne wymagania formalne na etapie przetargu i odbioru.

Rozszerzony monitoring jako$ciowy powinien obejmowaé rowniez
powigzanie danych z procesu budowy z informacjami z pozniejszej
eksploatacji. Oznacza to potrzebg¢ budowy baz danych usterek i uszko-
dzen, ktére bedg umozliwiaty analiz¢ trendow dla okreslonych wyko-
nawcow, technologii, zespoldéw montazowych czy grup materialowych.
Tylko taki model pozwoli na rzeczywiste zarzadzanie jako$cig w ujeciu
cyklu zycia infrastruktury. Jednorazowy odbior, nawet przeprowadzony
rzetelnie, nie dostarcza bowiem wystarczajacych informacji o dlugoo-
kresowej jakosci wykonania.

W konsekwencji wtasciwy model nadzoru jakosciowego nad robo-
tami na przejazdach powinien obejmowac co najmniej: wstepng kwali-
fikacje¢ wykonawcy i podwykonawcow, obowiazkowy certyfikat ISO
9001 lub réwnowazny system obejmujacy rzeczywisty Zakres robot
kolejowych, audyt dopuszczajacy przed rozpoczgciem prac, okresowe
audyty jakosciowe podczas realizacji, analize usterek i uszkodzen po
oddaniu przejazdu do eksploatacji, ocen¢ roczng wykonawcy oraz aktu-
alizacje statusu na liscie kwalifikowanych podmiotow. Taki model byt-
by spojny zarowno z duchem ISO 9001, jak i z praktyka procedur spa-
walniczych PKP PLK.

8. Ciagle doskonalenie kompetencji projektantow, nadzoru i wyko-
nawcéw jako warunek bezpieczenstwa systemowego.

Analiza jako$ci robot na przejazdach kolejowo-drogowych prowadzi
do jeszcze jednego wniosku: system bezpieczenstwa nie moze koncen-
trowa¢ si¢ wylacznie na kwalifikowaniu organizacji wykonawczych.
Réwnie istotne jest systemowe doskonalenie kompetencji osob, ktore
projektuja, zatwierdzaja, nadzorujg i faktycznie wykonuja roboty.
W praktyce oznacza to potrzebe objecia cigglym szkoleniem nie tylko
brygad wykonawczych, lecz takze projektantow, sprawdzajacych, Kie-
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rownikéw budowy i robdt, inspektoréw nadzoru inwestorskiego oraz
personelu odpowiedzialnego za odbiory i dopuszczenia techniczne.

W sektorze kolejowym tempo dezaktualizacji wiedzy technicznej ro-
$nie. Dotyczy to zwlaszcza cyfryzacji procesu inwestycyjnego, nowych
narzgdzi projektowych i modelowania informacji, zmian w przepisach
interoperacyjnos$ci i bezpieczenstwa, rozwoju systemoéw sterowania
ruchem kolejowym, automatyzacji diagnostyki, cyberbezpieczenstwa,
nowych materialéw i prefabrykacji oraz rosnagcych wymagan dotycza-
cych identyfikowalno$ci robdt. Bez regularnego szkolenia nawet do-
swiadczony inzynier moze opiera¢ si¢ na praktykach poprawnych histo-
rycznie, lecz niewystarczajacych wobec obecnych technologii i wyma-
gan.

Znaczenie tego problemu wzmacnia sytuacja kadrowa. W obszarze
samodzielnych funkcji technicznych na kolei kluczowe pozostaja spe-
cjalnosci: inzynieryjna kolejowa w zakresie kolejowych obiektéw bu-
dowlanych oraz inzynieryjna kolejowa w zakresie sterowania ruchem
kolejowym [18]. Publicznie dostepne dane PIIB nie rozbijaja wieku
wylacznie dla projektantow w tych dwoch specjalnosciach, jednak po-
kazuja, ze branza budownictwo kolejowe liczy jedynie 2148 cztonkow,
czyli 1,81% calej Izby, a w calej PIIB osoby w wieku 56 lat i wigcej
stanowig juz ponad 40% cztonkow [19]. W tak niewielkiej specjalnosci
kazda luka pokoleniowa ma wiec szczeg6lnie duze znaczenie dla cia-
glosci kompetencyjne;.

Jednoczesnie sama dostgpnos¢ dobrowolnych szkolen nie rozwigzuje
problemu. Sprawozdanie PIIB za 2024 r. wskazuje, ze CO najmniej raz
w szkoleniu on-line nadawanym z portalu PIIB uczestniczyto tylko
12,7% cztonkow [19]. Oznacza to, ze model oparty wylacznie na do-
browolnosci i indywidualnej motywacji jest niewystarczajacy tam, gdzie
stawka jest bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Z tego wzgledu zasadne byloby wprowadzenie obowigzku okreso-
wego potwierdzania aktualnosci kompetencji dla osob peligcych funk-
cje krytyczne dla bezpieczenstwa. W odniesieniu do projektantéw po-
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winno to obejmowaé cykliczne szkolenia z nowych technologii, zmian
normatywnych i prawnych, do§wiadczen eksploatacyjnych, przypadkoéw
awarii, metod oceny ryzyka oraz wymagan cyberbezpieczenstwa i inter-
operacyjnosci. W odniesieniu do nadzoru i wykonawcéw obowigzek ten
powinien koncentrowaé si¢ na praktycznym stosowaniu technologii,
kontroli jako$ci, dokumentowaniu robot, procedurach odbiorowych
1 identyfikacji niezgodnosci.

9. Branza medyczna jako przyklad obowigzkowego doskonalenia
zawodowego i mozliwy wzorzec dla sektora kolejowego.

Przyktadu dojrzatego podejscia do odpowiedzialnosci kompetencyj-
nej dostarcza branza medyczna. W obu sektorach - medycznym i kole-
jowym - skutki btedéw nie ograniczaja si¢ do kosztow ekonomicznych,
lecz moga bezposrednio oddzialywa¢ na zdrowie i zycie ludzi. Z tego
wzgledu system prawny ochrony zdrowia nie poprzestaje na jednorazo-
wym potwierdzeniu kwalifikacji przy wejsciu do zawodu, ale wymaga
stalego podtrzymywania i dokumentowania kompetencji.

W przypadku lekarzy ustawodawca wprost przesadzit, ze lekarz ma
prawo i obowigzek doskonalenia zawodowego, a realizacja tego obo-
wigzku nastepuje przez uzyskanie odpowiedniej liczby punktow eduka-
cyjnych w okresach rozliczeniowych [12]. Ministerstwo Zdrowia wska-
zuje obecnie, ze warunkiem potwierdzenia aktywnos$ci zawodowej jest
uzyskanie co najmniej 200 punktéw edukacyjnych w 48-miesigcznych
nastgpujacych po sobie okresach rozliczeniowych, a niedopelnienie
obowiazku odnotowuje si¢ w okrggowym rejestrze lekarzy [11]. Ustawa
przewiduje ponadto obowigzek umozliwienia lekarzowi realizacji do-
skonalenia zawodowego przez kierownika podmiotu leczniczego oraz
urlop szkoleniowy do 6 dni roboczych rocznie [12].

W przypadku pielegniarek i potoznych ustawa naktada obowigzek
stalego aktualizowania wiedzy i umiej¢tnosci zawodowych oraz prze-
widuje rozbudowane ksztatcenie podyplomowe [13]. Obowigzujace od
19 stycznia 2026 r. rozporzadzenie Ministra Zdrowia szczegétowo regu-
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luje organizacje tego ksztalcenia, w tym specjalizacje, kursy kwalifika-
cyjne, kursy specjalistyczne i kursy doksztalcajace [14]. Trzeba jednak
zaznaczy¢, ze - wedlug informacji przedstawionej przez KPRM przy
projekcie nowej ustawy - obecnie nie ma jeszcze ustawowego obowigz-
ku zbierania punktéw edukacyjnych przez pielegniarki i polozne; taki
obowigzek ma zosta¢ dopiero wprowadzony do ustawy [15]. Jest to
wazne o tyle, ze pokazuje kierunek rozwoju regulacji: od og6lnego ob-
owiazku aktualizacji wiedzy do sformalizowanego i mierzalnego mode-
lu rozwoju zawodowego.

Jeszcze bardziej zblizony do postulowanego tu modelu jest przypa-
dek opiekunow medycznych i innych zawodow objetych ustawa z dnia
17 sierpnia 2023 r. o niektérych zawodach medycznych. Ustawa ta
obejmuje wprost zawod opiekuna medycznego [16]. Dla tych zawodow
ustawiczny rozw6j zawodowy odbywa si¢ w 5-letnim okresie edukacyj-
nym, jest dokumentowany kartg rozwoju zawodowego, a dopelnienie
obowigzku polega na uzyskaniu co najmniej 200 punktow edukacyj-
nych, w tym 120 punktéw za udziat w kursie doskonalgcym [17].

Analogiczne rozwigzanie powinno zosta¢ rozwazone w branzy inzy-
nieryjnej, zwlaszcza wobec 0sob posiadajacych uprawnienia budowlane
do projektowania oraz kierowania robotami w specjalnosciach kolejo-
wych, a takze wobec inspektorow nadzoru inwestorskiego i personelu
wykonawczego realizujacego roboty krytyczne dla bezpieczenstwa.
Racjonalny bytby model 5-letniego okresu rozliczeniowego, w ramach
ktoérego projektanci i personel nadzoru mieliby obowiazek uzyskania
minimalnej liczby punktow kompetencyjnych, z czego okreslona czes$¢
musiataby pochodzi¢ z akredytowanych szkolen praktycznych i specja-
listycznych. Pozostata czgs¢ mogtaby by¢ realizowana przez konferen-
cje, studia podyplomowe, publikacje techniczne, udzial w audytach
jakosciowych oraz analiz¢ przypadkow awarii i niezgodnosci.

System taki powinien by¢ uzupetniony o elektroniczny rejestr kom-
petencji powigzany z uprawnieniami i kwalifikacjg do udziatu w robo-
tach o bezposrednim wptywie na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.
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W praktyce oznaczatoby to, ze brak dopetnienia obowigzku szkolenio-
wego nie skutkowaltby utratg uprawnien budowlanych sensu stricto, ale
czasowym brakiem mozliwosci petienia okreslonych funkcji przy ro-
botach krytycznych dla bezpieczenstwa do czasu uzupetnienia wymaga-
nego doskonalenia. Taki model byltby bardziej proporcjonalny niz sank-
cje represyjne, a zarazem realnie motywowatby do aktualizacji wiedzy.

Szczegoblnie istotne byloby zrdznicowanie zakresu obligatoryjnych
szkolen wedtug roli uczestnika procesu. Projektanci powinni cyklicznie
aktualizowa¢ wiedze z nowych technologii, wymagan interoperacyjno-
$ci, cyberbezpieczenstwa, modelowania informacji o obiekcie, nowych
materialow i doswiadczen eksploatacyjnych. Personel nadzoru powinien
odbywac szkolenia z kontroli jakosci, dokumentowania odstepstw, od-
biordéw, zarzadzania ryzykiem i analizy przyczyn zrodtowych usterek.
Wykonawcy i brygadzisci realizujacy roboty na liniach czynnych oraz
na przejazdach kolejowo-drogowych powinni natomiast przechodzi¢
obowiazkowe szkolenia praktyczne z technologii robdt, bezpieczenstwa
pracy, wymagan SMS oraz wspotpracy miedzybranzowe;.

10. Implikacje dla zaméwien publicznych i polityki zarzadcy infra-
struktury.

Z perspektywy praktyki wdrozeniowej jednym z kluczowych obsza-
rOwW pozostaja zamowienia publiczne. Prawo zamoéwien publicznych
dopuszcza wymaganie od wykonawcow spetniania odpowiednich norm
zarzadzania jakoS$cia, jezeli stuzy to realizacji zamoOwienia na odpo-
wiednim poziomie jakos$ci [10]. Otwiera to mozliwos¢ takiego ksztatto-
wania warunkow udziatu w postepowaniu, aby przy robotach majgcych
bezposredni wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego posiadanie
certyfikowanego systemu zarzadzania jakoScig nie bylo jedynie dodat-
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kowym atutem, lecz warunkiem dopuszczenia do udziatu w postepowa-
niu.

Jednoczes$nie elementy motywacyjne w postepowaniach przetargo-
wych powinny by¢ projektowane funkcjonalnie. Nie chodzi o czysto
formalne premiowanie samego dokumentu certyfikacyjnego, lecz
o premiowanie dojrzalo$ci procesowej przekladajacej si¢ na bezpieczen-
stwo 1 trwato$¢ robot. W praktyce moze to oznacza¢ wymaganie planu
jakos$ci dla zadania, macierzy kompetencji personelu, zasad identyfiko-
walnos$ci robot, procedur zarzadzania niezgodno$ciami i zmiang, a takze
okresowej oceny wykonawcoOw w oparciu o wyniki jakoSciowe i bez-
pieczenstwa z poprzednich kontraktow.

Warto rowniez rozwazy¢ stworzenie centralnego rejestru kwalifiko-
wanych wykonawcow i podwykonawcow realizujacych roboty o bezpo-
srednim wplywie na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Rejestr taki
powinien by¢ powigzany z wynikami audytow, historig niezgodnosci,
waznoscig certyfikatow i uprawnien, ocenami eksploatacyjnymi oraz
informacjami o zastosowanych technologiach. W odniesieniu do prze-
jazdéw kolejowo-drogowych taki system pozwolitby zarzadcy infra-
struktury na bardziej swiadome zarzadzanie ryzykiem interfejsowym
oraz na ograniczanie udziatu podmiotow o niskiej kulturze jakoSciowej
w realizacji rob6t krytycznych.

11. Zakonczenie.

Przeprowadzona analiza prowadzi do wniosku, ze obowiazkowa cer-
tyfikacja wykonawcdw robot majacych bezposredni wptyw na bezpie-
czenstwo ruchu kolejowego powinna sta¢ si¢ jednym z podstawowych
narzedzi polityki jakosci i bezpieczenstwa w obszarze infrastruktury
kolejowej. W szczegdlnosci dotyczy to przejazdow kolejowo-
drogowych, ktore jako styk systemu drogowego i kolejowego stanowig
obszar szczegolnej wrazliwosci na bledy projektowe, wykonawcze
i organizacyjne.
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Obowiazkowa certyfikacja w oparciu o ISO 9001 powinna by¢ trak-
towana jako punkt wyjécia, poniewaz zapewnia ramy procesowe ko-
nieczne do osiggania powtarzalno$ci robot, ograniczania zmiennoS$ci
jakosciowej, dokumentowania niezgodnos$ci 1 wdrazania dziatan dosko-
nalacych. Jednoczesnie, z uwagi na szczegdlny charakter kolei, system
ten powinien by¢ uzupelniony o wymagania sektorowe wynikajace
z SMS zarzadcy infrastruktury oraz o branzowe procedury kwalifikacji
podobne do rozwiagzan juz stosowanych wobec prac spawalniczych.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa systemu kolejowego korzysci
z takiego rozwigzania bytyby wielowymiarowe. Obejmowatyby wzrost
powtarzalnosci robot, poprawe trwatosci infrastruktury, ograniczenie
liczby niezgodnos$ci i usterek, lepszg identyfikowalnos¢ odpowiedzial-
nos$ci wykonawczej, wyzszy poziom kompetencji personelu oraz sku-
teczniejsze zarzadzanie ryzykiem na styku systemu kolejowego i dro-
gowego. W konsekwencji obowigzkowa certyfikacja wykonawcow
i podwykonawcow nie powinna by¢ rozumiana jako dodatkowe obcig-
zenie formalne, lecz jako racjonalne rozwinigcie wymagan systemu
zarzadzania bezpieczenstwem i niezbedny instrument budowania nie-
zawodnej, trwalej i bezpiecznej infrastruktury kolejowe;.

Uzupetieniem tak rozumianej certyfikacji organizacyjnej powinien
by¢ obowigzkowy system ustawicznego doskonalenia kompetencji in-
dywidualnych, obejmujacy projektantoéw w specjalnosciach kolejowych,
personel nadzoru oraz wykonawcoéw robot krytycznych. Doswiadczenia
zawodow medycznych pokazuja, ze przy profesjach wplywajacych bez-
posrednio na zdrowie i bezpieczenstwo ludzi panstwo nie ogranicza sig¢
do jednorazowej weryfikacji kwalifikacji, lecz wymaga ich okresowego
odnawiania i dokumentowania. Z perspektywy bezpieczenstwa kolei
analogiczna logika jest w petni uzasadniona [11-19].

Przypisy i zréodia:

[1TISO, ISO 9001 explained, materiat informacyjny ISO dotyczacy celow
normy ISO 9001, podejscia procesowego, oceny wynikow i ciaglego do-
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skonalenia, https://www.iso.org/home/insights-news/resources/iso-9001-
explained.html, dostep: 09.04.2026.
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Tomasz Matkowski®

Ewolucja konstrukcji 1 wyposazenia wspotcze-
snych opraw o$wietleniowych ze zrédtami LED —
jako element instalacji wspierajacy odnawialne
zrodla energii

Od prawie dwudziestu lat obserwujemy dynamiczny rozwdj kon-
strukcji opraw o$wietleniowych ze zrédtami LED. Rozwdj ten dotyczy
wszystkich skladowych wspodtczesnej oprawy, zaréwno konstrukcji
mechanicznej, powlok, wyposazenia elektrotechnicznego, uszczelnienia,
wentylacji, optyki i samych zrodet swiatta LED.

Rozw¢j ten jest oparty na rozwigzaniu obserwowanych problemow
i dotychczasowej statystyce awarii osprzetu o$wietleniowego LED.

Taka analiza uwarunkowan jako$ciowych urzadzenia, to podstawa
do uzyskania trwalego rozwigzania, dla ktorego utrzymanie warunkow
o$wietlenia w wymagajacych warunkach terenéw kolejowych mozna
liczy¢ w dziesiatkach lat.

¥ BTH Technolight
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Chcac tutaj pokaza¢ wszystkie istotne elementy dla trwatosci opra-
Wy, oprzemy si¢ na jednym z najbardziej nowoczesnych rozwigzan na
wspotczesnym rynku opraw o$wietlenia zewngtrznego, oprawie [-Tron
produkcji AEC.

Szczegdly konstrukeji:

Model opracowany i wyprodukowany przez AEC Illuminazione
w ostatnich trzech latach odpowiada na wszystkie problemy opraw
o$wietlenia zewnetrznego ze zrodtami LED, jakie pojawity si¢ na prze-
strzeni ostatnich kilkunastu lat. Cisnieniowy odlew I-Trona przypomina
militarne konstrukcje Stealth, gdzie nietypowy ksztalt zapewnia duza
aerodynamiczno$¢ oraz doskonale rozproszenie ciepta nawet w nasto-
necznionych lokalizacjach. Obj¢to$¢ odlewu korpusu zostata dobrana
pod prognozowane moce zrodel LED, powloki lakiernicze realizuja
minimalng adhezj¢ zabrudzen, przewietrzane profile konstrukcji uta-
twiajg dalsze rozproszenie ciepla i chronia oprawe przed zalodzeniem
i naprezeniami w samej konstrukcji.
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Ceramiczny filtr przewietrzania oprawy zapewnia wypchniecie wil-
goci kondensacji podczas pracy oprawy oraz na wyréwnanie ci$nien
wewnatrz komory oprawy poprzez dedykowany filtr, co jest szczegdlnie
istotne w okresach zimy, gdy temperatura, a co za tym idzie ggstosé

powietrza jest inna na zewnatrz oraz wewnatrz rozgrzanej pracg oprawy
LED.

Okablowanie:

Specjalny blok przytaczeniowy gwarantuje osiowos¢ pracy pod-
taczonego kabla i rdwnomierny docisk dtawnicy kablowej wokot izola-
cji kabla. Skretna mufa kablowa IP68 gwarantuje najwyzszg szczelno$¢
wejscia kablowego, chronige przed wtargnigciem wilgoci do wewnatrz
komory oprawy LED.
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Zabezpieczenia przepieciowe:

Oprawa posiada kilkustopniowe zabezpieczenie przeciw prze-
pieciowe. Pierwszy stopien to SPD, ochronnik przepieciowy,
12kV/10kA, drugi stopien to zasilacz, 8-10kV/10kA, w zaleznosci od
producenta. Oprawy wigkszej mocy posiadaja roOwniez trzeci stopien
pomigdzy zasilaczem i matryca LED.

Ograniczony prad zasilania LED:

Poszczegolne moduty LED w oprawie sg zasilane maksymal-
nym do 200mA. Pozwala to zoptymalizowaé warto$ci strumienia $wia-
tla emitowanego z LED i generowana temperaturg, tak, aby LED pra-
cowaly w optymalnym przedziale swojej efektywnosci. Zapewnia to
optymalng prace wszystkich podzespotow oprawy, najbardziej efektyw-
ny strumien $wiatla, stosunkowo niska temperatur¢ pracy LED,
a w efekcie gwarantujg ich niespotykanie dluga zywotno$¢ w oprawie
typu I-tron.
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Oprawa jest wyposazona w moduty 5P5 lub 4P4, realizujace od kilku do
kilkunastu typéw optyki. LED stanowia multi cheapy Luxeon 70P70,
produkcji Lumileds. Oprawa od poczatku zostata zaprojektowana do
pracy z tymi LED, jej korpus, objetos¢ odlewu, konstrukcja radiatora
oraz wyposazenie zostaty skomponowane w jedng logiczna catos¢ gwa-
rantujaca stabilng i optymalng temperaturowo prace LED. Takie roz-
wigzanie zaowocowalo parametrami utrzymania strumienia S$wiatla
L90B10 w czasie ponad 400.000h !

Optyka reflektorowa :

Brak soczewek w oprawach produkcji AEC eliminuje zaburze-
nia emisji oprawy wywotywane w standardowych uktadach soczewko-
wych przez rozktad widmowy $wiatla bialego. Dzigki temu LED pracu-
ja w nizszej temperaturze, a bryta fotometryczna i kolor emisji nie ule-
gajg degradacji w czasie.

Pamigtajac, ze wspotczesne oprawy sa dedykowane do kilku-
dziesiecioletniej pracy dlatego wszystko, co moze podnie§¢ standard
pracy zrodet LED ma tutaj wymierne znaczenie.
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Luminaire with PMMA lenses Luminaire with aluminium
protected by flat glass reflector protected by flat glass

Rozktad widma §wiatta biatego w soczewce

Test Policarbonato  PMMA

Condizioni
Iniziali

uv/65°C
Ciclo di 6000hr

130°C
Ciclo di 6000hr

85%rh/85°C
Ciclo di 8weeks

Efekt starzenia si¢ soczewek tworzywowych
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Wspotczesna matryca reflektorowa oprawy LED

Dla wspotczesnej oprawy, dedykowanej na tak dtugi czas pracy
tylko optyka reflektorowa moze gwarantowa¢ funkcjonalnos$¢ calej
oprawy w kilkudziesigcioletnim okresie, bez zmiany koloru emisji, czy
bryty fotometryczne;j.

Uszlachetnione aluminium produkcji ALANOD, zapewnia
utrzymanie refleksji reflektora przez wiele lat, przy prognozowanej stra-
cie po okresie 80.000h, o ok. 0.7%. Nalezy to rozumie¢, ze strata na
reflektorze jest praktycznie pomijalng przez czas uzytkowania oprawy
typu I-tron, a wiec starzenie produktu w kontekscie jego efektywnosci
zostalo zminimalizowane.

Tak trwale rozwigzanie gwarantuje wysokg sprawnos¢ tech-
niczng inwestycji oswietleniowej w czasie. Wysoka jakos¢ optyki
w oprawach AEC ujeta zostata w normie DIN EN 16268, gdzie uzyska-
no najwyzsza mozliwg klase jakosci A+.
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Protekcja IP-66/67, 1K09:

Aby zapewni¢ szczelno$¢ oprawy, a tym samym czysto$¢ ko-
mory optycznej, brak owadow i nadmiernej wilgoci w $rodku, konstruk-
cja zostala zabezpieczona od strony klosza i pokrywy , poliuretanowy-
mi, wylewanymi uszczelkami, gwarantujgcymi dtugoletnig elastycz-
no$¢, brak pamieci materialu uszczelniajacego, odporno$¢ na niskie
1 wysokie temperatury oraz odpornos¢ fizyko-chemiczng na agresywne
czynniki srodowiska.

Wszystkie materiaty uzyte do produkcji oprawy zapewniaja od-
porno$¢ na korozje, sg niewrazliwe na wnikanie wilgoci i kurzu, a tym
samym gwarantuja wieloletnie utrzymanie funkcjonalnosci wszystkich
podzespotow urzadzenia.

Oprawa w cyklu montazu jest fabrycznie testowana i przed wy-
sylka w 100% potwierdzona jest jej funkcjonalno$¢ oraz zatozone pa-
rametry kazdej wyprodukowanej oprawy. Cecha oprawy umieszczana
wewnatrz konstrukcji, na pudetku i w formie naklejki, do umieszczenia
wewnatrz wneki rewizyjnej stupa, nie zostanie wydrukowana jezeli
oprawa nie przejdzie koncowej kontroli technicznej.
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Wszystkie Oprawy konstrukcji I-Tron posiadajg certyfikat $ro-
dowiskowy, a jej konstrukcja jest w 96% przetwarzang w cyklu za-
mknigtej gospodarki materiatowej. Tworzywa sztuczne w konstrukcji
oprawy stanowig ok. 3% objetosci oprawy 1 nie odpowiadajg za wartos¢
strumienia $wiatta, czy jego kolor. Optyka oprawy, to uksztaltowany,
aluminiowy reflektor i szklo klosza o wysokiej przezroczystosci.

Oprawa I-Tron posiada wersje OP DX-SX dedykowang do kie-
runkowego oswietlania przej$¢ dla pieszych 1 przejazdow drogowo kole-
jowych. Optyka reflektorowa takich rozwigzan gwarantuj¢ wieloletnie
utrzymanie kierunkowosci oswietlenia, a fotometria i kolor emisji tak
wyposazonej oprawy nie ulegna zmianie w czasie eksploatacji. Dodat-
kowa zaleta jest konstrukcja odbtys$nika typu OP, ktoéry umozliwia
zmiang kierunku $wiecenia oprawy na lewy i odwrotnie, co utatwia
logistyke obstlugi dedykowanego oswietlenia przej$s¢ dla pieszych
w terenie.
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Temperatura pracy:

Oprawy AEC charakteryzujg si¢ wysokim zakresem temperatur
mozliwym do stosowania w przedziale -40°C / +55°C, co gwarantuje
sprawng prace¢ produktu w zréznicowanych warunkach $rodowisko-
wych, takze tam, gdzie roczna amplituda temperatur zewnetrznych wy-
stepuje w szerokim zakresie, od mroznych zim, do upalnego lata.

Sterowanie:

Oprawy AEC mogg zosta¢ zaprogramowane w autonomicznym
trybie pracy z opcja redukcji mocy. Oprawa AEC samodzielnie moze
redukowac swoja moc, a co za tym idzie konsumpcje energii w godzi-
nach pdézno nocnych, bez potrzeby stosowania zewngtrznego systemu
redukcji mocy czy zarzadzania siecig. Oprawa samodzielnie rozpoznaje
srodek nocy, a wigc $rodek czasu Swiecenie w obrgbie doby, a nastgpnie
wzgledem tego parametru planuje autonomicznie moc §wiecenia.

Proyktad harmanogramu éwiecie cpraw LED w obnghie nooy:
Moc Swisoenia:

dodatkown oszogdia S0%

T

drodek nooy
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Certyfikaty:

Oprawa posiada certyfikaty ENEC, ENEC+, ZDi4, dopuszcze-
nie PKP PLK, a wyposazenie umozliwia zastosowania systemowych
ztacz Zhaga, Nema, czy innych elementow sterowania. Konstrukcja
dopuszcza uzycie w jednej oprawie dwoch elementéow Zhaga, w wybra-
nej konfiguracji przez ostatecznego uzytkownika.

( € @ 5P5 1M 180mA 34,8W
4840im 139,1ImW
220240V 50/60Hz

~TRON ZERO pl>0 9 IPGG
TE-M 4K ZHAGA PTR050000024 01 it

PF AUUUO7364{1 E
Made In Ital
laminatiore &1 | VR Righi4 |21 uummmammuw}

Wibro testy :

Wszystkie oprawy o$wietleniowe produkcji AEC przechodza
test odpornos$ci na wibracje i drgania trakcyjne co gwarantuje ich uzycie
w lokalizacjach szczegdlnie narazonych, np. na przytorzu, na usztyw-
nionych odcinkach narazonych na przenoszenie drgan trakcyjnych tj.
wiadukty, tunele, czy perony.

Aspekt ekologiczny:

Ograniczenie odpadow plastikowych to nie tylko wymodg ekolo-
giczny, ale takze odpowiedzialnos¢ spoteczna, ktéra wymaga globalnej
wspolpracy i dziatan lokalnych. Gdy coraz wigcej firm wdraza podobne,
przyjazne dla $rodowiska praktyki, przyblizamy si¢ do przysztosci,
w ktorej nasze oceany i ekosystemy bgda mogly rozwijaé si¢ bez po-
wszechnego zagrozenia ze strony zanieczyszczen wszechobecnym pla-
stikiem.
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Nie jest wazne, gdzie produkujemy plastik, wazne, ze raz wy-
produkowany, praktycznie na zawsze wchodzi w nasz ekosystem, dlate-
go wybierajac obecnie jakikolwiek produkt, decydujac o jego kupnie,
czy wdrozeniu na naszym podworku, po prostu sprawdzmy, czy jego
producent stosuje zamknietg gospodarke materiatowa, OZE i czy ofe-
rowany produkt za kilkadziesiat lat nie trafi na gore odpaddw, stanowiac
dla nas dodatkowy koszt utylizacji.

Juz teraz wybierajmy produkty, ktore sg produkowane w opar-
ciu o najnowsze technologie, eliminujace w produkcie finalnym udziat
nietrwalych tworzyw sztucznych, a ktére to w przysztosci, beda zrodtem
zasobow do powtornego przetworzenia, bo wiasnie to my teraz decydu-
jemy o przysztosci srodowiska naturalnego i warunkoéw zycia naszych
przysztych pokolen.
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Mgr inz. Michat Kotoch

Wptyw zmiany instrukcji Ie-117 i wytycznych
let-105 PKP PLK na projektowanie, realizacje
oraz odbior prac.

Streszczenie

Artykul przedstawia wptyw zmiany instrukcji le-117 oraz wytycz-
nych let-105 na caty cykl realizacji robot zwigzanych z zabudowg sy-
gnalizatorOw 1 tarcz ostrzegawczych przejazdowych na fundamentach
betonowych. Omowiono wymagania projektowe, wykonawcze oraz
odbiorowe, a takze doswiadczenia praktyczne firmy SBM wynikajace
z realizacji fundamentéw palowych w warunkach eksploatowanej infra-
struktury kolejowe;j.

Abstract

This paper presents the impact of the updated le-117 instruction and
the let-105 guidelines on the entire lifecycle of works related to the in-
stallation of railway signals and level crossing warning signals on con-
crete foundations. The study discusses the design, construction and ac-
ceptance requirements, as well as the practical experience of SBM ga-
ined from the installation of pile foundations within an operational rail-
way infrastructure environment.

1. Wprowadzenie

Rozwdj infrastruktury kolejowej wymaga jednoznacznych standar-
dow projektowania i wykonawstwa. W tym kontekscie instrukcja le-117
oraz wytyczne let-105 porzadkuja wymagania dotyczace posadowienia
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konstrukcji wsporczych urzadzen SRK i wyznaczajg wspolne ramy po-
stepowania dla wszystkich uczestnikdw procesu inwestycyjnego.
Dokumenty te staly si¢ istotnym punktem odniesienia dla projektantow,
wykonawcow oraz komisji odbiorowych, poniewaz ujednolicaja ocze-
kiwania techniczne, organizacyjne i jakoSciowe na kazdym etapie reali-
zacji robot.

2. Rola instrukeji Ie-117 w procesie.

Instrukcja le-117 okre$la wymagania dotyczace sygnalizatorOw oraz
ich konstrukcji wsporczych. Na etapie projektowania nalezy uwzgledni¢
nie tylko parametry techniczne sygnalizatoroéw, lecz takze jego bez-
pieczne uzytkowanie i pozniejsze utrzymanie.

e geometri¢ usytuowania i skrajni¢ budowli,
e widocznos$¢ sygnalow oraz warunki eksploatacyjne,
e ochron¢ przeciwporazeniowg i prowadzenie kanatow kablo-
wych,
e rozwigzania fundamentowe, w tym kotwy i trwato$¢ konstruk-
cji.
W praktyce oznacza to, ze projekt wykonawczy powinien uwzglgdniaé
zarO6wno sposob realizacji robot, jak i wymagania zwiagzane z pdzniej-
szym utrzymaniem urzadzen. Instrukcja Ie-117 wymaga zgodnosci po-
sadowienia konstrukcji wsporczych z obowigzujacymi normami oraz
dokumentacjg projektowa. Zaleca stosowanie fundamentéw palowych,
nie okresla jednak technologii ich wykonania.

3. Znaczenie wytycznych Iet-105 dla wykonawstwa.

Z kolei wytyczne let-105 porzadkuja etap wykonawczy, okreslajac
zasady przygotowania robot, wymagania geotechniczne, dopuszczalne
tolerancje, metody kontroli jakosci oraz zakres dokumentacji powyko-
nawczej.

Szczegodlne znaczenie maja:

e wlasciwe rozpoznanie warunkow gruntowych,

e Kontrola parametréw wbijania, w tym liczby uderzen,
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¢ rzetelne dokumentowanie przebiegu i wynikow wykonania.
Nalezy podkresli¢, iz wszystkie prace zwigzane z wykonywaniem
fundamentow palowych wymienione w instrukcji Iet-105 dotycza mon-
tazu konstrukcji wsporczych sieci trakcyjnej, a sposéb doboru pali pod
maszty sygnalizatoréw kolejowych jest kazdorazowo wskazany w do-
kumentacji projektowej.

4. Wplyw na organizacje robot.

Konieczno$¢ stosowania fundamentow betonowych wptyneta row-
niez na organizacje robot. Do 1 stycznia 2023 roku instrukcja le-117
dopuszczata na liniach PKP PLK stosowanie fundamentéw stalowych.
Zmiana ta wymusita na wykonawcach dokladniejsze planowanie za-
mknig¢ torowych, wylgczen sieci trakcyjnej i LPN oraz $cista koordy-
nacje miedzybranzowa juz na etapie projektowania. Istotne stato sig¢
takze wczesne rozpoznanie kolizji z istniejacg infrastruktura podziemna,
co ogranicza ryzyko opdznien i probleméw wykonawczych. W tak
ograniczonych rezimach czasowych szczego6lnie korzystne okazujg si¢
fundamenty palowe. Krotki czas montazu, mozliwo$¢ natychmiastowe-
go ustawienia sygnalizatorow oraz powtarzalno$¢ procedur sprawiaja,
ze jest to najlepiej dopasowana technologia.

5. Studium przypadku firmy SBM.

W latach 2025-2026 firma SBM realizowata zabudowe fundamen-
tow palowych pod sygnalizatory oraz konstrukcje TOP. Od stycznia do
maja 2026 r. wykonano 200 szt. pali w trzech lokalizacjach.

Prace te stanowia praktyczny przyktad wdrazania wymagan wynika-
jacych z instrukcji le-117 i wytycznych let-105 w warunkach czynnej
infrastruktury kolejowej.

Zastosowanie koparki dwudrogowej Atlas oraz palownicy MOVAX
umozliwito prowadzenie robot zar6wno z toru, jak i spoza toru, przy
jednoczesnym zachowaniu wysokiej powtarzalnosci i jakosci wykona-
nia.
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VRys. 1. Zabudowa fundamentu palowego z wykorzystaniem palownicy
MOVAX na koparce dwudrogowej Atlas.

Wdrozenie omawianej technologii przyniosto szereg korzysci dla

procesu inwestycyjnego i eksploatacji infrastruktury.
e zwigkszenie bezpieczenstwa eksploatacji,
e poprawa jako$ci wykonywanych robot,
e ograniczenie liczby usterek i niezgodnosci,

Wykluczenie fundamentow stalowych wiaze si¢ jednak z ryzykami
po stronie wykonawcow i zamawiajgcego. Przy niewielkich zakresach
robot, takich jak dostawienie pojedynczych semaforéw na stacjach czy
budowa pojedynczych przejazdow na nie modernizowanych szlakach,
powoduje, iz koszty wykonania fundamentéw palowych istotnie rosna.
Odmiennie wyglada to przy duzych zadaniach, na przyklad podczas
budowy sieci trakcyjnej realizowanej w ramach catodobowych za-
mkni¢¢ torowych, gdzie mozna osiggnaé wysoka wydajnos¢. Gdy pa-
lownica jest mobilizowana jedynie do wykonania dwoch pali, efektyw-
no$¢ ekonomiczna takiego rozwigzania wyraznie spada. Dlatego klu-
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czowe znaczenie ma wielobranzowa analiza juz na etapie przygotowa-
nia robdt. Bledy w posadowieniu fundamentu, takie jak np. brak wyma-
ganej widoczno$ci sygnalizatora, powodujg konieczno$¢ ponownego
poniesienia kosztow mobilizacji, palowania, zamknigcia toru oraz wylta-
czenia napigcia w sieci trakcyjne;j.

6. Whioski.

Koniecznos¢ stosowania fundamentéw palowych wynikajaca ze
zmiany instrukcji le-117 oraz wytyczne let-105 tworza spdjny system
wymagan obejmujacy projektowanie, realizacj¢ oraz odbior fundamen-
tow palowych. Ich wdrozenie wyraznie zwigkszylo poziom standaryza-
cji robot oraz poprawito jako$¢ infrastruktury przekazywanej do eksplo-
atacji.

Rys. 2. Przyktad zabudowy konstrukcji top na linii kolejowej nr 202
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Janusz Okroj*

Uzaleznienie podania sygnatu Sz od wiaczenia
ostrzegania na przejazdach kolejowych kat B i C.

O firmie:

Wielobranzowa i Projektowa Sp. z 0. 0. MONAT powstata w 1991
roku z przeksztalcenia umowy cywilnoprawnej zawartej przez trzech
doswiadczonych pracownikow branzy kolejowej. Niezaprzeczalnym
atutem spotki pozostaje jej nieustanny rozwoj w kazdej dziedzinie dzia-
falnos$ci. MONAT dysponuje ponad 35-letnim doswiadczeniem w pro-
jektowaniu, dostarczaniu i zabudowie systeméw kolejowych, szczegol-
nie z zakresu automatyki kolejowej. Specjalizuje si¢ w oddawaniu
obiektéw ,,pod klucz”. W portfolio oferowanych uslug mozna znalezé
m.in.:

e System urzadzen przejazdowych UP-1

o Komputerowy system sygnalizacji przejazdowej KSP-7M

e System urzadzen zasilajacych SUZ-2M

e System ogrzewania rozjazdow EOR-1M

e System urzadzen telewizji przemystowej TVP-1M — dla prze-
jazdow kategorii B i C

o System Telewizji Uzytkowej typu TVIP-2M — dla przejazdow
kat. A

e System poprawy widocznos$ci przejazdow kolejowo-drogowych
kat. D — SPW-1M

e Szafy SZOR

e Dragi zap6r drogowych

e Sygnalizatory drogowe

* Wielobranzowa i Projektowa Sp. z 0. 0. MONAT
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e Sygnalizatory kolejowe typu MO02 ze stalg i ruchoma glowica

Uzaleznienie podania sygnatu Sz od wlaczenia ostrzegania na przejaz-
dach kolejowych kat B i C.
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Rysunek 1 Szkic planu schematycznego z przejazdem blisko semaforow wyjaz-
dowych

Rozpatrujemy sytuacje, kiedy przejazd kat. B lub C znajduje si¢
w poblizu stacji (jest uzalezniony). Instrukcja Ie-119 nakazuje w takim
przypadku budowe dodatkowych stref wlaczajacych ostrzeganie na
przejezdzie w przypadku jazdy na sygnal zastgpczy. W przytoczonej
regulacji nie zawarto jednak kryteriow i wytycznych projektowania tych
stref. Mowi si¢ jedynie o obowigzku wystgpienia o zgode na odstgpstwo
w przypadku braku mozliwosci zabudowy strefy dodatkowej. Brak $ci-
stych regulacji w tym zakresie spowodowal duza dowolnos¢ wsrod
projektantow w implementacji stref do konkretnych warunkow tereno-
wych. Przy analizie zaprojektowanych stref mozna zauwazy¢ znaczaca
rozpigto$¢ ich dlugosci przy identycznych wytycznych dotyczacych
projektowania (np. predko$¢ pojazdow szynowych). Mozna domysle¢
sie, ze kryterium doboru jest minimalny czas 30 sekund uptywajacych
od mini¢cia semafora wjazdowego do momentu wjazdu pojazdu szyno-
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wego na przejazd. Celowo uzyto tu sformulowania ,,domyslac si¢”,
gdyz w instrukcji nie podano jak ten czas wyliczy¢.

Po analizie wielu przejazdéw mozna niektdre rozwiazania co do do-
boru dlugosci strefy dodatkowej uzna¢ za do$¢ optymistyczne w odnie-
sieniu do czasu przejazdu od semafora wjazdowego do przejazdu kole-
jowo-drogowego. Optymizm ten poparty jest oczywiscie realnymi (rze-
czywistymi) przyspieszeniami taboru kolejowego, ale niestety dopusz-
cza przypadki skrajne, ktore mogtyby sie wydarzy¢. W konsekwencji
zwigksza si¢ ryzyko wystapienia wypadkow.

Chcac unikngé tych problemow, proponujemy rozwigzanie o wyz-
szym poziomie wskaznikow bezpieczenstwa oraz zdecydowanie tansze.
Polega ono na wprowadzeniu uzaleznienia podania sygnatu Sz na sema-
forach stacyjnych od faktu wlaczenia ostrzegania na przejezdzie, do
ktérego zmierza pojazd szynowy. Rozwigzanie takie w obecnym stanie
prawnym jest absolutnie dopuszczalne. Jedynym hamulcem jego zasto-
sowania jest historyczne przekonanie o wyjatkowosci i szczegdlnym
charakterze sygnatu Sz. Wyjazd ze stacji przez niesprawny pod wzglg-
dem ostrzegania przejazd jest obarczony obostrzeniami, do ktorych dy-
zurny ruchu musi dostosowac¢ si¢ stosujac odpowiednie procedury. Ze-
zwolenie na wyjazd pojazdu jest tylko jednym ich elementem.

W wielu miejscach w ogole nie projektuje si¢ stref dodatkowych, co
powoduje rozbieznosci w sposobie obstugi urzadzen srk w stosunku do
obiektéw, na ktorych one istniejg. Ta rozbiezno$¢ czasami powoduje
konieczno$¢ ujednolicenia sposobu prowadzenia ruchu w lokalnych
centrach sterowania, co czesto wiagze si¢ z likwidacja zainstalowanych
juz stref wlaczajacych.

Uzaleznienie sygnatu Sz od wiaczenia ostrzegania na przejezdzie da-
je wiele korzysci, np.:

1. Podnosi poziom bezpieczenstwa na przejezdzie w przypadku
braku stref dodatkowych.

2. Podnosi poziom bezpieczenstwa w poréwnaniu do stosowanych
obecnie rozwigzan.
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3. Umozliwia optymalizacj¢ czasu zamkniecia przejazdu.

Ujednolica sposob obstugi urzadzen srk.

5. Jest rozwigzaniem korzystnym pod wzgledem ekonomicznym
i ma znacznie lepsze charakterystyki eksploatacyjne

6. Polepsza ergonomig pracy dyzurnego ruchu.

e

Rozwiagzanie z uzaleznieniem podania sygnalu Sz od wiaczenia
ostrzegania w potaczeniu z op6znieniem wigczenia §wiatta dla sygnatlu
Sz umozliwia w bezpieczny i wygodny dla dyzurnego ruchu sposob
wyprawi¢ pociag na przejazd znajdujacy si¢ w bliskiej odlegtosci od
semaforow wyjazdowych. Brak takiego rozwigzania wymaga wzmoz0-
nej uwagi i $cislego przestrzegania procedur przez pracownikow ruchu
(dyzurnego). Nawet drobne uchybienia w dziataniu czlowieka moga
skutkowa¢ powaznymi konsekwencjami.
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Rysunek 2 Przyktad rozwigzania dla stacji jak na plamie schematycznym dla
urzqdzen stacyjnych typu E i urzgdzeniach typu KSP-7M na przejezdzie
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Sylwia Kuchciak®

Analiza ostatnich nowelizacji w sprawie warun-
kow technicznych, jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kole-
jowych z drogami (Dz.U.2025. poz.1105 j.t.)
W odniesieniu do przepisow dotychczasowych.

Streszczenie

W artykule przedstawiono analize zmian przepisow w zakresie
wymagan jakie powinny spetnia¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz
bocznic kolejowych z drogami w aspekcie technicznym, eksploatacyj-
nym oraz prawnym.

Wstep

Na przestrzeni ostatnich lat realizuje si¢ coraz wigcej inwestycji
kolejowych majacych na celu zmodernizowania sieci kolejowej w Pol-
sce. Realizowane sg m.in. program rozwijania kolei duzych predkosci,
program przywracajacy potaczenia kolejowe do miast wykluczonych
komunikacyjnie — program Kolej+, modernizacje linii kolejowych, sta-
Cji i systemow sterowania PKP PLK, czy projekty pozwalajgce
na potaczenia miedzynarodowe. Wiele regulacji dla zapewnienia spoj-
nosci systemow kolejowych i ich bezpieczenstwa ujetych jest w prawie

® Projektant w specjalnosci
inzynieryjnej kolejowej

w zakresie kolejowych

obiektow budowlanych bez ograniczen
Koltech Infra Sp. z 0.0. Katowice
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Unii Europejskiej i w normach europejskich — okre$lane sg one mianem
interoperacyjnos$ci kolei. Sg one przetransponowane na krajowe doku-
menty ustawodawcy — ustawe o transporcie kolejowym i rozporzadzenia
wykonawcze dla ustawy. Regulacje te sg nieustannie aktualizowane.
Jest to bardzo istotne wobec aktualnie realizowanych zadan inwestycyj-
nych dotyczacych zadan modernizacyjnych infrastruktury kolejowe;,
ktére realizowane s3 w roznych zakresach technicznych
i formalnoprawnych. Przy inwestycjach kolejowych wspieranych
i wspotfinansowanych przez fundusze UE w najblizszych latach bedzie
to bardzo duzy rynek, stad koniecznos$¢ Sledzenia zmian w europejskich
przepisach formalnoprawnych. Wpisuje si¢ w ten trend ostatnia noweli-
zacja przedmiotowego rozporzadzenia. Publiczna infrastruktura tech-
niczna w uj¢eiu prawnym jest to infrastruktura zlokalizowana w prze-
strzeni publicznej, stanowiaca wlasno$¢ lub znajdujaca si¢ w zarzadzie
jednostek samorzadu terytorialnego (lub ich jednostek organizacyjnych)
albo jednostek panstwowych. Taka publiczng infrastrukturg techniczna
jest kolej.

W ostatnich latach nastgpil bardzo duzy postep techniczny
w zakresie techniki kolejowej, w tym w zakresie sterowania ruchem
kolejowym jak i rozwigzan konstrukcyjnych dla nawierzchni kolejowe;.
Znalazto to odzwierciedlenie w ostatniej nowelizacji tekstu jednolitego
Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 12.08.2025 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie oraz
warunkow technicznych ich uzytkowania
(Dz.U. 2025 poz. 1105 j.t.) [1] w odniesieniu do przepisow do tego cza-
su obowiazujacych. Rozporzadzenie [1] ogloszono 12.08.2025 r. i we-
szto w zycie po 21 dniach. Akt ten zastepuje Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie wa-
runkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie
(Dz.U. 2015 poz. 1744 z p6zn. zm.) [2]. W ponizszym artykule przed-
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stawiono zmiany, ktére prowadzono w nowelizacji rozporzadzenia prze-
jazdowego w odniesieniu do przepiséw dotychczasowych.

Przepisy przejsciowe

Nalezy zaznaczy¢, ze samo wejscie w zycie Rozporzadzenia nie
uprawnia do jego stosowania. Rozporzadzenie w sposob jednoznaczny
reguluje, kiedy obowigzujg przepisy dotychczasowe. Zgodnie
z §88 ustep 1. [1] stosujemy, gdy:

e zlozono wniosek o wydanie Decyzji o Pozwoleniu na Budowe
(PnB),

e wydano decyzje PnB,

e dokonano zgtoszenia budowy,

e wydano decyzje o legalizacji.

,888. 1. Do skrzyzowan linii kolejowych Ilub bocznic kolejowych
z drogami, dla ktorych przed dniem wejscia w Zycie niniejszego rozpO-
rzqdzenia:

1) zostat ztozony wniosek o pozwolenie na budowe, wniosek o wydanie
odrebnej decyzji o zatwierdzeniu projektu zagospodarowania dziatki lub
terenu lub projektu architektoniczno-budowlanego lub wniosek o zmiane
pozwolenia na budowe,

2) zostata wydana decyzja o pozwoleniu na budowe lub odrebna decyzja
o zatwierdzeniu projektu zagospodarowania dziatki lub terenu lub pro-
jektu architektoniczno-budowlanego,

3) zostato dokonane zgtoszenie budowy lub wykonywania innych robot
budowlanych w przypadku, gdy nie jest wymagane uzyskanie decyzji
0 pozwoleniu na budowe,

4) zostata wydana decyzja o legalizacji, o ktorej mowa w art. 49 ust. 4
ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane lub decyzje, o ktorych
mowa w art. 51 ust. 4 tej ustawy

— stosuje sie przepisy dotychczasowe ,,[1]
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W momencie wej$cia w zycie nowego rozporzadzenia Inwestor
mogt dokona¢ wyboru wzgledem jakich przepisow litery prawa chce
realizowa¢ rozpoczete zamierzenie budowlane. Inwestor w terminie 21
dni od dnia wejécia w zycie rozporzadzenia, czyli do dnia 17 wrze$nia
2025 r. mogt ztozy¢ wniosek do whasciwego organu administracji archi-
tektoniczno-budowlanej informujacy o stosowaniu nowego rozporza-
dzenia. Nieztozenie wniosku w terminie powodowato stosowanie prze-
pisow dotychczasowych.

., $88. 2. Na wniosek inwestora, ztozony do wiasciwego organu admini-
stracji architektoniczno-budowlanej w terminie 21 dni od dnia wejscia
w zZycie niniejszego rozporzqdzenia, w przypadkach, o ktorych mowa
W ust. 1, stosuje si¢ przepisy niniejszego rozporzgdzenia.” [1]

Przepisy dotychczasowe stosujemy, roéwniez, gdy rozstrzygnigto
postepowanie przetargowe na projekt lub wykonawstwo. Na wniosek
ztozony w terminie tj. do dnia 17 wrzesnia 2025 roku Inwestor mogt
dokona¢ wyboru, zgodnie z ktérymi przepisami zamierza zrealizowac
inwestycje. Niezlozenie wniosku w terminie powodowalo stosowanie
przepisow dotychczasowych.

»$ 89. 1. Do realizacji inwestycji kolejowych obejmujgcych budowe lub
przebudowe skrzyzowan linii kolejowych lub bocznic kolejowych z dro-
gami, W odniesieniu do ktorych przed dniem wejscia w Zycie niniejszego
rozporzqdzenia zostalo rozstrzygniete postgpowanie o udzielenie zamo-
wienia na projekt lub wykonawstwo, stosuje sie przepisy dotychczasowe.

2. Na wniosek inwestora, ztoZony do wilasciwego organu administracji
architektoniczno-budowlanej w terminie 21 dni od dnia wejscia w Zycie
niniejszego rozporzqdzenia, w przypadkach, o ktorych mowa w ust. I,
stosuje si¢ przepisy niniejszego rozporzqdzenia.” [1]

Nowe rozporzadzenie nie jest obojetne dla Zarzadcy Infrastruk-
tury. Zgodnie z §90 ustep 1. [1] w terminie 7 lat Zarzadca Infrastruktury,
uzytkownik bocznicy ma obowigzek dostosowania przejazdoéw kolejo-
wo-drogowych i przejs¢ do wymagan Rozporzadzenia [1].

Nalezy zwroci¢ uwage, ze zgodnie z §90 ustgp 2. [1] na prze-
jazdach, ktore istniaty przed dniem wejscia w zycie Rozporzadzenia [1]
dopuszcza si¢ pozostawienie istniejgcych pochylen podtuznych drogi.
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Dla Zarzadcy Infrastruktury jest to wazna zmiana. Wystepuja miejsca
w Polsce, gdzie z uwagi na warunki lokalne np. linie kolejowe w terenie
gorskim, cigzko jest osiggnaé normatywne parametry geometryczne na
przejazdach kolejowo-drogowych lub dojazdach do przejazdow. Rozpo-
rzadzenie w obecnej formie pozwala na pozostawienie istniejagcych po-
chylen podtuznych drogi.

»,$90. 1. W terminie 7 lat od dnia wejscia w Zycie niniejszego rozporzq-
dzenia zarzgdcy infrastruktury kolejowej, uzytkownicy bocznic kolejo-
wych oraz zarzgdcy drég dostosujg przejazdy kolejowo-drogowe i przej-
Scia do wymagan okreslonych w niniejszym rozporzgdzeniu.

2. Na przejazdach kolejowo-drogowych istniejgcych przed dniem wej-
Scia w zZycie niniejszego rozporzqdzenia dopuszcza sig pozostawienie
istniejgcych pochylen podtuznych drogi.” [1]

Zgodnie z §90 ustep 3. w przypadku wystepowania starouzy-
tecznych systemow przejazdowych dopuszcza si¢ stosowanie przepisow
dotychczasowych, zgodnie z ktérymi zostaty zabudowane.

»8$90. 3. W przypadku zmiany lokalizacji starouzytecznych systemow
przejazdowych, ktore zostaly zabudowane przed dniem wejscia w zycie
niniejszego rozporzqdzenia, jezeli systemy te nie spefniajqg wymagan
okreslonych w rozdzialach 5-7 niniejszego rozporzqdzenia, dopuszcza
sie stosowanie przepisow dotychczasowych, zgodnie z ktérymi zostaly
zabudowane.” [1]

Przepisy ogo6lne

Nowe rozporzadzenie stosuje si¢ rowniez dla skrzyzowan z li-
niami tramwajowymi w zakresie nieuregulowanym w Dz.U. 2025 poz.
138 [3].

W Rozporzadzeniu [1] dodano pojecia dla drogi, drogi we-
wnetrznej w mys$l ustawy o drogach publicznych oraz drogi lesnej
w mys$l ustawy o lasach.
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Zgodnie z §4 ustep 11): Przejscie to skrzyzowanie stuzace wy-
facznie do ruchu pieszego. [1] W poprzednim rozporzadzeniu [2] byla
mowa o ruchu pieszych, roweréw lub ruchu pieszo-rowerowym).

4. 11) przejscie — skrzyzowanie w jednym poziomie przeznaczone
wylgcznie do ruchu pieszych, przejscia nie stanowi cigg komunikacyjny
w obrebie stacji kolejowej albo przystanku osobowego umozliwiajgcy
podroznym dojscie do peronu, o ktorym mowa w przepisach wydanych
na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo
budowlane, dotyczgcych warunkow technicznych, jakim powinny odpo-
wiadaé budowle kolejowe i ich usytuowanie;” [1]

§11 ustep 2. [1] okresla, ze przejscie kat. E wyposaza si¢ w sa-
moczynne lub poétsamoczynne systemy przejazdowe, gdy nie sg spet-
nione warunki widocznosci lub przejécie przecina wigcej niz 3 tory.
Poprzednie brzmienie nie uwzgledniato ilosci torow na skrzyzowaniu.

Przy realizowanych inwestycjach kolejowych zwraca si¢ uwagg
na aspekty dostepnosci kolei dla 0osob niepetnosprawnych oraz o ograni-
czonej mozliwosci poruszania si¢. Nowe rozporzadzenie istotnie wpro-
wadzito zapisy w tym aspekcie w §11 ustep 7. [1]. Na przejsciu stosuje
sie oznakowanie wizualne i dotykowe. W przepisach dotychczasowych
byta mowa o zapewnieniu warunkéw dla ruchu osob o ograniczonej
mozliwosci poruszania sig.

,S11. 7. Na przejsciu zapewnia si¢ warunki dla ruchu osob niepeino-
sprawnych i 0sob o ograniczonej mozliwosSci poruszania sie, stosujgc
w szczegolnosci oznaczenia wizualne i dotykowe, zgodne z technicznymi
specyfikacjami interoperacyjnosci w rozumieniu art. 4 pkt 33 ustawy
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym odnoszgcymi si¢ do
dostepnosci systemu kolei Unii dla 0sob niepetnosprawnych i 0sob
o0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.” [1]

Widoczno$¢ na przejazdach i przej$ciach

Widoczno$¢ na przejazdach i przejsciach zostala uszczegoto-
wiona w zatgczniku nr 3 [1]. Widoczno$¢ jest okreslona w dwoch aspek-
tach widoczno$¢ przejazdu z drogi oraz czota pojazdu z drogi.

e Widoczno$¢ przejazdu i przejscia z drogi
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W tym aspekcie rozszerzono zakres dopuszczalnych predkosci
pojazdow drogowych na drodze oraz odlegtosci do 30km/h. W poprzed-
nim brzmieniu parametry byly okreslone do 60km/h.

1. W zwyklych warunkach atmosferycznych kierowca pojazdu drogo-
wego lub pieszy, zblizajqc sie do przejazdu kolejowo-drogowego, majg
zapewniong wiasciwg widocznos¢ drggow rogatek, sygnalizatorow dro-
gowych oraz znakow drogowych. Minimalne odlegtosci mierzone po osi
drogi na wysokosci 1 m nad osig pasa ruchu drogi, z ktorych, w zalez-
nosci od dopuszczalnej predkosci pojazdow drogowych, jest zapewniona
widocznosé przejazdu kolejowo-drogowego dla kierujgcych pojazdami,
sq okreslone w tabeli nr 1.

Tabelanr 1
Dopuszczalna predkos¢ pojazdow dro- Odlegtosé¢ punktu obserwa-
gowych na drodze [km/h] cyjnego [m]
100 100
90 90
80 80
70 70
60 60
50 50
40 40
<30 30

2. Odleglos¢ punktu obserwacyjnego na drodze od przejazdu kolejowo-
drogowego lub przejscia wynosi co najmniej 30 m, a dla przejs¢ — do 5

m.” [1]

Zmniejszono odleglosci punktu obserwacyjnego na drodze. W
dotychczasowym Rozporzadzeniu parametry byly uzaleznione od kate-
gorii drogi - publiczna czy wewnetrzna oraz kategori¢ przejazdu — roz-
roézniono parametry z uwzglednieniem przejazdu i przejscia:

Zal. 3 czes¢é A ust. 2. Odleglos¢ punktu obserwacyjnego na drodze
publicznej od przejazdu kolejowo-drogowego Ilub przejscia powinna
wynosi¢ minimum 60 m, z tym, ze dla drog wewnetrznych odleglos¢ ta
moze by¢ zmniejszona do 35 m, a przy przejsciach - do 5 m.” [2]
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Zal. 3 czes¢ A ust. 4. W przypadku braku odpowiedniej widocznosci
ustalonej zgodnie z tabelg nr 1 wprowadza si¢ ograniczenie dopuszczal-
nej predkosci na drodze do wartosci odpowiadajgcej rzeczywistej wi-
docznosci ustalonej zgodnie z tabelg nr 1.7 [1]

Rozszerzenie zakresu predkosci w obowigzujacym Rozporza-
dzeniu pozwala na doktadniejsze okreslenie widocznosci.

e Widocznos¢ czota pojazdu kolejowego z drogi

Dotychczasowe przepisy wymagaly sprawdzenia warunkow wi-
docznosci czota pociagu z drogi dla przejazdow kat. D oraz kategorii A,
B, C projektowanych w nowych lokalizacjach powinny spelnia¢ wyma-
gania warunkow widoczno$ci czota pociagu z drogi publicznej
Z odlegtosci Sm. W przypadku zmiany kategorii przejazdu, z wyjatkiem
zmiany na kat. F lub jego budowy, przebudowy lub remontu powinny
by¢ zapewnione warunki widoczno$ci czota pociagu z drogi publicznej,
jezeli planowane roboty obejmuja w swym zakresie zmiang polozenia
0si drogi w planie [4]. Nowe przepisy wymagaja okreslenia widocznosci
czota pociagu dla przejazdu kategorii D oraz E niewyposazonych
W urzadzenia zabezpieczenia ruchu oraz systemy przejazdowe. Wyma-
gania okreslono w zataczniku nr 3 cz¢s$¢ B i C [1].

Projektowanie przejazdow kolejowo-drogowych i przejsé

Powstaty nowe zapisy w §25 ustep 3. [1] pozwalajace zastapic¢
istniejacy przejazd kolejowo-drogowy - na istniejacej linii kolejowej
mozna zaprojektowa¢ nowy przejazd zastgpujac istniejacy, jezeli po-
prawi warunki bezpieczenstwa (kategorie przejazdu, kat skrzyzowania,
niwelete drogi, widocznos¢). Przepisy dotychczasowe nie posiadaty
takich uregulowan. Jezeli byla konieczno§¢ wykonania takiego zakresu
wymagane bylo uzyskanie odstepstwa od przepisow techniczno-
budowlanych.

8 25. 1. Przy projektowaniu nowej linii kolejowej lub bocznicy kolejo-
wej odleglos¢ miedzy przejazdami kolejowo-drogowymi, mierzona
wzdtuz linii kolejowej, nie moze by¢ mniejsza niz 3 km.
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2. Nowego przejazdu kolejowo-drogowego nie projektuje si¢ na skrzy-
zowaniu istniejgcej linii kolejowej lub bocznicy kolejowej z drogg, jezeli
w odleglosci nieprzekraczajgcej 3 km od projektowanego przejazdu
kolejowo-drogowego znajduje si¢ przejazd kolejowo-drogowy lub skrzy-
zowanie wielopoziomowe.

3. Przepisu ust. 2 nie stosuje si¢ do przejazdu kolejowo-drogowego:
1) tymczasowegqo;
2) kategorii F;

3) uzytkowanego w rejonie skrzyzowan wielopoziomowych zlokalizowa-
nych w ciggach autostrad i drog ekspresowych;

4) zastepujgcego dotychczas istniejgcy przejazd kolejowo-drogowy,
jezeli projektowany przejazd poprawia warunki bezpieczenstwa,
w szczegolnosci kategorie przejazdu, kqt skrzyzowania, niwelete drogi
lub warunki widocznosci.” [1]

Kat skrzyzowania zostat uregulowany w §28 [1]. Dopuszczalne
wartos$ci kata skrzyzowania zalezg od rodzaju linii kolejowej oraz kate-
gorii przejazdu kolejowo-drogowego. Wprowadzono przestanke, ktora
pozwala na niespelnienie wymagan, jezeli zakres robot nie pogarsza
warunkow istniejacych - §28 ustep 5. [1].

S 28. 1. Kqt skrzyzowania osi drogi z osig toru linii kolejowej lub
bocznicy kolejowej, zwany dalej ,, kqtem skrzyzowania (o), wynosi:

1) 120° > o > 60° — w przypadku przejazdow kolejowo-drogowych za-
bezpieczonych zgodnie z warunkami technicznymi okreslonymi dla prze-
Jjazdow kolejowo-drogowych kategorii D,

2) 135° > o > 45° — w przypadku pozostatvch przejazdow kolejowo-
drogowych

— przy czym kqt skrzyzowania (o) dobiera sie, uwzgledniajgc przebieg
drogi przed przejazdem kolejowo-drogowym i za przejazdem kolejowo-
drogowym, w celu uproszczenia geometrii drogi.
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2. Na liniach kolejowych kolei wgskotorowych dopuszcza sie zastoso-
wanie kqta skrzyzowania (o) spetniajgcego warunek:

1357> a > 45°.

3. W przypadku, gdy droga krzyzuje si¢ z bocznicq kolejowq, dopuszcza
sig zastosowanie kqta skrzyzowania (o) nie mniejszego niz 30° i nie
wigkszego niz 150°, jezeli zostanie spelniony jeden z nastepujgcych wa-
runkow:

1) jest zachowana widocznos¢ pojazdu kolejowego z obu stron drogi
z punktu obserwacyjnego odlegltego minimum 50 m od skrajnej szyny
najblizszego toru kolejowego na przejezdzie kolejowo-drogowym, przy
zatozeniu, ze pojazd kolejowy znajduje si¢ w odleglosci nie mniejszej niz
150 m od przejazdu kolejowo-drogowego;

2) zostang zastosowane rogatki obrotowe zamykajgce tor kolejowy albo
droge na czas przejazdu pojazdu kolejowego,

3) zostang zastosowane rogatki z obstugq na miejscu.

4. Przepisow ust. 1-3 nie stosuje si¢ do tymczasowych przejazdow kole-
jowo-drogowych.

5. W przypadku przebudowy przejazdu kolejowo-drogowego lub przej-
scia, jezeli nie jest mozliwe spetnienie warunkow, o ktérych mowa w ust.
1-3, kqt skrzyzowania (@) nie moze ulec pogorszeniu w stosunku do
stanu sprzed przebudowy. ” /1]

W dotychczasowym rozporzadzeniu dla linii normalnotorowych
i szerokotorowych kat skrzyzowania zawieral si¢ w przedziale 120°> a
>60°, dla linii waskotorowych 135°> a >45 °[2]. Wymagania nie mu-
siaty by¢ spetnione, jezeli zakres robdt nie przewidywat zmiany potoze-
nia osi drogi lub osi toru. [4]

Profilowanie niwelety drogi na dlugosci przejazdu zostato
przedstawione w zalaczniku nr 5. Sytuacjg najbardziej pozadang jest
projektowanie przejazdu bez zalomow w celu uzyskania jednolitej niwe-
lety. Jezeli niweleta tor6w musi zostaé¢ zroznicowana przechytkami ko-
nieczne jest spelnienie wymagan dla pochylenia podtuznego drogi, ktore
na dtugosci przejazdu nie moze przekracza¢ 8% (zmiana z 7,5%) oraz
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dla dojazdow do przejazdéw nie przekraczato pochylenia 3% (zmiana
2 2,5%) na dhugosci 20 m. Nowe regulacje wprowadzity zobrazowanie
zatomu wklgstego 1 wypuktego — Rysunek nr 1. W uzasadnionych wa-
runkach miejscowych mozliwe jest stosowac profil podtuzny przejazdu
i dojazdu jak dla drog publicznych. Nalezy zaznaczy¢, ze na etapie pro-
jektowania kazdorazowo taka sytuacja musi zosta¢ uzasadniona.
W trudnych warunkach dopuszczalny jest zalom nie przekraczajacy 5%.
Jezeli warunki nie sg spetnione to konieczne jest sprawdzenie przejezd-
nosci w planie i profilu z uwzglednieniem pojazdu miarodajnego okre-
slonego przez Zarzadcg drogi. Jezeli sytuacja tego wymaga nalezy do-
stosowa¢ organizacje ruchu.

1. W dogodnych warunkach terenowych niwelete drogi na diugosci
przejazdu kolejowo- drogowego i na dojezdzie do przejazdu kolejowo-
drogowego projektuje si¢ bez zatomow profilu, tak aby uzyska¢ wspolng
niweletg torow kolejowych bez przechytek albo odpowiednio zroznico-
wang niwelete torow kolejowych z przechytkami i zachowac pochylenie
podtuzne drogi:

1) na dtugosci przejazdu kolejowo-drogowego nieprzekraczajgce 8 %;

2) nieprzekraczajgce 3 % na dojazdach do przejazdu kolejowo-
drogowego na diugosci 20 m.

2. W przypadku uzasadnionym warunkami miejscowymi dopuszcza si¢
stosowanie profilu podtuznego drég na dojazdach do przejazdu kolejo-
wo-drogowego oraz na dfugosci przejazdu zgodnie z przepisami tech-
niczno-budowlanymi dotyczgcymi drég publicznych.

3. W trudnych warunkach terenowych na projektowanych przejazdach
kolejowo-drogowych roznice zatomow przedstawionych na rysunku 1
nie przekraczajq 5 %. Dopuszcza sig¢ wigksze zalomy pod warunkiem
przeprowadzenia analizy przejezdnosci w planie i profilu dla pojazdow
miarodajnych w rozumieniu przepisow techniczno-budowlanych doty-
czqcych drog publicznych po okresleniu takich pojazdow przez zarzgdce
drogi. W wyniku przeprowadzenia takiej analizy dostosowuje si¢ organi-
zacje ruchu drogowego na przejezdzie kolejowo-drogowym.” [1]
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Rysunek 3 - Niweleta na przejezdzie kolejowo-drogowym, zZrédio - [1]

W §30 ust. 2. [1] okresla sie, ze niweleta na dojsciu do przejscia
nie powinna przekracza¢ 3% na dlugosci nie mniej niz 3 m.
W przepisach dotychczasowych niweleta nie powinna przekraczaé
2,5%.

»$ 30. 1. Profilowanie niwelety drogi na dtugosci przejazdu kolejowo-
drogowego i na dojezdzie do przejazdu kolejowo-drogowego projektuje
sig  zgodnie z warunkami  okreslonymi w  zalgczniku nr 5
do rozporzqdzenia.

2. Niwelete drogi na dojsciu lub dojezdzie do przejscia projektuje sie
tak, aby pochylenie podiuzne drogi dla pieszych, drogi dla pieszych
i roweréw oraz drogi dla roweréow w rozumieniu odpowiednio art. 2 pkt
4a-5 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym na
dojsciu lub dojezdzie do przejscia nie przekraczato 3 % na diugosci nie
mniejszej niz 3 m, liczgc od skrajnej szyny toru kolejowego. Warunek ten
uznaje si¢ za spetniony, jezeli wartos¢ maksymalnego pochylenia po-
diuznego jest zachowana na stycznej tuku pionowego wyznaczonej
w odleglosci 3 m od skrajnej szyny toru kolejowego.

3. Luku pionowego drogi nie stosuje si¢ miedzy skrajnymi szynami prze-
jazdu kolejowo-drogowego. W przypadku uzasadnionym warunkami
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miejscowymi mozna zastosowaé tuk pionowy drogi miedzy skrajnymi
szynami  przejazdu kolejowo-drogowego, jezeli nie spowoduje
to pogorszenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego i ruchu drogowego.”

[1]

Uchylono zapis dotyczacy lokalizacji przejazdéw dla tuku
o promieniu mniejszym niz 350 m. Poprzednie brzmienie:

., § 33. Przejscia nie lokalizuje si¢ na odcinkach toru w tuku o promieniu
mniejszym niz 350 m.” [2]

W nowym rozporzadzeniu w §36. [1] uproszczono zapisy
w zakresie stosowania ztobkoéw na przejazdach kolejowo-drogowych:

. $ 36. 1. Zlobki na przejazdach kolejowo-drogowych spetniajq wyma-
gania wynikajgce z dolnej czesci skrajni budowli, o ktorej mowa
w przepisach wydanych na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7
lipca 1994 r. — Prawo budowlane, dotyczgcych warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie,
z uwzglednieniem maksymalnych poszerzen toru kolejowego wynikajg-
cych z warunkow utrzymania toru kolejowego, oraz umozliwiajg swo-
bodne przejscie obrzezy két pojazdu szynowego miedzy nawierzchnig
drogowg na przejezdzie kolejowo-drogowym utozong wewngqtrz toru
a szynami oraz jednoczesnie, dla utatwienia ruchu pojazdow drogowych
i pieszych, sq mozliwie najmniejsze.

2. Sumaryczne szerokosci ztobkow mogq by¢ zwiekszone o dopuszczalne
tolerancje szerokosci toru kolejowego, jednak o nie wigcej niz 35 mm.”

[1]

W przepisach dotychczasowych Ztobki musiaty spetniaé okre-
slone warunki i nie powinny wynosi¢ wiecej niz dla: R<250 80mm;
250<R<350 70mm; R>350 i prosta 60mm. [2][4]

Uchylono zapis dotyczacy koniecznosci uzgadniania Projektu
Budowlanego z Zarzadca drogi i kolei:

.8 38. Projekt budowy lub przebudowy skrzyzowan linii kolejowych
z drogami publicznymi podlega uzgodnieniu z wlasciwym zarzgdcq dro-
gi i zarzqdcq kolei” [2]
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Oznakowanie przejazdéw i organizacja ruchu

Oznakowanie przejazdéw zostato opisane w rozdziale 8. Zasady
oznakowania pozostaja niezmienne. Zgodnie z §79 ustep 6). [1] usta-
wodawca przewidziat w przypadku wystepowania znakow A-9 oraz A-
10 zastosowanie dodatkowego oznakowania informacyjnego ,,Sygnali-
zacja automatyczna”:

,,6) tablicg informacyjng ,,Sygnalizacja automatyczna” — pod znakiem
A-9 ,,przejazd kolejowy z zaporami” i znakiem A-10 ,,przejazd kolejowy
bez zapor” — przed przejazdami kolejowo-drogowymi kategorii Bi C.”

Whprowadzono nowe regulacje w zakresie oznakowania przejaz-
dow kolejowo-drogowych w §82. mowigce o znakach aktywnych,
zmiennej tre$ci oraz oznakowaniu poziomym i oznakowaniu za pomoca
progdéw zwalniajgcych.

S 82. W przypadku uzasadnionym warunkami miejscowymi oznakowa-
nie przejazdu kolejowo-drogowego wymagane zgodnie z § 79-81 moze
by¢ uzupetnione o:

1) znaki aktywne, znaki o zmiennej tresci lub tablice tekstowe o zmiennej
tresci — zgodnie z warunkami okreslonymi w przepisach dotyczgcych
znakow i sygnatow drogowych w ruchu drogowym oraz urzqdzen bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, warunkow, jakim powinny odpowiadaé
znaki i sygnalizatory drogowe oraz urzqdzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego, i podstawowych warunkow ich sytuowania w pasie drogo-

wym;,

2) oznakowanie poziome za pomocq linii spowalniajgcych (wibracyj-
nych), progow zwalniajgcych lub dodatkowej kolorystyki nawierzchni
drogowej.” [1]

Wytyczne w zakresie pomiaréw natezenia ruchu uregulowano
w zataczniku nr 1. W zapisach wyszczegolniono rowniez uwzglednianie
hulajnog elektrycznych oraz innych urzadzen transportu osobistego
(urzadzenia bez pedatow i siedzenia).

,,8. Przy pomiarze natezenia ruchu drogowego na przejezdzie kolejowo-
drogowym uwzglednia sie wszystkie pojazdy przekraczajgce przejazd
kolejowo-drogowy, w tym rowery, motorowery, hulajnogi elektryczne
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oraz inne urzqdzenia transportu osobistego. Srednie dobowe natezenie
ruchu drogowego na przejezdzie kolejowo-drogowym oblicza sie jako
Sredniq arytmetyczng z pomiarow przeprowadzonych w ciggu dwoch
dob.” [1]

Systemy i urzadzenia zabezpieczania ruchu

W aktualnym Rozporzadzeniu [1] zostaly uszczegdtowione
wymagania w zakresie usytuowanie rogatek na przejezdzie kolejowo-
drogowym w §54. Waznym elementem jest wskazanie, ze odleglos¢
rogatki mierzy si¢ po osi drogi. Wyodrgbniono wymagania dla usytuow-
ania rogatek przy przejsciu uwzgledniajac jedynie prostopadie utozenie
wzgledem osi drogi oraz konieczno$¢ zachowania skrajni budowli.
Przepisy dotychczasowe nie rozrozniaty odlegltosci usytuowania rogatek
z uwagi na rodzaj przeszkody - przejazd czy przejscie. Dodatkowo nie
regulowaly w jaki sposob mierzy¢ odlegtos¢ sygnalizatora od skrajnej
szyny toru kolejowego. W wielu przypadkach wzbudzato to watpliwosci
przy projektowaniu.

,$ 54. 1. Rogatki na przejezdzie kolejowo-drogowym ustawia
sig prostopadle do osi drogi w taki sposob, aby odlegtos¢ mierzona po
o0si drogi do osi toru kolejowego w punkcie drgga rogatki najblizszym
do skrajnej szyny toru kolejowego wynosila nie mniej niz 5 m.

2. Rogatki na przejsciu ustawia sie prostopadle do 0si drogi po-
za obrysem kolejowej skrajni budowli, 0 ktérej mowa w przepisach wy-
danych na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. —
Prawo budowlane, dotyczgcych warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadacé budowle kolejowe i ich usytuowanie, z uwzglednieniem
warunkow miejscowych.

3. W przypadku uzasadnionym warunkami miejscowymi rogatki
ustawia sig rownolegle do toru kolejowego, z zachowaniem odlegtosci
wskazanej w ust. 1 lub 2.7 /1]

W zakresie szczegdlowych wytycznych dla potsamoczynnych
systemow przejazdowych pojawito si¢ kilka zapisow, ktore uszczegoto-
wily przepisy dotychczasowe m.in. §58 ustep 2., §58 ustep 4. oraz §58
ustep 7 pkt. 3). [1] Zmiany wplywaja korzystnie na interpretacje przy
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projektowaniu oraz uzytkowaniu przejazdow kolejowo-drogowych
1 przejscé.

S 38. 1. Systemy, o ktorych mowa w § 56 ust. 1, umozliwiajg opuszcza-
nie rogatek na przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu co naj-
mniej na 120 sekund przed najechaniem czotfa pojazdu kolejowego na
przejazd kolejowo-drogowy lub przejscie do chwili zjechania pojazdu
kolejowego z przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia.

2. Przepisu ust. 1 nie stosuje si¢ do przejazdu kolejowo-drogowego lub
przejscia, na ktorych rogatki sq obstugiwane przez druzyne pociggowq
lub manewrowq po zatrzymaniu pojazdu kolejowego lub skiadu manew-
rowego przed przejazdem kolejowo-drogowym lub przejsciem.

3. Systemy, o ktorych mowa w § 56 ust. 1, umozliwiajq opuszczanie ro-
gatek na przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu co najmniej na
60 sekund przed najechaniem czola pojazdu kolejowego na przejazd
kolejowo-drogowy lub przejscie do chwili zjechania pojazdu kolejowego
z przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia, jezeli posterunek pra-
cownika obstugujqcego przejazd kolejowo-drogowy lub przejscie jest
Wyposazony w:

1) urzqdzenia sygnalizujgce pracownikowi obstugujgcemu prze-
jazd kolejowo-drogowy lub przejscie przejazd pojazdu kolejowego przez
punkt oddziatywania usytuowany w statej odlegtosci od przejazdu kole-
jowo-drogowego lub przejscia lub

2) system wymiany informacji w petnej konfiguracji, o ktorym
mowa w § 56 ust. 1 pkt 2, lub

3) pomocniczy system powiadamiania pracownika obstugujgcego
przejazd kolejowo-drogowy, zapewniajgcy kontrole czujnosci tego pra-
cownika oraz wymiane i rejestracje informacji miedzy sqsiednimi poste-
runkami zapowiadawczymi i posterunkiem pracownika obstugujgcego
przejazd kolejowo-drogowy lub przejscie, lub

4) samoczynng sygnalizacje Swietlng i tarcze ostrzegawcze prze-
Jjazdowe jako urzqdzenia realizujgce funkcje ostrzegania maszynisty
o stanie urzqdzen przejazdowych.
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4. Systemy wymiany informacji oraz inne urzqdzenia realizujgce
funkcje kontroli zblizania pojazdu kolejowego do przejazdu kolejowo-
drogowego lub przejscia zapewniajg pojawienie si¢ samoczynnej infor-
macji o jadgcym pojezdzie kolejowym w czasie nie krotszym niz 95 se-
kund.

5. Samoczynne systemy przejazdowe, zastosowane jako doposa-
zenie na przejazdach kolejowo-drogowych kategorii A, sq zalgczane
samoczynnie przez jadgcy pojazd kolejowy, niezaleznie od polozenia
drggow rogatek, z czasem ostrzegania wyliczonym zgodnie z § 70 ust. 4—

6.

6. Pulpit sterujgcy pracownika obstugujgcego przejazd kolejo-
WOo-drogowy umozliwia awaryjne zatgczenie sygnalizatorow drogowych
oraz tarcz ostrzegawczych przejazdowych na sygnat ostrzegajgcy Osp 1,
niezaleznie od polozenia drggow rogatek.

7. Tarcza ostrzegawcza przejazdowa wyswietla sygnal ostrzega-
jacy Osp 1 w chwili najechania pojazdu kolejowego na czujniki zatgcza-
Jjace, w przypadku, gdy:

1) pracownik obstugujqcy przejazd kolejowo-drogowy lub przej-
Scie nie opuscit rogatek;

2) brak jest cigglosci drqga rogatki na przejezdzie kolejowo-
drogowym obstugiwanym z odleglosci Ilub przejsciu obstugiwanym
z odleglosci;

3) na dowolnym sygnalizatorze drogowym nie jest podawany
sygnat zgodnie z przepisami dotyczqcymi znakow i sygnatow drogowych
w ruchu drogowym oraz urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego,
warunkow, jakim powinny odpowiadaé znaki i sygnalizatory drogowe
oraz urzqdzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, i podstawowych
warunkow ich sytuowania w pasie drogowym.” [1]

W §60 [1] nastgpita zmiana czasu ostrzegania z uwzglednieniem
miejsca obstugi (na miejscu czy z odleglosci). W przepisach dotychcza-
sowych minimalny czas wynosit 13s.

82



XI OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA NAUKOWO — TECHNICZNA
Zawiercie 2026

,,$60. Przejazd kolejowo-drogowy kategorii A z rogatkami lub przejscie
z rogatkami wyposaza sie w sygnalizatory drogowe ostrzegajgce uzyt-
kownikéw drogi o opuszczaniu rogatki i pozostawaniu systemu w stanie
ostrzegania, uruchamiane z czasem wstgpnego  ostrzegania
nie krotszym niz:

1) 3 sekundy — dla przejazdow kolejowo-drogowych i przejsé
obstugiwanych na miejscu,

2) 8 sekund — dla przejazdow kolejowo-drogowych i przejsé ob-
stugiwanych z odlegtosci

— przed rozpoczeciem opuszczania rogatek i dziatajgce do czasu ich
ponownego catkowitego podniesienia.” [1]

W §66 ustep 2. dodano pkt. 4) [1] o ustawianiu na skrzyzowaniu
sygnalizator6w z czerwonym migajacym S$wiatlem po obu stronach
skrzyzowania:

., § 66. 1. Sygnalizatory drogowe umieszczane na przejazdach kolejowo-
drogowych i przejsciach oraz rogatki sq elementami systemu urzqdzen
zabezpieczenia ruchu na przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu
i odpowiadajq wymaganiom okreslonym we wlasciwych specyfikacjach
technicznych i dokumentach normalizacyjnych dotyczgcych budowy,
utrzymania i kontroli systemow przejazdowych oraz urzqdzen dodatko-
wych na przejazdach kolejowo-drogowych lub przejsciach w poziomie
szyn.

2. Sygnalizatory drogowe umieszczane na przejazdach kolejowo-
drogowych i przejsciach ustawia sie, uwzgledniajgc nastepujgce warun-
ki:

1) na przejezdzie kolejowo-drogowym z rogatkami ustawia sig
co najmniej dwa sygnalizatory wyswietlajgce sygnat czerwony migajgcy
po obu stronach skrzyZowania, przy czym, o ile to mozliwe, sygnalizato-
ry drogowe sq ustawione po prawej stronie drogi bezposrednio przed
rogatkg;

2) W zaleznosci od warunkow miejscowych sygnalizatory usta-
wia sie z prawej i z lewej strony drogi z zachowaniem skrajni budowli, o
ktorej mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2

83



ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEIZ DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE
PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECHNICZNYM

ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane, dotyczqcych warun-
kow technicznych, jakim powinny odpowiadaé budowle kolejowe iich
usytuowanie, i skrajni drogi;

3) na skrzyzowaniach, przed ktorymi zbiegajq si¢ dwie drogi lub
zbiega sie wigcej drog, liczba sygnalizatorow zapewnia ich widocznosé
z kazdej drogi;

4) na przejsciu ustawia sig¢ sygnalizatory wyswietlajgce sygnat
czerwony migajgcy po obu stronach skrzyzowania — kazdy w odlegtosci
3 m od osi skrajnego toru kolejowego.” [1]

W §67 ustep 2. [1] nastgpita zmiana czasé6w samoczynnej in-
formacji. W przepisach dotychczasowych minimalny czas byt zalezny
od dtugosci przejazdu. Ustawodawca zmienil zapisy ustanawiajac, aby
odlegltos¢ punktéw oddziatywania byly usytuowane w takiej odlegtosci,
aby samoczynna informacja nastgpita minimum 95s przed ukazaniem
si¢ czota pojazdu kolejowego na przejezdzie/przejsciu.

8 07. 1. W przypadku uzasadnionym warunkami ruchu kolejowego lub
ruchu drogowego przejazdy kolejowo-drogowe kategorii A wyposaza sie
W Systemy i urzqdzenia wymienione w § 58 ust. 3.

2. Punkty oddzialywania tor-pojazd zalgczajgce system kontroli zbliza-
nia pojazdu kolejowego do przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia
umieszcza si¢ w torze kolejowym w takiej odleglosci od przejazdu kole-
jowo-drogowego lub przejscia, aby samoczynna informacja nastepowa-
ta co najmniej na 95 sekund przed ukazaniem sie¢ na przejezdzie kolejo-
Wo-drogowym lub przejsciu czota najszybszego pojazdu kolejowego na
danej linii kolejowej.” [1]

Oswietlenie przejazdow kolejowo-drogowych oraz przejs¢

W §84 [1] wprowadza nowy zakres stosowania o$wietlenia
przejazddéw kolejowo-drogowych 1 przej$é. Zgodnie z nowymi wytycz-
nymi oswietla si¢ przejazdy kolejowo-drogowe kat. A i B oraz przejscia
kat. E. W przepisach dotychczasowych byta przestanka do o$wietlania
rowniez przejazdow kat. C i D z uwagi na warunki miejscowe. Decyzje
podejmowat Zarzadca kolei.
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., § 84. Na przejezdzie kolejowo-drogowy kategorii A z systemami lub
urzqdzeniami przejazdowymi, przejezdzie kolejowo-drogowy kategorii B
oraz przejsciu kategorii E z obstugiwanymi urzqdzeniami zabezpiecza-
jgcymi zapewnia sie oswietlenie w porze nocnej, a w warunkach zmniej-
szonej przejrzystosci powietrza — rowniez w ciggu dnia.” [1]

Podsumowanie:

Wiele zapisow rozporzadzenia, ktore obowigzywaly dotychczas
dalej funkcjonuje w jego nowym brzmieniu. Zmiany przepisOw prawa
w zakresie warunkow technicznych dla przejazdow kolejowo-
drogowych i przejs¢ rozszerza zakres regulacji oraz doprecyzowuje
wymagania techniczne i eksploatacyjne. Do najwazniejszych zmian
nalezg m.in.:

e uyjednolicenie przepisdw z aktualnymi regulacjami w zakresie
transportu kolejowego oraz prawa budowlanego,

e uszczegbdlowienie wymagan dotyczacych projektowania, utrzy-
mania 1 uzytkowania przejazdow kolejowo-drogowych

1 przejse,

e rozszerzenie wymagan infrastruktury przejazdowej o kwestie
dostepnosci kolei dla 0sob ze szczegdlnymi potrzebami,

e uszczegdltowienie zasad wyznaczania parametrow geometrycz-
nych skrzyzowan m.in. kgt skrzyzowania, niweleta,

e rozszerzenie wymagan dotyczacych stosowania urzadzen za-
bezpieczenia ruchu drogowego i kolejowego,

e uszczegOlowienie wymagan organizacji ruchu oraz zasad
sprawdzania widoczno$ci,

e doprecyzowanie zasad lokalizacji i klasyfikacji przejazdow ko-
lejowo-drogowych i przejse,

e rozszerzenie zasad wyposazenia przejazdow.

W praktyce nowe regulacje oznaczajg konieczno$¢ uwzglednie-
nia dodatkowych wymagan projektowych i eksploatacyjnych przy reali-
zacji inwestycji. W $wietle trendu rozwijania rynku kolejowego na
swiecie konieczne jest wprowadzanie zmian w przepisach prawa. Zmia-
ny wplywaja na poprawe bezpieczenstwa i uzytkowania przejazdow
kolejowo-drogowych i na przejsciach w poziomie szyn. Wszelkie zmia-
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ny pozwalaja na udoskonalenie oraz rozwdj infrastruktury kolejowej
w Polsce.
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Jacek Stelmach®

Bezpieczenstwo napgdzane Stoncem.

Streszczenie

Niniejszy artykut prezentuje opracowany przez ETA Gliwice
Sp. z 0.0. nowatorski system zabezpieczenia ruchu na przejazdach kole-
jowych typu EZP-1. System ten, przeznaczony dla przejazdow kategorii
C nie wymaga zewnetrznego zrodta zasilania, energia elektryczna nie-
zbedna do jego prawidtowego dziatania jest wytwarzana przez panele
fotowoltaiczne wspotpracujace z magazynem energii. Z uwagi na istot-
ne znaczenie pewnos$ci dzialania i wiarygodnej informacji o stanie tego
magazynu, przedstawiono wyniki prac rozwojowych obejmujacych
przeptywy energii w systemie. Zamieszczone zdj¢cia pochodza z ko-
mercyjnej instalacji systemu, co umozliwito przekwalifikowanie prze-
jazdu z kategorii D do kategorii C.

Wprowadzenie

System EZP-1, opracowany w ETA Gliwice Sp. z 0.0., umozli-
wia zmiang kategorii przejazdow kolejowo-drogowych: z kategorii D na
kategori¢ C. Poprzez swoja pelng samowystarczalno$¢ energetyczng
moze by¢ stosowany w lokalizacjach, z powodoéw ekonomicznych lub
formalnych (np. obszary chronionego krajobrazu), niewyposazonych

® Gtowny Inzynier
ETA Gliwice Sp. z 0.0.
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w przylacze energetyczne. Spelnia wszystkie niezbedne wymagania
bezpieczenstwa, w tym dotyczace poziomu SIL-4.

1. Geneza projektu

Opublikowane przez Urzad Transportu Kolejowego ,,Sprawoz-
danie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego 2024 (Warszawa
2025) wskazuje na drugi co do liczby udziat wypadkow na przejazdach
drogowo-kolejowych kategorii D (104 zdarzenia — 21.1% wszystkich
wypadkow). Tabela 1 za$ prezentuje liczbe zabitych i cigzko rannych
w wypadkach na wszystkich przejazdach kolejowo-drogowych

Tabela 1 Liczba zabitych i cigzko rannych w wypadkach na przejazdach

Lata 2020 2021 2022 2023 2024
Liczba zabitych 47 48 41 39 45
Liczba ciezko ran- 20 17 20 24 17
nych

Barierg w przeksztatcaniu przejazdéw kategorii D — do przejaz-
dow kategorii C, bez watpienia zwigkszajacych bezpieczenstwo uzyt-
kownikow drogi jest, w niektorych lokalizacjach, brak dostepnego zasi-
lania. Istniejace przejazdy kategorii D sa w szeregu przypadkow zloka-
lizowane na bocznych lub polnych drogach, poza rejonami zurbanizo-
wanymi z istniejgcymi przylgczami energetycznymi. Zapewnienie zasi-
lania wymaga wtedy kosztownego doprowadzenia linii $redniego napig-
cia oraz budowy podstacji transformatorowej. Dodatkowo sytuacje mo-
ze komplikowa¢ przebieg tej linii lub lokalizacja podstacji na obszarze
chronionego krajobrazu lub dziatkach o spornej strukturze wtasnoscio-
wej. Utrudnia to, a nawet czyni ekonomicznie nieuzasadnionym, insta-
lacje systemu sygnalizacji przejazdowej. Proponowane w projekcie
rozwigzanie, calkowicie autonomiczne energetycznie, eliminuje powyz-
sze przeciwnosci.
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Projekt, ktéry otrzymal dofinansowanie POIR.01.01.01-00-
0098/19 doprowadzit do opracowania systemu zabezpieczenia ruchu na
przejazdach kolejowych, spelniajacego wszystkie wymagania Listy
Prezesa UTK oraz wtasciwych Instrukcji PKP PLK, w zakresie bezpie-
czenstwa i funkcjonalnosci. Jego funkcje sa wiasciwe dla przejazdow
kategorii C i jest catkowicie samowystarczalny energetycznie poprzez
wykorzystanie wytacznie OZE.

2. Koncepcja systemu

Funkcjonalno$¢ systemu sygnalizacji przejazdowej jest defi-
niowana poprzez Instrukcje PKP PLK, w szczegdlnosci instrukcje [1],
co w istotny sposob narzuca niezbedne komponenty systemu. Rysunek 4
prezentuje pogladowo te elementy oraz ich wzajemna wspodlprace
w omawianym systemie. Absolutng nowoscig jest oczywiscie podsystem
zasilania, oparty na zespole paneli fotowoltaicznych wspdtpracujacych
z magazynem energii oraz modutami elektronicznymi petnigcymi funk-
cje zarzadzania przeptywem energii i fadowania.

PAPUGA

. -
|

Rysunek 4 Architektura systemu EZP-1

Przeprowadzone wstegpnie analizy wskazaly na koniecznos$¢ radykalne-
go zmniejszenia zapotrzebowania na energi¢ wszystkich sktadowych
proponowanego systemu, w porownaniu z obecnie stosowanymi. Pozo-
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stawienie zapotrzebowania energetycznego na obecnych typowych war-
tosciach: 300 — 500 [W] latem, do 800 [W] zimg oznacza konieczno$¢
zastosowania farmy fotowoltaicznej o szacowanej wielkosci 300 [m?]
paneli wraz z magazynem energii o pojemnosci ponad 500 [kWh]. Tak
ogromne wielkosci sg praktycznie nierealne. Oznacza to, ze niemozliwa
jest modernizacja obecnie stosowanych rozwigzan wylgcznie poprzez
uzupetnienie jej o opracowany podsystem zasilania i konieczne jest
przeprojektowanie catej konstrukeji.

3. Prezentacja prac rozwojowych

Prace rozwojowe zostaty poprzedzone przygotowaniem studium
wykonalnos$ci, ktore okreslito techniczng i technologiczng mozliwosé
opracowania systemu autonomicznego. Przeprowadzono przeglad wa-
runkéw pogodowych ostatnich 10 lat, dokonujac symulacji skumulowa-
nego deficytu energii przy parametryzowanej mocy paneli fotowoltaicz-
nych i pojemnos$ci magazynu energii. Najwickszy deficyt zostal zidenty-
fikowany dla sezonu zimowego 2018/2019, przy modelowym zapotrze-
bowaniu na energi¢ 45 [W] oraz przy sparametryzowanym podsystemie
8 paneli 0 mocy znamionowej 340 [W]. Oszacowane deficyty energii
w analizowanym okresie 2012-2020 prezentuje Rysunek 5.
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Deficyt energii w okresie zimowym w latach 2012/2020 (Slask) - 8 x PV 340W / pob6r 30W (42W)
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Rysunek 5 Oszacowany deficyt energii w latach 2012-2020

Przeprowadzono réwniez przeglad dostgpnych sterownikoéw
PLC, pracujacych w zakresie temperatur -40 ++70 [°C] (brak koniecz-

no$ci dogrzewania lub klimatyzacji),

zatorow drogowych.

renomowanych producentéw
z dobrym wsparciem technicznym, wysokim MTBF i relatywnie nie-
wielkim zapotrzebowaniem na energi¢ (wyniki zawarte w Tabela 2) oraz
tarcz ostrzegawczych, zgodnych z wymaganiami dotyczacymi sygnali-

Tabela 2 Wyniki przeglgdu sterownikéw przemystowych

Nazwa i typ Zuzycie MTBF Zakres temp. Poziom
energii [W] [lata] pracy wsparcia
WAGO 750-8206 | 40 +5.52 10 -40 do +70 Wysoki
HIMA F35 014 12 72 -25 do +75 Niski
Siemens 57.6 22 -40 do +60 | Sredni
ET2000SP
ABB 10+3.6 38 -40 do +70 Wysoki
PM5630(50)
Yokogawa NFCPQ50- Brak -40 do +70 Niski
500 danych
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B&R X20 CP|3.24 141 -25do +70 Wysoki
0482

Efektem przeprowadzonych analiz byt wybor kluczowych ele-
mentow systemu, umozliwiajacych konstrukcje zapewniajaca poziom
bezpieczenstwa SIL-4 przy znacznym ograniczeniu $redniej pobierane;
mocy. Wymagato to zaprojektowania systemu sterowania, w ktorym
przy zachowaniu najwyzszego poziomu bezpieczenstwa osiggnicto ra-
dykalng redukcje pobieranej mocy, ponizej 40 [W] w stanie czuwania —
dla ztozonej bezpiecznej architektury, zgodnie z [2] (dwa niezalezne
sterowniki PLC z wyr6znionym stanem bezpiecznym). Takze pozostate
moduty elektroniczne zostaty zaprojektowane w sposob minimalizujacy
zapotrzebowanie na energi¢ w szerokim zakresie temperatur pracy.

Waznym nowatorskim zagadnieniem by} sposob sterowania sy-
gnalizatorami drogowymi. Zmieniono stosowane w wigkszosci przy-
padkéw sterowanie napigciowe, na rzecz sterowanych zrodet prado-
wych, wspotpracujacych z opracowanymi i dedykowanymi tylko do
tego rozwigzania tarczami ostrzegawczymi znanej firmy SWARCO,
w ktorych wyeliminowano elementy aktywne w przetwornicach napig-
cie-prad. W efekcie funkcja przej$cia prad/napiecie jest jednoznacznie
okreslona i nie zalezy od ewentualnych usterek przetwornic umieszcza-
nych standardowo w sygnalizatorze — p. Rysunek 6. Innowacyjny, dwu-
systemowy sposob kontroli poprawnosci pracy sygnalizatora zapewnia
wysoki poziom bezpieczenstwa i szybka identyfikacje potencjalnych
usterek.
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Charakterystyka prgdowo-napieciowa
segmentu LED
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Rysunek 6 Charakterystyka prqdowo-napieciowa sygnalizatora drogowego

Niemniej istotna okazala si¢ oOrganizacja magazynu energii.
Wszelkie dostepne napigcia majg wartosci bezpieczne — co pozwolito na
uproszczenie konstrukcji, a podziat na trzy odrebne banki (bank C jest
bankiem rezerwowym zapewniajagcym bezprzerwowa pracg przez co
najmniej 24 h) z niezalezng diagnostyka stanu akumulatorow zapewnia
bezprzerwowe zasilanie nawet w przypadku uszkodzenia dowolnego
akumulatora. Wydtuzenie zywotno$ci baterii, pozwalajace na zaledwie
jedna ich wymiane w cyklu zycia zostalo osiagnigte poprzez:

e zastosowanie akumulatoréw technologii AGM,
e zapewnienie pracy w relatywnie niskiej temperaturze,

e specjalny sposéb ladowania, ograniczajacy negatywne skutki
przetadowania, szczegolnie w wyzszych temperaturach.
Opracowany algorytm tadowania zapewnia odmienne tadowanie w se-
zonie zimowym (glgbsze tadowanie w nizszych temperaturach gwaran-
tujace zwickszona odpornos$¢ na nadmierne deficyty energii) i w sezonie
letnim (mniej intensywne fadowanie w sezonie ,,bezpiecznym” — wiek-

szego dostepu do energii z paneli fotowoltaicznych) — p. Rysunek 7.
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Rysunek 7 Sposéb fadowania w sezonie zimowym i letnim

W sezonie zimowym (lewy wykres) fadowanie jest bardziej intensywne
az do poziomu bliskiego pelnemu natadowaniu, natomiast w sezonie
letnim (prawy wykres), tadowanie trwa dluzej, mniejszym pradem, do
pewnej wartosci catkowitej pojemnosci. Dodatkowo priorytetowo trak-
towany jest bank C, ladowany w pierwszej kolejnosci.

Zapewnienie pracy w nizszych temperaturach osiggnieto po-
przez umieszczenie akumulator6w pod powierzchnig ziemi w szczel-
nym pojemniku o specjalnej konstrukcji p. Rysunek 8. Izolacja bocz-
nych i gornej powierzchni zmniejsza przenikanie ciepla, brak izolacji w
dnie pojemnika, umieszczonym ponizej poziomu zamarzania gruntu
stabilizuje temperaturg wewngtrzng. Zmierzona temperatura wewnetrz-
na, na poziomie drugiej i trzeciej potki nie przekroczyta w sezonie let-
nim 17 [°C].
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Rysunek 8 Konstrukcja pojemnika akumulatorowego

Minimalizacja zapotrzebowania energetycznego objela takze interfejs
licznikowy. Wykorzystano system licznika osi FAdC firmy Frauscher,
w ktoérym bezpieczny protokot FSE umozliwia przekazywanie informa-
cji o wykryciu przejazdu przez czujnik kota oraz zajetosci sekcji toro-
wych, bez potrzeby rozbudowy elementéw interfejsu. Podobnie zwrot-
nie, takze za pomoca protokotu FSE mozliwe jest zerowanie licznika
OsSl.

Finalny efekt — system zabezpieczenia ruchu na przejazdach kole-
jowych typu EZP-1

Zaprojektowany system, przeznaczony dla przejazdow kategorii
C, po uzyskaniu niezbgdnych opinii technicznych oraz pomyslnych
badaniach terenowych, uzyskat bezterminowe Swiadectwo dopuszcze-
nia do eksploatacji typu, wydane przez UTK.
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Zalyeznik do decyzji Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego z dnia 18 pazdziernika 2024 r. nr DTW-
WRIK BOOT. 15,2024 MW

RZEC; ZP()&POLITA POLSKA
PREZES
URZEDU TRANSPORTU KOLEJOWEGO
Ignacy Gora

Warszawa, dnia 18 pazdziernika 2024 r.

SWIADECTWO

[ NR:PL5920240045 |

dopuszczenia do eksploatacji typu

Rodzaj i typ d System zabezp ruchu na pr dach kolejowych typu EZP-1

Prod lub jego up przed ETA Gliwice sp.z 0.0

Charakterystyka urzadzenia: System zabezp rachunap kole]owych typu EZP-1 to samoczynna sygnalizacja
przej pr do zabezp przejazdéw kategorii C jak i podk qcych pr ifik z kategorii D do C.
Ze wzgledu na hnol oparte na od ych zrédiach energii system nie wymaga zewngtrznego zasilania.

2 d: ty zostaly dob I K pod katem nisk poboru energii i pracy w zakresie temperatur od -
40 do +70 smpnl Cels]usm bez knnleanoéd stosnwnnla dodatkowego ogrzewania czy urzgdzen klimatyzacyjnych.

Bad. hni dzenia: Bad techniczne zostaly przeprowadzone przez Osrodek Certyfikacyi Transporm
ni Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej, co potwierdzajg epuja y: certyfikat di typu
nr CE_19448. 2 111 SRK CZT PL  z 1 pazdziernika 2024 r. oraz Opinia techniczna jednostki orgamucy)ne)
nr OT 19448 2 11.1_SRK_CZT_PL 2 1 paZdziernika 2024 r.

Warunki techni kspl. Ji: system zabezp ruchu kolejowego typu EZP-1 musl by¢ zgodny z dokumentami
po.Dokumentacia Tuhnlano Ruchowa" nr T-2021011400v09z 4 listopada 2022 r, oraz ,Warunki Techniczne Wykonania
i Odbioru” nr T-2021012200v04z 22 stycznia 2021 1.

System zabezy ruchu na pr dach kolejowych typu EZP-1 moze byé y na sieclach objgtych obowiazk
Prsditeretiadubn

stosowania Technicznych Specyfikacji lnteroperacylnoécl na sleciach kolejowych albo lch ety q
stosowania Technicznych Specyfikaci Interoperacyjnosci oraz na bocznicach kolejowych.

Swiadectwo jest waine: od dnia dorgczenia decyzji na czas nieokreslony.

Swiadectwo wydano na wniosek: ETA Gliwice $p.Z 0.0

Podstawa prawna: Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(tekst jednolity: tekst jednolity: Dz. U. z 2024 r., poz. 697)
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Rysunek 9 Bezterminowe swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu

System ten zostal zaprezentowany na Miedzynarodowych Targach Ko-
lejowych TRAKO 2025, gdzie uzyskat Medal Prezesa SEP.

o

STOWARZYSZENIE ELEKTRYKOW POLSKICH

potwierdza niniejszym dyplomem honorowym, ze

Zeroemisyjny System Sygnalizacji
Przejazdowej ,,Zielony Przejazd” typu EZP-1

WYSTAWIANY PRZEZ FIRME

ETA Gliwice Sp. z o.0.

NA
MIEDZYNARODOWYCH TARGACH KOLEJOWYCH

TRAKO 2025
OTRZYMAL

MEDAL PREZESA SEP

Gdansk, wrzesien 2025 r. zes SEf' /)
) W,

WA e

/ tawomir Cieslik

4

Rysunek 10 Otrzymany Medal Prezesa SEP

System EZP-1 zostal zabudowany na dwutorowej zelektryfiko-
wanej linii nr 7. Ponizsze zdjecia przedstawiaja rzeczywisty, eksploato-
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wany juz kilka miesigcy system wraz z umieszczonym Urzadzeniem
Zdalnej Kontroli.
Magazyn energii umleszczony _]CSt pod uchylnq szafg aparaturowq

Magazyn energii — 16 akumulato- | Szaf:
row AGM, tacznie 54 000 Wh FAdC
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Dwa zestawy paneli fotowoltaicz- Sygnalizator drogowy Monat
nych o mocy znamionowej 1300 typu SD-1M 4xxx/ETA, dedy-
Wp kazdy kowany dla EZP-1
semws | avrorest | vsrawczas | 13:56:49  2026-03-17 [ wd L
0
()

Widok ekranu Urzadzenia Zdalnej Kontroli

Rysunek 11 System EZP-1 zabudowany na linii nr 7

4. Podsumowanie

Opracowanie autonomicznego energetycznie systemu zabezpie-
czenia ruchu na przejazdach kolejowych wymagato holistycznego po-
dejécia do zagadnienia, obejmujacego wszystkie aspekty rozwojowe.
Skupienie si¢ wylgcznie na modernizacji istniejacych systemow, po-
przez ich uzupethienie o OZE chociaz technicznie mozliwe, jest prak-
tycznie nieakceptowalne. Prezentowany system EZP-1 wymagat zapro-
jektowania wszystkich sktadowych (poza licznikiem osi), traktujac prio-
rytetowo minimalizacj¢ zapotrzebowania na energi¢ przy zachowaniu
zdolnoéci do pracy w szerokim zakresie temperatur i zapewnieniu naj-
wyzszego poziomu bezpieczenstwa. Wymagato to zaangazowania sze-
rokiego zespotu specjalistow, zarowno bezposrednio zwigzanych z sys-
temami sterowania ruchem kolejowym, jak i ekspertow technologow,
elektronikdéw, mechanikoéw i materiatoznawcow.

5. Bibliografia
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[1] Instrukcja le-119. Wymagania na systemy zabezpieczenia ruchu
na przejazdach kolejowo-drogowych.

[2] PN-EN 50129:2019-01. Zastosowania kolejowe. Systemy tgcz-
nosci, przetwarzania danych i sterowania ruchem. Elektroniczne
systemy sterowania ruchem zwigzane z bezpieczenstwem.

Sun-Powered Safety
Abstract

This article presents the innovative EZP-1 level crossing system
developed by ETA Gliwice Sp. z 0.0. Designed for category C level
crossings, this system requires no external power source; the electricity
required for its proper operation is generated by photovoltaic panels
working in conjunction with an energy storage device. Due to the im-
portance of operational reliability and reliable information on the status
of this storage facility, the results of development work covering energy
flows in the system are presented. The presented photos are coming
from a commercial installation of the system, which enabled the cross-
ing to be reclassified from category D to category C.

Sonnenenergie-Sicherheit
Abstrakt

Dieser Artikel stellt ein innovatives EZP-1-System zur \er-
kehrssicherheit an Bahniibergéingen vor, das von ETA Gliwice Sp. z o.0.
entwickelt wurde. Dieses System, das fiir Bahniiberginge der Kategorie
C konzipiert wurde, bendtigt keine externe Stromquelle; der fiir seinen
ordnungsgeméfien Betrieb bendtigte Strom wird durch Photovoltaikmo-
dule erzeugt, die in Verbindung mit einem Energiespeicher arbeiten.
Aufgrund der Wichtigkeit der Betriebssicherheit und verlésslicher In-
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formationen iiber den Zustand dieser Speichereinrichtung werden die
Ergebnisse der Entwicklungsarbeiten zu den Energiefliissen im System
vorgestellt. Die verdffentlichten Fotos stammen von einer kommerziel-
len Installation des Systems, die es ermoglichte, den Bahniibergang von
Kategorie D in Kategorie C umzuklassifizieren.
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Mgr inz. Wojciech Dinges’

Analiza mozliwos$ci montazu progdéw zwalniajg-
cych przed przejazdami kolejowo-drogowymi ka-
tegorii D — bariery prawne i propozycje zmian.

1. Wstep

Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowo-drogowych kategorii
D (tylko znaki drogowe) pozostaje jednym z najstabszych ogniw syste-
mu transportowego. Mimo kampanii spotecznych (m.in. ,,Bezpieczny
przejazd”), blad ludzki (nadmierna predkos¢ pojazdow drogowych,
ignorowanie znaku STOP) jest nadal przyczyna ok. 98% wypadkow,
w ktorych poszkodowani sg kierowcy lub pasazerowie samochodow,
niszczone jest mienie prywatne (samochody, tadunki) oraz publiczne
(pojazdy kolejowe). Wylaczenia pojazdow kolejowych z eksploatacji
z uwagi na uszkodzenia powypadkowe, trwaja kilka — kilkanascie mie-
siecy, co znaczgco utrudnia realizacje zadan przewoznikow pasazefr-
skich i towarowych.

W skali kraju liczba poszkodowanych oséb w wypadkach na
przejazdach kolejowych wynosi Srednio ok. 50 zabitych i 20 ci¢zko
rannych rocznie®, za$ liczba pojazdéw kolejowych uszkodzonych
wskutek kolizji z samochodami si¢ga kilkudziesi¢eciu w skali roku.
Na przykladzie spolki Polregio S.A., liczba kolizji pojazdow kolejo-
wych z drogowymi na samych tylko przejazdach kategorii D w la-
tach 2020-2025 wyniosta 154, co podkresla skale problemu.

"MBA, SITK O/Katowice, Sekcja Kolejowa SITK RP
8 https://bezpieczny-przejazd.pl/o-kampanii/statystyki/
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Niniejszy referat wskazuje na problem w niedostatecznym fi-
zycznym wymuszeniu obowigzkowej redukcji predkosci az do zatrzy-
mania przed przejazdem, podnosi kwesti¢ paradoksu niemoznosci prak-
tycznego zastosowania jednego z najtanszych rozwigzan podnoszacych
bezpieczenstwo w ruchu drogowym (progéw zwalniajacych) w poblizu
lub obrebie wigkszosci przejazdow kategorii D tam, gdzie sa najbardziej
potrzebne — na drogach poza obszarem zabudowanym oraz przedstawia
propozycje rozwigzan prawno-systemowych w tej kwestii.

2. Aktualny stan prawny, ograniczenia, rozdzial kompetencji.

Przejazdy kolejowe oraz oznakowanie i urzadzenia sygnalizacji
znajduja si¢ na styku dwoch obszaréw zarzadzania i obszardw praw-
nych.

Obszar Zarzadca Podstawa prawna
(ﬁj?:z:jognge- Zarzadca drogi Ustawa o drogach pu-
jazéu) P (Gmina/Powiat/Wojewodztwo/GDDKIA) | blicznych?
(PS?fe:f:lerJZ%V.g_ Zarzadca infrastruktury kolejowej Ustawa o transporcie
du) prze) (np. PKP PLK) kolejowym?®
Urzadzenie / Strefa Lokalizacja Podstawa prawna

Znaki B-20 (STOP) i G-3

11
(Krzyz $w. Andrzeja) Pas drogowy Prawo o ruchu drogowym

Rozporzadzenie o znakach i sygna-

Linia zatrzymania (P-12) |Pas drogowy tachl?

Nawierzchnia przejazdu,
urzgdzenia sygnalizacji

Rozporzadzenie o skrzyzowaniach

Pas kolejowy | inii kolejowych™®

° USTAWA z dnia 21 marca 1985 r. (z pézn. zm.). o drogach publicznych

" USTAWA z dnia 28 marca 2003 r. (z p6zn. zm.). o transporcie kolejowym

" USTAWA z dnia 20 czerwca 1997 r. (z pézn. zm.) Prawo o ruchu drogowym

2 ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawach szczegdto-
wych warunkdw technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzqdzen bezpieczeristwa
ruchu drogowego i warunkdw ich umieszczania na drogach
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Urzadzenie / Strefa Lokalizacja Podstawa prawna

Rozporzadzenie o warunkach

Prog zwalniajacy Pas drogowy technicznych drég!*

Zarzadca kolei odpowiada za nawierzchni¢ na przejezdzie i w od-
legtosci 3 metréw od szyny skrajne;.

Zarzadca drogi odpowiada za znaki i bezpieczenstwo przed prze-
jazdem.

2.1.Przejazdy kategorii D
Zgodnie z §10. Rozporzadzenia o skrzyzowaniach linii kolejowych:

,do kategorii D zalicza si¢ przejazdy kolejowo-drogowe obejmujgce
skrzyzowania linii kolejowych lub bocznic kolejowych z drogami, na
ktorych droga na jednym przejezdzie kolejowo-drogowym przecina nie
wiecej niz dwa tory kolejowe, a w przypadku bocznic kolejowych i linii
kolejowych kolei wagskotorowych - nie wigcej niz trzy tory kolejowe
oraz:

1) iloczyn ruchu jest mniejszy od liczby 60 000, a ruch kolejowy na
danym odcinku linii kolejowej lub bocznicy kolejowej jest prowa-
dzony z predkosciq maksymalng nie wigkszq niz 120 km/h oraz sq
spetnione warunki widocznosci wskazane w czesci B zatgcznika
nr 3 do rozporzgqdzenia albo

2) bez wzgledu na warunki widocznosci dopuszczalna predkosé po-
Jjazdu kolejowego na przejezdzie kolejowo-drogowym nie prze-
kracza 20 km/h.

2.2.Obowiazek zatrzymania (STOP)
Zgodnie z art. 28 ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym:

3 ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 9 lipca 2025 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z
drogami i ich usytuowanie, oraz warunki techniczne ich uzytkowania. Dz.U.2025.1105

" ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepisow
techniczno-budowlanych dotyczqcych drég publicznych.
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., Kierujgcy jest obowigzany prowadzi¢ pojazd z takq predko-

Scig, aby mogl go zatrzymacé w bezpiecznym miejscu, gdy nadjezdza
pojazd szynowy lub gdy urzqdzenie zabezpieczajqgce albo dawany sygnat
zabrania wjazdu na przejazd.”
2.3.0graniczenia w zastosowaniu progow zwalniajacych

Montaz progéw zwalniajacych reguluje przede wszystkim Rozpo-
rzqdzenie Ministra Infrastruktury w sprawie szczegotowych warunkow
technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzqdzen bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach
(Zatacznik nr 4). Zgodnie z pkt 8.1 tego zatacznika:

"Niedopuszczalne jest stosowanie progow zwalniajgcych: [...] na
drogach krajowych i wojewddzkich, poza obszarem zabudowanym; na
tukach poziomych i wklestych tukach pionowych; na obiektach mosto-
wych i w tunelach; [...] w odlegtosci mniejszej niz 40 m od skrzyzowania
ulic i drog."

Nalezy takze zwroci¢ uwage na — wielokrotnie podnoszone — ocze-
kiwanie jak najszybszego opuszczenia przez pojazd drogowy obszaru
skrzyzowania z drogg kolejowa, ktéremu — do pewnego stopnia — zasto-
sowanie progéw zwalniajacych moze przeszkadzac

3. Opis problemu

Na przejazdach kategorii D, gdzie nie ma urzadzen sygnalizacji
swietlnej ani rogatek, znak B-20 pozostaje podstawowym narzedziem
ochrony zycia.

Ponadto, obecne przepisy traktuja bezpieczenstwo "geograficznie" —
zaktadajac, ze poza obszarem zabudowanym kierowca nie powinien
napotykac¢ przeszkdd fizycznych. Jednak w starciu z pociggiem na prze-
jezdzie kolejowym, to zatozenie bywa tragiczne w skutkach.

Zastosowanie progu zwalniajgcego przed przejazdem (w pasie dro-
gowym) nie tylko nie powodowatoby utrudnien w ruchu, ale wrecz fi-
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zycznie ograniczytoby predko$¢ pojazdu drogowego, ktorego kierowca
obowigzany jest i tak zatrzymac si¢ przed przejazdem kolejowym.

Progi zwalniajace — hipotetycznie - nie moga by¢ montowane
w samym obrebie przejazdu (przed ktorym uzytkownik drogi juz weze-
$niej powinien ograniczy¢ predkos$¢ lub zatrzymac si¢ z uwagi na znak
STOP). Zeby spehié swoja role powinny znajdowaé sie w pasie drogo-
wym przed przejazdem, co wymusza konieczno$¢ petnej zgodnosci
z przepisami drogowymi.

Jednak wigkszo$¢ przejazdow kategorii D znajduje si¢ w ciggu drog
lokalnych (gminnych/powiatowych) poza obszarem zabudowanym, co
w $wietle aktualnych przepisow Rozporzadzenia o znakach i sygnatach
wyklucza mozliwo$¢ montazu progéw w takich miejscach. Ponadto,
cho¢ przejazd kolejowy, w mysl ustawy Prawo o ruchu drogowym, nie
jest skrzyzowaniem drdg, jednak niekorzystna interpretacja przepiséw
o odlegtosci od ,,punktow kolizji” mogtaby réwniez blokowa¢ montaz
progéw zbyt blisko torow kolejowych i przejazdu.

3.1. Paradoks
Powstaje zatem paradoks ,,Znaku bez bariery”:

Kierowca zblizajacy si¢ do przejazdu kat. D poza obszarem zabu-
dowanym:
1. Widzi znak G-3 (Krzyz $w. Andrzeja) i B-20 (STOP).
2. Zgodnie z przepisami musi wyhamowa¢ do 0 km/h.
3. Jednoczesnie przepisy Rozporzadzenia o warunkach technicz-
nych drog zakazuja montazu progéw zwalniajacych na drodze

przed przejazdem, poniewaz jest to miejsce poza obszarem za-
budowanym.

Paradoks polega na tym, ze prawo nakazuje kierowcy zatrzyma-
nie si¢ do zera, ale jednocze$nie zabrania zarzadcy drogi zamonto-
wania progu, ktéry o tym obowiazku przypomina, a wrecz wymu-
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sza jego respektowanie, argumentujac to ,,pltynnoscig ruchu” na trasach
poza obszarem zabudowanym. Jest to sprzeczno$¢ logiczna jesli chodzi
0 mozliwos$¢ podniesienia bezpieczenstwa.

W tym konteksScie montaz progéw zwalniajacych przed przejaz-
dem kolejowym kategorii D poza obszarem zabudowanym nie po-
winien by¢ traktowany jako ,utrudnienie”, lecz powinien si¢ staé
wymuszeniem realizacji ustawowego obowiazku, ktorego zignoro-
wanie na przejezdzie kolejowym niesie ryzyko katastrofalne.

3.2. Przewaga progu nad samym znakiem STOP

Znak B-20 + Prég (propo-

Cecha Tylko znak B-20 (obecnie) zycja)

Zalezna wylacznie od dyscypliny Wymuszona fizycznie

Skutecznos¢ Kierowcy. (ryzyko uszkodzenia zawie-
szenia).
Moze zosta¢ przeoczony w no- Wyczuwalny fizycznie przez
Percepcja |cy/mgle lub zignorowany (jazda |kierowce (bodziec kineste-
,,na pamie¢”) tyczny).

Predkosé Czesto powyzej 60-80 km/h (brak | Zredukowana do <20 km/h
kolizyjna hamowania). przed przejazdem.

Nalezy podkresli¢, ze progi zwalniajace przed przejazdami kategorii
D nie maja zastepowaé znaku STOP, lecz jedynie stuzy¢ jako fizyczny
rygor wymuszajacy jego respektowanie. W obecnym systemie praw-
nym mamy do czynienia z ,luka egzekucyjng”: przepis nakazuje za-
trzymanie, ale infrastruktura nie tylko w Zaden sposo6b nie utrudnia jego
zignorowania, lecz wrecz nawet nie moze wesprzec tego procesu, choé
technicznie jest to jak najbardziej wykonalne.

4. Proponowane zmiany

4.1. Zmiany w przepisach
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Progi powinny by¢ montowane w odlegtosci kilkunastu metrow
[precyzyjng wartos¢ odleglosci powinna zdefiniowaé uprawniona jed-
nostka, przy uwzglednieniu kwestii trojkata widocznos$ci] przed linig
zatrzymania P-12. Pozwoli to na wytracenie predkosci przed przejaz-
dem i samym znakiem B-20 ,STOP” co znaczgco podniesie bezpie-
czenstwo 1 ograniczy liczbe kolizji i wypadkow na przejazdach kategorii
D.

Zmiana 1: Rozporzadzenie o warunkach technicznych drég (Za-
lacznik nr 4)

W punkcie 8.1, gdzie wymienione sa miejsca niedopuszczalne do
montazu progdéw, proponuje si¢ dodaé zapis:

-2 Wyjgtkiem odcinkow drog przed przejazdami kolejowo-
drogowymi kategorii D, (opcjonalnie: na ktorych stwierdzono niedosta-
teczng widocznosé lub wysoki wskaznik wypadkowosci), niezaleznie od
lokalizacji drogi w obszarze zabudowanym lub poza nim.”

Zmiana 2: Rozporzadzenie o skrzyzowaniach linii kolejowych

W Rozporzgdzeniu o skrzyzowaniach linii kolejowych proponuje sig
wprowadzi¢ postanowienie (niezakazujgce) o brzmieniu:

. W przypadku niewystarczajgcej widocznosci czota pociggu na
przejazdach kategorii D, dopuszcza sig¢ stosowanie progow zwalniajg-
cych typu wyspowego lub podrzutowego [kwestia do ustalenia przez
uprawniong jednostke], o ile warunki techniczne drogi pozwalajg na ich

’

bezpieczne oznakowanie.’

4.2. Zmiany techniczne

Progi - w celu spetnienia oczekiwania jak najszybszego opuszczenia
strefy przejazdu przez pojazd drogowy — mogg by¢ konstrukcyjnie
zmodyfikowane tworzac profil trapezu nierownoramiennego o boku
dtuzszym skierowanym w strong toréw kolejowych. Wowczas wyjazd
ze strefy przejazdu w sytuacji awaryjnej bedzie mogt si¢ odbywac przy
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jak najwyzszej predkosci samochodu bez obawy o jego uszkodzenie.
Patrz rysunek 1.

Prég asymetryczny (profil) I ]

Pas drogowy

Pas kolejowy

znaki G-3 1 B-20 I 5

Rys. 1. Przyktad montazu progdéw asymetrycznych

Alternatywa moze by¢ stosowanie progdéw jedynie na pasie drogo-
wym prowadzacym do skrzyzowania z droga kolejowa. Wowczas wy-
jazd ze strefy przejazdu w sytuacji awaryjnej bedzie mogt si¢ odbywaé
rowniez przy jak najwyzszej predkosci samochodu bez obawy o jego
uszkodzenie.

Pas kolejowy

Pas drogowy

Prég symetryczny I ]

[ ]

znaki G-3iB-20 I

Rys. 2. Przyktad montazu progéw symetrycznych

Obydwie opcje sa mozliwe do zastosowania w celu uniknigcia za-
rzutdow dotyczacych utrudnien w opuszczaniu strefy przejazdu kolejo-
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wo-drogowego. W przypadku zamiaru zastosowania progéw asyme-
trycznych oczywiste byloby ich opracowanie i przebadanie, jednak
techniczna wykonalnos¢ takiego rozwigzania wydaje si¢ by¢ bezdysku-
syjna.

5. Podsumowanie i rekomendacja

Obowiazek zatrzymania na przejezdzie kategorii D jest przepisem
o najwyzszej wadze dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego i drogowego.
Utrzymywanie zakazu stosowania progow zwalniajacych poza obsza-
rem zabudowanym w miejscach przecigcia drogi z torem kolejowym
moze by¢ traktowane jako swego rodzaju anachronizm prawny, ktory
przedktada niewlasciwie rozumiany w omawianym kontekscie komfort
jazdy (brak wstrzaséw) nad ochrong zycia i mienia. Jakkolwiek uzasad-
niony jest postulat rozwigzania kwestii jak najszybszego opuszczenia
strefy przejazdu przez pojazd samochodowy.

Warto nadmieni¢, ze koszty zakupu i montazu progéw zwalniaja-
cych przed wszystkimi przejazdami kategorii D w Polsce mogg by¢
porownywalne z kosztami naprawy taboru kolejowego zniszczonego lub
uszkodzonego na samej tylko przestrzeni jednego roku (szacunkowo:
ok. 100 mln zt), za$ rezultat - niedopuszczenie do utraty zycia lub mie-
nia i szkéd u przewoznikow drogowych i kolejowych — jest nieporow-

nywalny.

Dlatego tez nalezy rozwazy¢ przyjecie jako wymogu prawnego
stosowanie progow zwalniajacych jako standardowego uzupelnienia
znaku G-3 i B-20 ,,STOP” na przejazdach kat. D, zwlaszcza w miej-
scach o ograniczonej widoczno$ci lub tez bez wyjatku, w sposob bez-
wzgledny.
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Mgr inz. Mariusz Grzesica®™

Katalog rozwigzan bezpiecznych sposobem na
normalizacj¢ rozwigzan oznakowania przejazdow

kolejowo-drogowych

Struktura probleméw

W  przypadku dréog jak i punktowo przejazdow kolejowo-
drogowych nalezy mie¢ na uwadze doktadng analiz¢ problemu.

W sprawach drogowych (liniowych) prosciej jest, ale nie oznacza
to, ze dla punktowych miejsc nie mozna stosowa¢ zasady: dzielenia du-
Zego problemu na mniejsze:

Przyktadowe podziaty
° Przed i za przejazdem (dwie rozne sytuacje)
° Malowanie poziome i pionowe (odrebnie analiza)
. Zagospodarowanie terenu zaleznie od strony jezdni
. Natezenie ruchu oraz rzeczywista predkos¢ (czy jest problem

z zarzqdzeniem predkoscig)

' inzynier ruchu, audytor BRD, SITK RP Oddzial Katowice
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Dbatos$¢ o pieszego z obu stron

Ze wzgledu na doktadniejsze przepisy o zblizaniu si¢ pieszego
do przejscia dla pieszych i wymog zachowania szczegodlnej ostroznosci
kierowcy w tym rejonie postanowitem zbada¢ sprawe doktadniej, a nie
tylko na podstawie haset: bezpieczne przejscia dla pieszych.

Materiaty wlasne

KWP wypadki z pieszymi w 2024 roku na przejsciach poza pasami
1 236 103 133
2 149 95 54
3 529 252 277
4 649 282 367
5 533 249 284
6 1050 469 581
7 273 110 163
8 686 351 335
9 361 160 201
10 1034 535 499
11 1060 516 544
12 74 52 22
13 1211 654 557
14 598 257 341
15 671 224 447
16 932 486 446

47,7% 52,3%
10046 4795 5251

Ukierunkowanie na pieszego

Ze Obecne ,,pasy” poprawiq system, a wszelkie nowe bedg
punktami gdzie BRD po prostu wystrzeli w kosmos i bedziemy obserwO0-

114



X1 OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA NAUKOWO — TECHNICZNA
Zawiercie 2026

wac spokojne osiggnigcie braku zdarzen z pieszymi, szczegolnie w rejo-
nie przejs¢ dla pieszych — stan fikcyjny.

Analiza wstgpna dla catego kraju za rok 2024 - Materialy wlasne
wypadki z pieszymi w 2024 roku

4795; 4s%
5251; 52%

® na przejsciach = poza pasami

Baza decyzyjna

W zakresie bazy do podejmowania decyzji jest bez zmian:
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych.
Czes¢ 3: Projektowanie przejsé dla pieszych

Mimo, ze zwykle przejscie dla pieszych otrzymuje punkty, aby
uzyskac dofinansowanie to jednak trzeba mie¢ na uwadze, ze efekt bez-
pieczenstwa bedzie widoczny po inwestycji, wiec trzeba podejmowaé
rozsqgdne decyzje projektowe zawczasu.
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projektowania
infrastruktury
dla pieszych

Czesc 3:
Projektowanie
przejsc¢ dla pieszych

01.0-2021.03.02
01.1-2024.08.16

Wykres zalezno$ci natgzenia ruchu pieszych.
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Wielokrotnie w sytuacjach z problemami mozna po analizie sto-
sowac istniejace rozwigzania, aby w efekcie zmian uzyska¢ pozytywne

wyniki.

Tabela 2.2 Odleglos¢ shupkéw wskaznikowych od przejazdu kolejowego

G-la G-1b G-1c
Droga o dopuszezalnej predkosci Przedziat odleglosci x

1 10 1
powyzej 60 km/h 150 - 300 m 100 - 200 m 50-100 m
do 60 km/h 50-100 m 35-70 m 20-35m

Znak G-1a umieszcza sig bezposrednio pod tarczq znaku ostrzegawczego lub pod tabliczka, jezeli jest ona pod znakiem. Znaki G-1b i G-1c umieszcza sig na te samej

wysokosci co znak G-1a.

Nowe rozwiazania czy obecne, lepiej ?

Oba ponizsze rozwigzania mieszcza si¢ w przepisach, ale sa
odmienne w odczycie przez uczestnika ruchu.
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Kontrola oznakowania

Katalogi mimo swojej nazwy nie moga wyklucza¢ kwestii kar-
dynalnych tj. kontroli istniejagcego oznakowania, takie podejscie do
sprawy spowoduje catkowita porazke kolejnych dziatan poprawy
#BRD.
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Katalog — zasada czytelno$ci oznakowania

W rejonie przejazdu kolejowo — drogowego wlasnie przejazd
powinien skupia¢ uwage kierowcy, elementy rozpraszajace negatywnie
wplywajg na postrzeganie otoczenia i na czas reakcji.

Katalog — ruch odbywa si¢ noca

Kontrole oznakowania oraz sasiadujgcych z pasami parkingdw
odbywaja si¢ czesto w warunkach dziennych, podobnie na przejazdach
kolejowo-drogowcy. Nie ma obowigzku, ale mozna je robi¢ noca.
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Katalog — obowiazujaca predkos¢

Zasady okreslania predkosci sa w gestii zarzadu drogi i organu
zarzadzania ruchem, ale istotne jest jak to zostalo wyznaczone, bo ma
bezposredni wptyw na zachowanie si¢ kierowcow w rejonie przejazdu.

Katalog — braki w oznakowaniu

Znaki G-la b i ¢ powinny by¢ w zestawie przed przejazdem ko-
lejowym. Brak jakiej$ tarczy wplywa na decyzje kierowcy i skutkuje
ograniczeniem informacji o elementach w pasie drogowym.
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Katalog — eliminacja bledéw

Na odcinku gdzie predkos¢ wynosi do 90km/h oznakowanie po-
ziome pozwala na wykonanie manewru wyprzedzania, a linia konczy si¢
przed samym przejazdem kolejowo drogowym — skrajnie niebezpieczne.

Whioski

Zgodnos$¢ z przepisami ma rézng postac i nie wszystko co jest
zgodne musi by¢ w terenie bezpieczne.
Autor oznakowania, jednostka opiniujgca oraz organ zarzadzania ru-
chem ma obowigzek sprawdzi¢ rozwiazania projektowe.

Inzynier Ruchu i projektant drogowy musza posiada¢ wiedze
dlaczego jaki§ znak drogowy jest wymagany i trzeba go zastosowac, a
dlaczego jest zbedny — jesli jaki$ nie wplywa negatywnie na BRD to
mozna pomysle¢ czy na pewno jest potrzebny.
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Kopiowanie rozwigzan z terenu, bo kto§ co$ gdzie$ widziat i
stosuje tak samo jest oznakg braku profesjonalizmu, a tym samym pro-
ces projektowy jest zagrozony.

Z uwagi na spore problemy oznakowania drogi, ktora zaprojek-
towat kto$§ inny potrzebna jest §wiadomos¢ i konieczno$¢ kontaktu pro-
jektanta drogowego z inzynierem ruchu — w przyszto$ci nawet z audyto-
rem BRD oraz zarzadca sieci kolejowe;.

Rozwiazania problemow nalezy wdraza¢ sukcesywnie, na etapie
metryk przejazdow kolejowych podczas okresowych pomiaréw, mozna
wstepnie wytypowac te lokalizacje przy ktorych wystepuje zwigkszona
wypadkowos¢ — nie od razu Krakéw zbudowano.

Zrédta materiatow:

grafika torow kolejowych https://www.istockphoto.com,

znaki drogowe z wykorzystaniem BricsCad oraz pakietu GaZnaki, wykresy
tematu piesi pozyskane z serwisu https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d
Widok na droge z uzyciem grafiki google.com
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Zuzanna Gondek*®

Badanie wiedzy kierowcOw na temat sygnatu

kolejowego "bacznosc"

Wprowadzenie

Powazne wypadki, wypadki oraz incydenty na przejazdach ko-
lejowo-drogowych stanowia najwiekszy procent wszystkich zdarzen na
terenach kolejowych. Dane z Raportu rocznego Panstwowej Komisji
Badania Wypadkoéw Kolejowych wskazuja, ze w 2023 roku na przejaz-
dach kolejowo-drogowych zgineto 20 osob a 21 zostato cigzko rannych.
Nalezy réwniez wspomnie¢ o ogromnych stratach materialnych oraz
opoznieniach pociggoéw [1].

Najczesciej wing za duzg ilo§¢ zdarzen na przejazdach kolejo-
wo-drogowych obarczani sg kierowcy, ktorzy nie przestrzegajg przepi-
sow Kodeksu Ruchu Drogowego lub ignoruja sygnaty/znaki zakazujace
wjazdu na przejazd kolejowo-drogowy. Ale czy Kodeks ten zawiera
wszystkie istotne dla kierowcow informacje o jezdzie przez przejazd
kolejowo-drogowy? Czy problemem nie jest rowniez zbyt pobiezne
omoéwienie tego tematu w trakcie szkolenia w osrodkach nauki jazdy?

1® Akademia WSB, Katedra Transportu i Informatyki

123



ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEIZ DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE
PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECHNICZNYM

Powodem podjecia powyzszego tematu byla analiza 31 udostgpnionych
przez Panstwowg Komisj¢ Badania Wypadkow Kolejowych raportow
z badan zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych w latach 2011-
2024. W 6 z nich jako czynnik przyczyniajacy si¢ do powstawania wy-
padkow stwierdzono brak reakcji kierowcy/rowerzysty na sygnaty
dzwiekowe nadawane przez pociag [2].

Pytanie brzmi czy PKBWK w swoich raportach moze zarzuca¢
kierowcom brak stosowania si¢ do sygnatu ,,Bacznos¢” ktory nie istnie-
je w przepisach Kodeksu Ruchu Drogowego?

Cel badania

Celem mojego badania byla analiza wiedzy kierowcow na temat sygna-
hu kolejowego ,,Bacznos$¢”. Sprawdzitam czy kierujacy pojazdami znajg
funkcje jaka pelni oraz czy wiedza w jakich sytuacjach jest on nadawa-
ny przez maszynistow w kontekscie przejazdéw kolejowo-drogowych.

Problemy badawcze i hipotezy
W swojej pracy zawarlam nastepujace pytania badawcze:
Pytanie 1. Czy kierowcy znajg funkcje jaka petni sygnat ,,Bacznos¢”?

Pytanie 2. Czy ankietowani wiedza, ze sygnal ,,Bacznos$¢” nie jest po-
dawany przed kazdym przejazdem kolejowo-drogowym?

Pytanie 3. Czy posiadacze prawa jazdy wiedza, ze sygnat ,,Baczno$¢”
moze by¢ nadawany wielokrotnie i w jakich sytuacjach?

Pytanie 4. Czy kierowcy traktuja sygnat ,,Baczno$¢” jako pomocny
w identyfikacji tego czy do przejazdu kolejowo-drogowego zbliza sie
pociag?
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Pytanie 5. Czy dla uczestnikow badania sygnal ,,Baczno$¢” jest jedno-
znaczny z nakazem zatrzymania si¢ przed przejazdem kolejowo-
drogowym?

W badaniu, zawartam nastepujace hipotezy:

Hipoteza 1. Kierowcy nie znaja funkcji sygnatu ,,Baczno$¢”, poniewaz
nie wystepuje on w przepisach Kodeksu Ruchu Drogowego.

Hipoteza 2. Ankietowani sadza, ze maszynista podaje sygnat ,,.Bacz-
nos¢” przed kazdym przejazdem kolejowo-drogowym.

Hipoteza 3. Posiadacze prawa jazdy nie wiedza, ze sygnat ,,Bacznos¢”
moze by¢ nadawany wielokrotnie 1 w jakich sytuacjach.

Hipoteza 4. Kierowcy, ktorzy znajg sygnat ,,Bacznos¢” uwazaja go jako
pomocny w identyfikacji czy do przejazdu zbliza si¢ pociag.

Hipoteza 5. Dla uczestnikéw badania ustyszenie sygnatu ,,Baczno$c”
nie jest jednoznaczne z nakazem zatrzymania si¢ przed przejazdem ko-
lejowo-drogowym.

Metody, techniki i narzedzia badawcze

W niniejszej pracy zastosowatam technike¢ ankietowa (ankieta interne-
towa), a narzedziem badawczym byt kwestionariusz ankiety.

Dobér préoby badawczej

Proba reprezentatywna zostata dobrana losowo. Obiektem badania byty
osoby posiadajace prawo jazdy.

Informacje dotyczace badania

Badanie, dotyczytlo wiedzy kierowcdéw na temat sygnatu kole-
jowego ,,Bacznos¢” i1 bylo skierowane do posiadaczy Prawa Jazdy. We
wstepie kwestionariusza respondenci zostali poproszeni o nie wypehia-
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nie ankiety jesli posiadaja wyksztalcenie kolejowe badz sa pracownika-
mi kolei. Dopuszczenie do badania 0séb powigzanych z kolejg, mogto-
by doprowadzi¢ do jego przeklamania z racji posiadania przez nie wie-
dzy na temat sygnatu kolejowego ,,Baczno$¢”. Proba reprezentatywna
zostala dobrana losowo. Badanie zostalo przeprowadzone w formie
ankiety internetowej, a dane byty zbierane od 1 lutego do 15 kwietnia
2025r. Podstawowym zrodlem pozyskanych informacji byly kwestiona-
riusze ankiety, ktore w czasie trwania badania wypetnilo 124 respon-
dentow. Zawieraty one 13 pytah w postaci otwartej, jak i zamknigtej. Na
autentyczno$¢ wynikow niewatpliwie wplyneta anonimowos¢ respon-
dentow.

Weryfikacja hipotez
Hipoteza 1.
Czy kierowcy znaja funkcje jaka pelni sygnat ,,Baczno$¢”?

Z powyzszych badan wynika, ze hipoteza nie potwierdzita si¢. Mimo
tego, ze sygnat ,,Bacznos$¢” nie wystepuje w przepisach kodeksu ruchu
drogowego, az 73 (58,9%) z 124 respondentéw wie jakg funkcje on
peini.

Hipoteza 2.

Czy ankietowani wiedza, ze sygnatl ,,Baczno$¢” nie jest podawany przed
kazdym przejazdem kolejowo-drogowym?

Ciezko zgodzi¢ si¢ ze stwierdzeniem, ze hipoteza nie potwierdzita sie.
Na powyzsze pytanie 49,3% odpowiedziato, Zze maszynista podaje sy-
gnat ,,Baczno$¢” przed kazdym przejazdem kolejowo-drogowym.

Hipoteza 3.
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Czy posiadacze prawa jazdy wiedza, ze sygnat ,,Baczno$¢” moze by¢
nadawany wielokrotnie i w jakich sytuacjach?

Wigkszos¢ ankietowanych odpowiedziala, ze wiedzg o tym, ze sygnat
,»Baczno$¢” moze by¢ nadawany wielokrotnie (60,3% - 44 osoby) co
mogloby obali¢ hipoteze¢. Jednak kolejne pytanie weryfikuje poziom ich
wiedzy w tym temacie. Tylko 2 osoby z 73 bioracych udziat w badaniu
wiedzag w jakich sytuacjach maszynista podaje wielokrotnie sygnat
»Baczno$¢”. W zaznaczonych odpowiedziach mozna zauwazy¢ duza
losowos$¢. Oznacza to, ze kierowcy nie maja wiedzy w jakich sytuacjach
maszynista podaje wiclokrotnie sygnal ,,Baczno$¢”, co pozwala po-
twierdzi¢ hipoteze.

Hipoteza 4.

Czy kierowcy traktuja sygnat ,,Bacznos¢” jako pomocny w identyfikacji
tego czy do przejazdu kolejowo-drogowego zbliza si¢ pociag?

Przedstawione zatozenie sprawdzito sie. Wickszo$¢, a doktadniej az
86,3 %, czyli 63 osoby uwazajg sygnat ,,Baczno$¢” za pomocny w celu
identyfikacji czy do przejazdu kolejowo-drogowego zbliza si¢ pociag.

Hipoteza 5.

Czy dla uczestnikow badania sygnal ,,Baczno$¢” jest jednoznaczny
Z nakazem zatrzymania si¢ przed przejazdem kolejowo-drogowym?

Hipoteza zdecydowanie nie potwierdzita si¢. Az 83,6% (co stanowi 61
0soOb) sadzi, ze ustyszenie sygnatu ,,Bacznos¢” przed przejazdem kole-
jowo-drogowym jest jednoznaczne z nakazem zatrzymania sie przed
nim.

UWAGI I WNIOSKI KONCOWE

Glownym celem mojej pracy byta weryfikacja wiedzy kierow-
cOow na temat sygnatu kolejowego ,,Bacznos¢”. W trakcie wykonywania
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badan okazato si¢, ze pomimo braku tego sygnatu w przepisach Kodek-
su Ruchu Drogowego, spora cze¢$¢ przebadanych znata funkcje jaka
petni (73 osoby z 124). Natomiast 63 respondentow uwaza, ze sygnat
ten jest przydatny w celu okreslenia czy do przejazdu kolejowo-
drogowego zbliza si¢ pociag. Jednak po analizie wynikow badan mozna
stwierdzi¢, ze kierowcy nie zdali testu wiedzy na jego temat. Okazato
si¢, ze zadna z osOb nie zaznaczyla poprawnej odpowiedzi na pytanie
»W ktorych przypadkach maszynista poda jeden raz sygnat ,Bacz-
no$¢”?”, a tylko 2 wiedziaty kiedy nadaje go wielokrotnie. Nie wiedzie-
li oni réwniez, ze moment w ktorym maszynista ma obowiazek podac
ten sygnal uzalezniony jest od maksymalnej predkosci na danej linii
kolejowej. Mozna wigc stwierdzi¢, ze kierowcy nie majg wlasciwie
zadnej wiedzy na jego temat, co czyni go zupeinie dla nich nieprzydat-
nym. Nalezatoby zatem rozwazy¢ czy wprowadzenie sygnatu ,,Bacz-
no$¢” do przepisow Kodeksu Ruchu Drogowego nie polepszytoby wie-
dzy kierowcéw na jego temat. Efektem mogloby by¢ zwiekszenie po-
ziom bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych.

Bibliografia:

1. Raport roczny z dziatalnosci Panstwowej Komisji Badania Wypad-
kéw Kolejowych za rok 2023.

2. https://www.gov.pl/web/mswia/raporty (05.04.2025)
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inz. Katarzyna Szczotka®’

Rola btedow ludzkich na przejazdach kolejowo
drogowych w Polsce. Jak poprawi¢ bezpieczen-
stwo?

Dlaczego wcigz ryzykujemy?

Na przejazdach kolejowo-drogowych w Polsce kazdego roku
dochodzi do dziesigtek wypadkéw. Mimo ze infrastruktura kolejowa
jest modernizowana, a kampanie spoleczne przypominaja o zasadach
bezpieczenstwa, statystyki pozostaja nieublagane. Wcigz zbyt wielu
kierowcow, pieszych i rowerzystow podejmuje decyzje, ktore moga
kosztowac zycie. Co gorsza, zdecydowana wigkszos¢ tych zdarzen nie
wynika z awarii technicznych, lecz z btedow ludzkich. Wedtug danych
Urzedu Transportu Kolejowego az 90-95% wypadkow to efekt niewta-
sciwych zachowan uzytkownikow drég. Dlaczego wiec, mimo $wiado-
mosci zagrozen, wcigz ryzykujemy na przejazdach kolejowych? Odpo-
wiedz nie jest prosta, ale jedno jest pewne: to wiasnie cztowiek — jego
emocje, rutyna, pospiech i btedne przekonania — stanowi najstabsze
ogniwo systemu bezpieczenstwa.

Pospiech, rutyna i ztudne poczucie kontroli

' Akademia WSB, Katedra Transportu i Informatyki
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Wielu kierowcoéw traktuje przejazdy kolejowe jak zwykle
skrzyzowania. TymCzasem roznica jest zasadnicza: pocigg nie ma moz-
liwosci gwattownego hamowania, a jego droga hamowania liczona jest
w setkach metrow. Mimo to kierowcy czesto podejmuja decyzje, ktore
trudno nazwaé rozsad-
nymi. ® Tk
® Nie

W badaniu an-
kietowym az 71% re-
spondentéow przyznato,
ze widziato niebezpiecz-
ng sytuacj¢ na przejez-

dzie. Najczesciej wska- Zrédlo: opracowanie wiasne

Zywano ignorowanie

sygnalizacji $wietlnej i dzwigkowej oraz zwykla nieuwage. Co czwarty
ankietowany przyznal, ze zdarzylo mu si¢ nie zachowac ostrozno$ci
przed wjazdem na tory. To pokazuje, ze problem nie dotyczy ,,nielicz-
nych piratéw drogowych”, lecz jest zjawiskiem powszechnym.

Przejazdy kategorii D — miejsca, gdzie czlowiek decyduje 0 wszyst-
kim

Najwiecej wypadkéw w Polsce ma miejsce na przejazdach ka-
tegorii D — czyli tych niestrzezonych, bez rogatek i sygnalizacji. To
wlasnie tam kierowca musi sam oceni¢ sytuacje i podja¢ decyzje czy
przejazd jest bezpieczny. Niestety, jak pokazuja statystyki, ocena ta
bywa bledna.
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: 2 Zdarzenia kolejowe z udziatem pojazdéw i pieszych z podziatem na kategorie prrejazddw kolejowo — drogowych

2019 2020 2021 2022 2023
kategoria A i3 12 9 10 10
kategoria B 19 16 24 17 14
kategoria C 27 28 36 43 33
kategoria D 126 108 142 101 120
kategoria E 9 4 1 7 8
kategoria F 0 1 1 0 1

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie , Sprawozdania ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolgjowego 2023,
W latach 2019-2023 na przejazdach kategorii D dochodzito do ponad
stu wypadkow rocznie. To miejsca, w ktorych najmniejszy btad — spoj-
rzenie w niewlasciwg strone, zbyt szybka jazda, nieuwaga — moze za-
konczy¢ sig tragedia.

Co mowia badania? Spoleczne spojrzenie na problem

Ankieta przeprowadzona wsrdd 250 osob pokazuje, ze uzyt-
kownicy drég doskonale zdaja sobie spraweg z zagrozen, ale nie zawsze
przektada si¢ to na zachowania.

Najwazniejsze wnioski:

e Pospiech to najczgsciej wskazywana przyczyna ryzykownych
decyzji.

e Nieuwaga i rozkojarzenie — w dobie smartfonow to rosngcy
problem.

e Zludne poczucie kontroli — wielu kierowcow wierzy, ze ,,zda-
zy przed pociagiem”.

e Brak wiedzy — szczegdlnie wsréd mtodych kierowcow.

e Presja czasu — rogatki zamkniete ,,zbyt dlugo” prowokujg do
famania przepisow.
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Co ciekawe, az 19,6% badanych przyznato, ze zdarzyto im si¢ rozma-
wia¢ przez telefon podczas przejazdu. To pokazuje, jak tatwo rozpro-
szy¢ uwage w miejscu, gdzie koncentracja powinna by¢ absolutna.

Jak poprawi¢ bezpieczenstwo? Cztery kierunki zmian

Edukacja — fundament, ktérego wciaz brakuje

Respondenci ankiety byli zgodni: edukacja to najwazniejszy element
poprawy bezpieczenstwa. Potrzebne sg:

lekcje o bezpieczenstwie na przejazdach w szkotach,

wiegkszy nacisk na tematyke przejazdow w kursach prawa jazdy,
kampanie spoteczne pokazujace realne skutki wypadkow,
nowoczesne narz¢dzia edukacyjne, np. symulacje VR.

Infrastruktura — modernizacja przejazdow

Najbardziej niebezpieczne przejazdy kategorii D powinny by¢ sukce-
sywnie likwidowane lub modernizowane. Skuteczne rozwigzania to:

petne rogatki,

sygnalizacja $wietlna i dzwiekowa,
poprawa widocznosci,

progi zwalniajace przed przejazdami,
budowa przejazdow bezkolizyjnych.

Technologia — wsparcie tam, gdzie zawodzi czlowiek

Nowoczesne systemy moga ograniczy¢ skutki bledow ludzkich:

kamery rejestrujgce wykroczenia,
systemy wykrywania pojazdu na torach,
liczniki czasu do otwarcia rogatek,
automatyczne powiadamianie shuzb.
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Egzekwowanie przepisow — nieuchronnos¢ kary

Kierowcy czesto tamig przepisy, bo licza, ze ,,nic si¢ nie stanie”. Dlate-
g0 potrzebne s3:

e automatyczne mandaty za przejazd na czerwonym $wietle,
o wicksze uprawnienia Strazy Ochrony Kolei,

e czestsze kontrole,

e publikowanie nagran wykroczen (anonimowo).

Czlowiek — najstabsze i najmocniejsze ogniwo

Cho¢ technologia i infrastruktura moga znaczaco poprawi¢ bez-
pieczenstwo, ostateczna decyzja zawsze nalezy do cziowieka. To on
decyduje, czy zatrzyma si¢ przed znakiem STOP, czy poczeka na
otwarcie rogatek, czy odtozy telefon na bok. Dlatego kluczowe jest bu-
dowanie swiadomosci, ze nawet drobna nieuwaga moze kosztowaé zy-
cie — whasne lub cudze.

Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych nie sg ,,ztym losem” ani
,pechem”. To konsekwencja konkretnych decyzji. A skoro tak, to mo-
zemy je zmieni¢. Edukacja, odpowiedzialno$cia i madra modernizacja.

Edukacja, ktora realnie zmienia zachowania — kampania ,,Kolejowy
krok do bezpieczenstwa”

Warto podkresli¢, ze realng poprawe bezpieczenstwa moga
przynies¢ nie tylko inwestycje infrastrukturalne, lecz takze madrze za-
planowana edukacja. Doskonatym przyktadem jest kampania ,,Kolejo-
wy krok do bezpieczenstwa”, realizowana przez KGHM Linie Kolejowe
Sp. z 0.0. (dawne PMT Linie Kolejowe). Program, skierowany do dzieci
w wieku 6-10 lat, wykorzystuje posta¢ maskotki Krokolci, dzigki ktorej
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najmiodsi w atrakcyjny i interaktywny sposob uczg si¢ zasad bezpiecz-
nego zachowania w poblizu toré6w, na przejazdach i dworcach.

Inauguracja kampanii odbyta si¢ 30 wrze$nia 2025 r., II edycja
ruszyta 15 lutego kolejnego roku. Do tej pory w warsztatach wzigto
udziat ponad 1500 dzieci. Pracownicy Spotki odwiedzali przedszkola,
szkoly 1 placowki specjalne. Zajgcia oparte na zabawie, animacjach
I rozmowie sprawiaja, ze wiedza zostaje z dzie¢mi na dtugo, a one same
przekazuja ja dalej swoim rodzinom. Program stat si¢ przyktadem od-
powiedzialnosci spolecznej firmy i1 pokazuje, ze edukacja najmtodszych
moze realnie wptywac na poprawe bezpieczenstwa na przejazdach kole-

jowych.

Wryniki jednoznacznie potwierdzajg, ze btedy ludzkie sg zjawi-
skiem powszechnym i wynikaja zarowno z braku wiedzy, jak i z przy-
zwolenia na ryzykowne zachowania. Respondenci majg $wiadomos$¢
zagrozen, ale nie zawsze stosuja si¢ do zasad. Istotna jest rowniez luka
edukacyjna — wielu badanych nie zna procedur awaryjnych. Szczegdlnie
istotne jest zwrdcenie uwagi na mtodych uczestnikoéw ruchu drogowego
— osoby przed 25. rokiem zycia stanowig grup¢ najbardziej narazong na
ryzykowne zachowania. Czgsto brakuje im doswiadczenia,
a jednoczesnie cechuje ich wysoka pewnosc¢ siebie i sktonno$¢ do tama-
nia przepisdw. Wyniki ankiety pokazuja, ze to wtasnie mtodzi kierowcy
najczesciej przyznaja sie do przejazdu przy czerwonym $wietle czy do
korzystania z telefonu podczas prowadzenia pojazdu.

Edukacja powinna zaczynac¢ si¢ jednak znacznie wczesniej — juz
na etapie szkoty podstawowej. Wprowadzenie zaje¢ dotyczacych bez-
pieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych w ramach lekcji wy-
chowania komunikacyjnego lub edukacji wczesnoszkolnej pozwoli
ugruntowa¢ dobre nawyki od najmtodszych lat. Dzieci, ktére od wcze-
snego wieku uczg si¢ prawidlowego zachowania na torach, beda jako
przyszli piesi, rowerzysci i kierowcy znacznie bardziej §wiadome za-
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grozen i lepiej przygotowane do podejmowania bezpiecznych decyzji.
Takie dzialania maja szanse¢ przynie$¢ diugofalowy efekt w postaci
zmniejszenia liczby wypadkow z udziatem cztowieka. Media spotecz-
nos$ciowe, filmy edukacyjne, symulatory VR, moga by¢ kluczowe
w ksztaltowaniu wlasciwych postaw mtodych kierowcow.

Zdarzenia kolejowe na przejazdach kolejowo-drogowych to
dramaty, ktorym w wigkszosci przypadkéw mozna bylo zapobiec. Ni-
niejsza praca wykazata, ze czynnikiem dominujagcym w ich powstawa-
niu sg bledy ludzkie — wynikajace z braku wiedzy, nieuwagi, brawury,
a niekiedy takze rutyny. Dlatego tez wszelkie dziatania zmierzajace do
ograniczenia liczby tych wypadkéw powinny koncentrowac si¢ przede
wszystkim na cztowieku — jego swiadomosci, odpowiedzialnosci i za-
chowaniu.
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Andrzej Czulak®®

Porownanie wybranych raportow powypadko-
wych na przejazdach kolejowo-drogowych
PKBWK w Polsce oraz BEU w Niemczech z lat
2020-2025

Warto Celem pracy jest dokonanie analizy poréwnawczej i oce-
na wybranych raportéw powypadkowych sporzadzonych w latach 2020-
2025 przez Panstwowa Komisje Badan Wypadkow Kolejowych
(PKBWK) oraz Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU)
dotyczacych wypadkow i powaznych wypadkow na przejazdach kole-
jowo-drogowych.

Problemem badawczym pracy jest odpowiedz na pytanie: jakie
roéznice wystepuja w raportach sporzadzanych przez PKBWK oraz przez
BEU? Problem ten dotyczy w szczegodlnosci: struktury raportéw, baz
danych raportow oraz procedur stosowanych przy badaniu przyczyn
zdarzenia. Problemem badawczym jest réwniez ukazanie roznic w in-
frastrukturze przejazdow kolejowych obu krajow.

Oba kraje sa cztonkami Unii Europejskiej, ktora poprzez m. in.
rozporzadzenia oraz dyrektywy kreuje, wspolne dla wszystkich krajow
cztonkowskich, wytyczne co do funkcjonowania krajowych organow
dochodzeniowych w sprawie zdarzen kolejowych.

Dyrektywa parlamentu europejskiego i rady (UE) 2016/798
z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei, zastgpujaca
Dyrektywe 2004/49/WE, wymaga od krajow czlonkowskich powotanie
niezaleznych, krajowych organdéw badajacych przyczyny zdarzen kole-
jowych. Polska w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-
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wym transponowata wytyczne z ww. dyrektywy powotujac tym samym
Panstwowa Komisje Badan Wypadkow Kolejowych (PKBWK) petniaca
role niezaleznego organu dochodzeniowego w Polsce. W Niemczech
takag sama role pelni Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung
(BEU) powotany poprzez ustawe o transporcie kolejowym Allgemeines
Eisenbahngesetz (AEG).

Wspolna dyrektywa inicjujaca powstanie i zasady funkcjono-
wania PKBWK i BEU pozwala na analizowanie i poréwnywanie ich
dziatan co stanowito podstawe do badan przeprowadzonych w niniejszej
pracy.

Aby pordéwnanie raportdw opracowanych przez panstwowe of-
gany dochodzeniowe Polski i Niemiec bylo mozliwe, tak jak zrodto
istnienia obu organdéw, wspolne muszg by¢ rowniez definicje dotyczace
m. In.:

1. kwalifikacji rodzaju zdarzenia;
2. podziatu 0s6b poszkodowanych w wyniku zdarzenia;
3. 0szacowywaniu strat;

oraz konstrukcja raportow.

Wszystkie definicje okreslone zostaly we wspomnianej juz dy-
rektywie 2016/798 oraz maja odzwierciedlenie w prawie panstwowym.
Polska w rozporzadzeniu ministra infrastruktury z dnia 20 stycznia 2026
r. zmieniajgcemu rozporzadzenie w sprawie powaznych wypadkow,
wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym, a Niemcy w tozsa-
mym rozporzadzeniu o badaniu wypadkéw kolejowych Eisenbahn-
Unfalluntersuchungsverordnung (EUV). Przepisy te precyzuja:

podzial zdarzen kolejowych:

1. powazny wypadek - wypadek spowodowany kolizjg lub wyko-
lejeniem pociagu, z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub
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przynajmniej piecioma powaznie rannymi osobami, lub powo-
dujacy znaczne zniszczenie taboru kolejowego, infrastruktury
lub $rodowiska, i inne podobne wypadki majace te same konse-
kwencje 1 oczywisty wplyw na regulacje bezpieczenstwa kolei
lub na zarzadzanie bezpieczenstwem; ,.znaczne zniszczenie”
oznacza zniszczenie, ktore moze by¢ natychmiast oszacowane
przez organ dochodzeniowy jako powodujace koszty wynoszace
Tacznie co najmniej 2 min EUR;

2. wypadek - niechciane lub niezamierzone nagle zdarzenie lub
cigg takich zdarzen, ktore maja dotkliwe konsekwencje; wypad-
ki dzielg si¢ na nastepujace kategorie: kolizje, wykolejenia, wy-
padki na przejazdach, wypadki z udziatem oséb dotyczace tabo-
ru kolejowego bedacego w ruchu, pozary i inne;

3. incydent - kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny wy-
padek, majace wplyw na bezpieczenstwo eksploatacji kolei;

podziat 0séb poszkodowanych (obrazenia w wyniku zdarzenia):

1. zgon (ofiara $miertelna) — osoba, ktoéra zmarta w wyniku wy-
padku, bezposrednio lub w ciagu 30 dni po wypadku, z wyla-
czeniem samobojstw;

2. powazne obrazenia (osoba powaznie ranna) — 0soba ranna, ho-
spitalizowana przez ponad dwadziescia cztery godziny w wyni-
ku wypadku, z wylaczeniem prob samobojczych;

0szacowywanie strat: wartosci strat podawane w walucie Euro (EUR)

Wspolne wytyczne krajow czionkowskich okreslajace wzor ra-
portow zostaly zawarte w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji Unii
Europejskiej 2020/572 z dnia 24 kwietnia 2020 r. w zataczniku I

139



ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEIZ DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE
PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECHNICZNYM

Powyzsze akty prawne sa podstawa do przeprowadzenia po-
prawnego poréwnania raportow powypadkowych Polski i Niemiec do-
tyczacych zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych w minionych
latach.

Aby zrozumie¢ $rodowiska pracy w jakich funkcjonuja
PKBWK oraz BEU przeprowadzono poréwnanie infrastruktury Polski
i Niemiec, ze szczegdlnym uwzglednieniem sposobdéw zabezpieczen
przejazdéw kolejowo-drogowych. Dane ktérymi si¢ postugiwano po-
chodza m. in. z oficjalnych zrodet udostgpnionych przez Agencje Unii
Europejskiej ds. Kolei (ERA).

Wykazano, ze w Polsce przejazdy kolejowo-drogowe wystepuja
o0 ok. 45% czesciej niz w Niemczech. Na liniach kolejowych w Niem-
czech przejazd kolejowo-drogowy wystepuje srednio co 2,9 km podczas
gdy w Polsce co 1,6 km (dane za rok 2024).

Podziat przejazdow w obu krajach jest r6zny. W Polsce przejaz-
dy i przejscia dzieli si¢ na kategorie A-F w zaleznos$ci od sposobu za-
bezpieczenia. W Niemczech przejazdy i przejécia dzieli si¢ na technicz-
ne i nietechniczne, co blizsze jest podzialowi stosowanemu przez ERA
(pasywne i aktywne zabezpieczenia).

Kierujac si¢ podzialem stosowanym przez ERA wykazano ze
w latach 2020-2024 ilo$¢ pasywnych przejazdéw kolejowo-drogowych
w obu krajach maleje. W Niemczech tendencja spadkowa od 2022 r.
dotyczy rowniez przejazdéw aktywnych, podczas gdy w Polsce tenden-
cja jest wzrostowa przez caly okres poddany badaniu.

W Niemczech stosowane s3 rozwigzania, ktorych nie spotka si¢
w Polsce. Najnowszy system sygnalizacji $wietlnej na przejazdach,
wypierajacy starsze rozwigzania w tym zakresie, informuje uczestnikow
ruchu drogowego o zakazie wjazdu na przejazd za pomocg $wiatta kolo-
ru czerwonego z uprzednim czasowym ostrzeganiem za pomocg $wiatla
z6ltego. Sygnalizacja ta, w zalezno$ci od warunkéw miejscowych, sto-
sowana jest jednoczesnie z sygnalizatorami drogowymi na skrzyzowa-
niach drég. Jednym z technicznych zabezpieczen przejazdow w Niem-
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czech jest system radarowy, skanujacy przejazd w czasie gdy rogatki sa
zamkniete 1 informujacy maszyniste o przeszkodzie na torze za pomoca
wskazan na odpowiednim sygnalizatorze znajdujacym si¢ przed prze-
jazdem. W Polsce podobne rozwiazania nie sa stosowane.

W celu uzyskania i poréwnania baz danych raportow PKBWK
i BEU nie sposob omina¢ oficjalnych stron tych organdéw $ledczych,
ktére rowniez staty sie obiektem pordwnania.

Na stronie PKBWK raporty udostepniane sg w kolejnosci (od
gbry) od najnowszego do najstarszego. Strona BEU po otwarciu row-
niez przedstawia takg kolejno$¢, natomiast istnieje funkcja filtracji wy-
nikow wyszukiwania z podziatem na rodzaj zdarzenia, rok w ktéorym
doszto do zdarzenia oraz ,,stowa klucze” przy jednoczesnym wyswietla-
niu ilosci raportdow w nawiasach przy kazdym z kryteriow filtracji.

Z uwagi na powyzsze przeprowadzono wlasny podzial raportow
przy wykorzystaniu programu Microsoft Excel. Ilo§¢ raportow dotycza-
cych zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych okresie 2020-2025
wynosi 22 raporty. Jest to wynik najwyzszy wsrod wszystkich kategorii.
W tym samym okresie BEU udostepnito jedynie 3 raporty dotyczace
zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych.

W celu zbadania jak powaznym problemem jest wysoka wy-
padkowos¢ na przejazdach kolejowo-drogowych w Polsce, przeanali-
zowano ilo$¢ 0s6b poszkodowanych na podstawie danych ze wszystkich
raportow obu krajow we wskazanym okresie. W Polsce odnotowano 27
zgonow w wyniku zdarzen na przejazdach, co stanowi najwyzszy wynik
ze wszystkich rodzajow zdarzen. W Niemczech ilo$¢ zgonéw wyniosta
4 (najwigcej 6 w wyniku zdarzen spowodowanych kolizja).

Odsetek zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych i przej-
Sciach, w oparciu o raporty PKBWK, wynosi: kat. D-36%, C-32%,
B-27%, A-5% (E 1 F po 0%). W Niemczech sposrdd 3 raportow 2 wyda-
rzyly si¢ na przejazdach technicznych, a 1 na przejezdzie nietechnicz-
nym.

Struktura sprawozdan powinna zgodnie z postanowieniami za-
tacznika I do rozporzadzenia wykonawczego 2020/572 w jak najwiek-
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szym stopniu odpowiadaé strukturze przedstawionej w tymze zataczni-
ku, co zostalo sprawdzone w wybranych fragmentach zatgcznika i po-
réwnane miedzy raportami PKBWK oraz BEU.

Raporty sporzadzone zgodnie z rozporzadzeniem wykonaw-
czym 2020/572 w Polsce (14 raportow) i w Niemczech (3 raporty)
w réznym stopniu sg niezgodne co do struktury z wytycznymi. Raporty
PKBWK posiadaja podzial tytutow z wykorzystaniem numeracji rzym-
skiej, a podtytuty numerowane sa cyframi arabskimi i pomijaja przyna-
lezno$¢ do konkretnego tytutu (np. powtarzajace si¢ podtytuly 1.1.).
Dodatkowo spisy rysunkow, tabel 1 zdj¢¢ nie znajduja si¢ w tresci rapor-
tu, w osobnej sekcji, lecz jedynie w spisie tresci. Rowniez odbiegajace
od przepis6w jest okreslanie czasu ,,wypoczynku” zamiast ,,odpoczyn-
ku” w przypadku przerwy od pracy wynoszacej np. 24 godziny. Raporty
BEU posiadaja numeracje jak w zataczniku I do rozporzadzenia,
a wstep do kazdego tytutu zawiera teoretyczny opis tresci w nim zawar-
tej, niewymagajacy od czytelnika specjalistycznej wiedzy branzowe;.
Tytut 2 jest mniej obszerny niz w raportach opracowanych przez
PKBWK. Podane w nim sg: krétki opis zdarzenia, jego konsekwencje,
czynniki prowadzace do zdarzenia, oraz ewentualne zalecenia bezpie-
czenstwa. Dodatkowo w przypadku wystgpienia czynnikéw przyczynia-
jacych sie i/lub systemowych, kazde z nich w raporcie otrzymuje ozna-
czenie (np. [F2], [S1]), ktore nastgpnie podawane jest w kazdym miej-
scu raportu, w ktorym mowa jest o danym czynniku.

W niniejszej pracy porownano podtytut a) punkt 4 raportu BEU-
uu2018-07/004-3323 (BEU) oraz 06/2025 (PKBWK) w celu analizy
czytelnosci raportow. W raporcie polskim znajduje si¢ jedynie krotki
opis ofiar §miertelnych oraz informacja o tym, ze pracownicy i pasaze-
rowie nie doznali uszczerbku na zdrowiu. W raporcie niemieckim opis
teoretyczny uzupeliony jest tabelg zawierajacg podzial na m.in. pra-
cownikéw, podréznych i osoby trzecie (w wierszach) oraz na rodzaj
obrazen (w kolumnach). W odpowiednich komoérkach podana jest ilos¢,
a wszystkie dane zawieraja podsumowanie w ostatnim wierszu tabeli.
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Ostatnim etapem poréwnania raportow jest analiza procedury
weryfikujacej stan trzezwosci pracownikoéw, stosowanej w  wielu
(19/22) raportach PKBWK. We wszystkich analizowanych raportach
PKBWEK, pracownicy (maszynisci, dyzurni ruchu itd.) wykazali trzez-
wos¢ przy jednoczesnym braku podejrzen nietrzezwos$ci w tresci rapor-
tow (np. brak czynnika przyczynowego/przyczyniajacego si¢ wynikaja-
cego z pracy maszynisty). W raportach sporzadzonych przez BEU brak
jest jakiejkolwiek informacji na temat przeprowadzania testow na za-
wartos$¢ alkoholu w organizmie w$rdd pracownikow.

Wnhioski i ocena z przeprowadzonej analizy porownawczej maja
na celu wskazanie potencjalnych kierunkéw rozwoju infrastruktury
w Polsce (wzorem rozwigzan stosowanych w Niemczech) oraz usunie-
cie btedow tresci raportow niezgodnych z wymogami prawnymi.

Wyzsze niz w Niemczech zageszczenie przejazdéow Kolejowo-
drogowych na sieci kolejowej w Polsce wptywa negatywnie na liczbe
zdarzen na przejazdach. Wysoka $miertelnos¢ (w poréwnaniu z innymi
rodzajami zdarzen) na przejazdach powinna motywowac¢ do:

1. zmniejszania ilodci przejazdow, a nie tylko na zmianie z kat.
D na C lub B, poniewaz na nich réwniez czg¢sto dochodzi do
zdarzen;

2. rozwoju systemow wykrywajacych przeszkode na przejez-
dzie z jednoczesnym ostrzeganiem;

3. rozwoju wspoélpracy ruchu drogowego i kolejowego w rejo-
nie przejazdu w zakresie sygnalizacji i kierowania ruchem
drogowym.

Strona PKBWK odbiega znaczaco od standardow stron kolejo-
wych w Niemczech nie zapewniajgc podstawowych narzgdzi utatwiaja-
cych wyszukiwanie konkretnych raportow.

Struktura raportow odbiega od wytycznych zawartych w rozpo-
rzadzeniu 2020/572. Btedne sg oznaczenia rzymskie tytulow stosowane
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niezgodnie z obowigzujacym stanem prawnym. W celu poprawy czytel-
nos$ci raportu, dla osob niezwigzanych z transportem szynowym (wzO-
rem raportéw BEU) konieczne jest wprowadzenie do kazdego tytutu
wstepu teoretycznego bedacego krotkim wytlumaczeniem i podsumo-
waniem dalszej tresci oraz, gdzie rozwiazanie takie wydaje si¢ adekwat-
ne, wprowadzenie oznaczen skrotowych (np. [F1], [S1]) i tabel podsu-
mowujacych (jak w podtytule a) punkt 4). Stusznym wydaje si¢ rowniez
oddzielenie spisow tabel, zdje¢ i rysunkow od spisu tresci za pomoca
osobnych sekcji oznaczonych cyframi rzymskimi. Pozwoli to na struk-
turalne oddzielenie czgsci nieprzewidzianej w rozporzadzeniu od czesci
dodanej przez PKBWK.

Stwierdzenie ,,wypoczynek” w raportach PKBWK powinno zo-
sta¢ zastgpione stwierdzeniem ,,odpoczynek” gdy opis dotyczy jedynie
kroétkiej (odmiennie od urlopu wypoczynkowego) przerwy od pracy.

Stan trzezwos$ci pracownikéw kolejowych nie powinien by¢
uwzgledniony w raportach PKBWK w przypadku braku zwiazku
z czynnikami wptywajacymi na zaistnienie zdarzenia. Rozporzadzenie
2020/572 w zataczniku I stanowi: ,,W przypadku gdy odpowiednie in-
formacje nie sg dostepne lub nie s3 wymagane ze wzgledu na okolicz-
nos$ci zdarzenia, w odniesieniu do odpowiednich tytutow lub podtytutow
podaje si¢ stwierdzenie ,,nie dotyczy”, okreslajac je jako nieuznane za
istotne w konteks$cie danego dochodzenia.”. Rozporzadzenie nie wyma-
ga sprawdzenia trzezwosci 0sob biorgcych udzial w zdarzeniu, a niei-
stotne informacje w konteks$cie danego zdarzenia kaze pomijac.
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Sebastian Katuza®®

Diagnostyka szyn 1 podktadow kolejowych z za-
stosowaniem inspekcji wizyjnej opartej na roz-
wigzaniach sztucznej inteligencji

Streszczenie.

W artykule przedstawiono mozliwo$¢ wykorzystania systemu
inspekcji wizyjnej nawierzchni torowej, opracowanego w ramach badan
doktorskich autora, do wspomagania diagnostyki infrastruktury w rejo-
nie przejazdow kolejowo-drogowych. Opracowane rozwigzanie umoz-
liwia automatyczng identyfikacje wad szyn i podkladow oraz prze-
ksztalcenie wynikéw detekcji w mierzalne wskazniki degradacji Gs
i Gp. Szczegdlng uwage zwrocono na mozliwos¢ zastosowania systemu
jako narzedzia uzupehiajacego tradycyjny obchdd torow w miejscach
szczegolnego ryzyka, w tym w obrebie przejazdoéw, gdzie stan na-
wierzchni torowej, ptyt przejazdowych i elementow widocznych w ob-
razie moze mie¢ istotne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego
i drogowego.

Stowa kluczowe: inspekcja wizyjna, przejazdy kolejowo-drogowe, na-
wierzchnia torowa, wskaznik degradacji, sztuczna inteligencja, obchdd
torow.

1. Wprowadzenie

19 Akademia WSB, Katedra Transportu i Informatyki, Alstom Polska S.A.
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Przejazdy kolejowo-drogowe sa elementami infrastruktury,
w ktorych nakladaja si¢ wymagania utrzymaniowe wlasciwe dla trans-
portu kolejowego i drogowego. Ich stan techniczny zalezy nie tylko od
poprawno$ci dziatania urzadzen zabezpieczenia ruchu, oznakowania
i organizacji ruchu, lecz takze od stanu nawierzchni torowej, szyn, pod-
ktadow oraz elementéw zabudowy przejazdu. Z tego wzgledu przejazdy
powinny by¢ traktowane jako miejsca szczegolnego ryzyka, wymagaja-
ce systematycznej, powtarzalnej i dobrze udokumentowanej kontroli.

Tradycyjnym narzedziem biezacej oceny infrastruktury pozosta-
je obchod torow. Zgodnie z wymaganiami stosowanymi na liniach kole-
jowych obchdd normalny powinien byé prowadzony cyklicznie przez
uprawnionego toromistrza, a jego zakres obejmuje m.in. ocen¢ szyn,
przytwierdzen, podktadéw, rozjazdow, podtorza, obiektow inzynieryj-
nych oraz stanu przejazdéw kolejowo-drogowych, ich nawierzchni
1 systemow ostrzegawczych. Kazda inspekcja wymaga dokumentowania
wynikéw oraz zglaszania stwierdzonych usterek i zagrozen dla bezpie-
czenstwa ruchu.

Jednoczesnie manualny obchod torow jest procesem czaso-
chtonnym, zaleznym od dostgpnosci wyspecjalizowanej kadry i naraza-
jacym pracownikow na prace w otoczeniu czynnego ruchu kolejowego.
Narastajagce wymagania wobec systemu utrzymania infrastruktury,
ograniczenia kadrowe oraz potrzeba standaryzacji oceny technicznej
uzasadniajg rozwdj metod wspierajacych tradycyjng diagnostyke. Celem
artykutu jest przedstawienie, w jaki sposdb opracowany system inspek-
¢cji wizyjnej moze wzmocni¢ proces oceny nawierzchni torowej w rejo-
nie przejazdoéw kolejowo-drogowych.

2. Charakterystyka systemu inspekcji wizyjnej

Opracowany system diagnostyczny wykorzystuje kamerg linio-
wa, uktad doswietlenia, modut akwizycji danych oraz oprogramowanie
analityczne oparte na algorytmach sztucznej inteligencji, czyli metodach
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automatycznego rozpoznawania wzorcow w danych obrazowych. Sys-
tem zostat zaprojektowany do rejestracji wysokorozdzielczych obrazow
nawierzchni torowej podczas przejazdu pojazdu kolejowego. Zareje-
strowane obrazy sa nastepnie rekonstruowane, segmentowane i anali-
zowane w celu identyfikacji widocznych elementéw infrastruktury oraz
wystepujacych wad.

Potok przetwarzania danych obejmuje trzy zasadnicze etapy.
W pierwszym kroku system klasyfikuje obraz pod katem obecnoSci
rozjazdu, a nastgpnie wykonuje segmentacj¢ nawierzchni torowej, wy-
odrebniajac lewa szyne, prawa szyne oraz podktady. W drugim kroku
modele klasyfikacyjne identyfikuja prawdopodobienstwo wystapienia
wady na fragmentach szyn oraz na rozpoznanych podktadach. W przy-
padku podktadow system rozroznia elementy betonowe i drewniane, co
pozwala zastosowa¢ odmienne modele oceny. W trzecim kroku wyniki
detekcji sg przeksztatcane w syntetyczne wskazniki degradacji, umozli-
wiajace iloSciowa ocen¢ stanu technicznego fragmentu toru. Schemat
przetwarzania danych przedstawiono na Rys. 1.

Szyny Podklad
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Rys. 1. Schemat przetwarzania danych systemu inspekcji wizyjnej nawierzchni
torowej

3. Wskazniki degradacji Gs i Gp

Najwazniejszg warto$cia dodang systemu nie jest sama detekcja
wad, lecz przeksztalcenie wyniku analizy obrazu w mierzalng ocene
techniczng. W tym celu opracowano dwa wskazniki: Gs dla szyn oraz
Gp dla podktadow. Wskaznik Gs uwzglednia udziat fragmentow szyny,
w ktorych wykryto wadg, oraz rozkltad przestrzenny tych wad. Pozwala
to odrézni¢ sytuacje, w ktorej pojedyncze wady sa rozproszone, od sy-
tuacji, w ktorej wystepuja skupiska wskazujace na lokalnie podwyzszo-
ny poziom degradacji. Wskaznik Gp opisuje usredniony stopien degra-
dacji podktadéw widocznych na analizowanym obrazie.

Oba wskazniki sg wyrazane w skali od 0 do 1, gdzie niskie war-
tosci odpowiadajg niewielkiemu zuzyciu, natomiast warto$ci zblizone
do 1 wskazujg na stan wymagajacy pilnej oceny utrzymaniowej. Przyje-
to cztery poziomy interpretacji: zuzycie male dla G < 0,2, zuzycie prze-
cigtne dla 0,2 < G < 0,7, zuzycie duze dla 0,7 < G < 0,9 oraz zuzycie
bardzo duze dla 0,9 < G < 1,0. Takie podej$cie umozliwia powigzanie
wynikéw dziatania algorytméw z praktyka utrzymaniowa oraz z logika
oceny stosowang w instrukcjach technicznych.

W kontekscie przejazdow kolejowo-drogowych szczegodlne zna-
czenie ma mozliwos$¢ przypisania wyniku oceny do konkretnego miej-
sca w infrastrukturze. Obraz zarejestrowany w rejonie przejazdu moze
zosta¢ powigzany z lokalizacjg oraz wskaznikami degradacji dla szyn,
podktadoéw lub elementow widocznych w obrazie. Taki wynik nie sta-
nowi pelnej oceny przejazdu jako obiektu, poniewaz nie obejmuje urza-
dzen ostrzegawczych, oznakowania, odwodnienia ani wszystkich ele-
mentéw drogowych. Moze jednak stanowi¢ szybki i powtarzalny sygnat
diagnostyczny wskazujacy miejsca, ktore nalezy objac¢ oceng ekspercka
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lub uja¢ w planie utrzymaniowym. Przyktad zdjecia ze wskazaniem wad
szyn przedstawiono na Rys.2.

lZrédto Ig szyny E podktady ]G podsypka |G_zdjecie |szerokosé dtugosc
(Camera_2024 04 22 23 55 49 _170.png |1.00 .00 0.00 0.33 18.430881846301066 [54.553241329085424

Nazwa pliku |Oznaczenie |Betonowe |Drewniane
n.d. n.d. n.d. n.d.

Rys. 2. Ocena stopnia degradacji szyn na przejezdzie kolejowo-drogowym
4. Wyniki badan i odniesienie do obchodu torow

System zostat zweryfikowany w warunkach eksploatacyjnych,
w tym podczas badan na linii kolejowej nr 250 Gdansk Gtowny - Ru-
mia. Lacznie przeanalizowano 22 974 obrazy nawierzchni torowej,
obejmujace szyny i podktady o zréznicowanym stanie technicznym.
Modele po rozszerzeniu i zbilansowaniu zbioru danych osiagngly miary
jakosci przekraczajace zatozony prog 90%. Dla szyn uzyskano precyzje
91%, czuto§¢ 90% i miar¢ F1 rowng 90%. Dla podktadow betonowych
uzyskano odpowiednio 95%, 96% 1 95%, natomiast dla podktadow
drewnianych wartosci 100% dla analizowanej proby testowe;.
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Walidacja wskaznikow degradacji zostala przeprowadzona przez po-
roOwnanie ocen systemu z oceng ekspercka toromistrza. Uzyskano $redni
btad bezwzgledny MAE réwny 0,032 dla szyn oraz 0,027 dla podkta-
dow, przy przyjetym progu akceptacji 0,25. Oznacza to wysoka zgod-
no$¢ z oceng eksperckg i potwierdza, ze system moze wspiera¢ obiek-
tywizacje oceny stanu nawierzchni torowe;.

1. Poréwnanie miar jakosci detekcji (przed vs po rozszerzeniu danych)

Model Pierwotny Model Douczony

Kategoria wad

Precyzja Czutosé Miara F1 Precyzja Czutosé Miara F1
Szyny 82% 81% 82% 91% 90% 90%
Podkiady drewniane 84% 83% 82% 100% 100% 100%
Podkiady betonowe 86% 87% 86% 95% 96% 95%

2. Walidacja wskaznikéw degradacji (MAE - sredni biad bezwzgledny)

0.032 0.027
MAE=0,032 (Gs) i 0,027 (Gp) przy przyjetym progu akceptacji 0,25 T A MAE dla Gp

Siyﬁy Podktady

Analiza poréwnawcza z obchodem torow wykazata, ze metoda
automatyczna identyfikuje wieksza liczbg potencjalnych wad niz meto-
da manualna. Dla badanego odcinka system wskazat 1137 potencjal-
nych wad szyn wobec 396 przypadkow wskazanych podczas obchodu
oraz 238 potencjalnych wad podktadow wobec 97 przypadkéw manual-
nych. Roznica ta wynikata przede wszystkim z wigkszej czulosci syste-
mu i zdolno$ci do rejestrowania drobniejszych zmian powierzchnio-
wych. Co istotne, zagregowane warto$ci wskaznikéw degradacji pozo-
stawaty zblizone do oceny wynikajacej z obchodu toréw, co oznacza, ze
wigksza szczegotowos¢ detekcji nie prowadzita do nieuzasadnionego
zawyzenia ogolnej oceny stanu infrastruktury.

Istotnym parametrem byla rowniez efektywnos¢ czasowa. Petny
cykl automatycznej inspekcji 64 km toru obejmowatl przejazd diagno-
styczny, transfer danych, lokalng analiz¢ obrazow oraz wygenerowanie
raportu i trwal tgcznie 479 minut. Dla porownania tradycyjny obchdd
torow wraz z dokumentacjg wymagat 1999 minut i byl realizowany
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w cyklu pigciodniowym. Oznacza to redukcje czasu o okoto 76%. Sama
rejestracja danych przy Sredniej predkosci diagnostycznej 40 km/h trwa-
ta 96 minut, a najwigkszy udzial w czasie calego procesu miala analiza
danych przez algorytmy. Wskazuje to, ze dalsza optymalizacja obliczen,
np. przez rownolegle przetwarzanie lub zastosowanie serweréw o wiek-
szej mocy, moze istotnie zwigkszy¢ operacyjng uzyteczno$¢ rozwigza-
nia.

5. Znaczenie dla diagnostyki przejazdow kolejowo-drogowych

Zastosowanie systemu w rejonie przejazdow kolejowo-
drogowych nalezy traktowac¢ jako rozszerzenie i wzmocnienie istnieja-
cych procedur, a nie jako ich pelne zastgpienie. Obecny zakres tech-
niczny systemu obejmuje analiz¢ widocznej nawierzchni torowej, szyn,
podkladéw oraz elementéw rozpoznawalnych w obrazie. W przypadku
przejazdéw umozliwia to m.in. identyfikacje¢ stanu szyn w strefie zabu-
dowanej, obserwacj¢ lokalnych wad w rejonie ptyt przejazdowych, do-
kumentowanie zmian w czasie oraz szybkie wskazywanie fragmentow
wymagajacych dodatkowej oceny.

Przyktady obrazow zarejestrowanych w obrgbie przejazdow po-
kazuja, ze system moze analizowaé rozne typy zabudowy, w tym na-
wierzchnig¢ z ptyt betonowych oraz konstrukcje panelowe. Ma to zna-
czenie praktyczne, poniewaz przejazdy charakteryzujg si¢ duzg zmien-
no$cig rozwigzan konstrukcyjnych, lokalnych warunkéw eksploatacji
i oddzialywan dynamicznych. Regularna rejestracja obrazow tych
miejsc moze tworzy¢ cyfrowa histori¢ stanu technicznego, utatwiajac
oceng, czy obserwowane zmiany majg charakter incydentalny, czy
wskazujg na narastajacy proces degradacji.

Najwigkszy potencjal wdrozeniowy dotyczy wigc nie jednora-
zowego zastgpienia oceny eksperckiej, lecz budowy powtarzalnego
zrodla danych dla stuzb utrzymaniowych. System moze wspiera¢ prio-
rytetyzacje miejsc do kontroli, ogranicza¢ subiektywno$¢ oceny, skracac
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czas pozyskania informacji i zmniejsza¢ ekspozycje pracownikéw na
zagrozenia wynikajace z pracy w torze czynnym. W dhuzszej perspek-
tywie dane z kolejnych inspekcji moga by¢ wykorzystane do tworzenia
map ryzyka oraz planowania utrzymania predykcyjnego, czyli utrzyma-
nia opartego na prognozowaniu pogarszania si¢ stanu technicznego.

6. Ograniczenia i wnioski

Opracowany system ma obecnie charakter wspierajacy. Nie
obejmuje pelnego zakresu obchodu torow, nie ocenia wszystkich ele-
mentow przejazdu kolejowo-drogowego i nie zastepuje decyzji upraw-
nionego personelu technicznego. Nie rozréznia jeszcze wszystkich ty-
poéw wad szyn, nie uwzglednia wieku podktadow ani pelnego kontekstu
eksploatacyjnego, takiego jak nat¢zenie ruchu, geometria toru, historia
napraw czy lokalne warunki odwodnienia. Sg to jednak ograniczenia
mozliwe do stopniowego usuwania przez rozszerzenie zbiorow danych,
klasyfikacje typow wad oraz integracje z systemami zarzadzania utrzy-
maniem infrastruktury.

Przeprowadzone badania potwierdzaja, ze inspekcja wizyjna
oparta na algorytmach sztucznej inteligencji moze stanowi¢ warto$cio-
we narzedzie wspierajace diagnostyke nawierzchni torowej. W kontek-
Scie przejazdow kolejowo-drogowych jej znaczenie polega przede
wszystkim na mozliwosci czestszej, bardziej powtarzalnej i lepiej udo-
kumentowanej obserwacji miejsc szczegélnego ryzyka. System pozwala
przejs¢ od samego obrazu do mierzalnego wskaznika degradacji, co
zwigksza uzyteczno$¢ danych w procesie utrzymania. Wdrozenie takie-
go rozwigzania moze przyczyni¢ si¢ do poprawy efektywnosci diagno-
styki, standaryzacji ocen oraz wcze$niejszego wykrywania zmian wy-
magajacych interwencji techniczne;.
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Dr inz. Robert Zelazny®

Alternatywne zrodta zasilania przejazdow

kolejowo-drogowych

el
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Alternatywne zrédta zasilania ‘//
przejazdow kolejowo-drog/gyych

)
= ) g Zawiercie{17-19.06.2026 7 N

20 pKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

153



ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEIZ DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE
PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECHNICZNYM

Jakoscenergi elektrycznejzasilajacej e u,,,[ KOLEJOWE S.A.

urzadzenia na przejezdzie kolejowo-drogowym

. Znamionowe napigcie zasilania Un: 230 V
AC lub 3x400 V AC.

. Dopuszczalne zmiany wartosci napigcia
zasilania: £ 10%.

"3, Znamionowa czestotliwosc napiecia
zasilajgcego fn: 50 Hz.

; Dbpus’zczélné zrﬁiahy Ezestotliwoéci
napiecia zasilajgcego: . % przez 95%
tygodnia;+ 4% - 6% przez 100% tygodnia.

. Maksymalna wartos¢ wgpdczynnika THD
napiecia zasilania, uwzgledniajgcy wyzsze
harmoniczne do rzedu 40: 8%.

>

Jakos¢éenergi elektrycznejzasilajacej PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

urzadzenia na przejezdzie kolejowo-drogowym

. Maksymalne wartosci hamonicznych
zgodnie z wymaganiami

. Dopuszczalne zmiany wartosci napiecia
miedzy fazamioraz siecig gtéwna: 5 %.

8.. Minimalna przequalnosc 150% przez
m|nut )

. Maksymalna wartost przepiec o
czestotliwosci sieciowej: Un + 250 V dla
t>5s;Un+ %200V dlat<5s.

10.Kompatybilnos¢ elekiromagnetyczna
zgodnie z normg PN-EN 50121-2.

-
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MOZIIWOSCI zasi 'anla PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.
przejazd 6w kolejowo-drogowych

1. Zasilanie z Operatora Systemu Dystrybucyjnego np. TAURON DYSTRYBUCJA S A.
- 2. PGE Energetyka Kolejowa Operator Sp. z 0.0. z Linii Potrzeb Nietrakeyjnych (LPN).

3. Isrzetwornic,e‘ 3kV DE /0,4kV AC.

4. Fotowoltaika z n%agaz;l:nem energii.

MOZ'IWOSCI A 'anla PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.
przejazdow kolejowo-drogowych

1. Zasilanie z Operatora Systemu Dystrybucyjnego

Operator Systemu Dystrybucyjnego (OSD)
przedsigbiorstwo energetyczne zajmujace sie
* dystrybucja energii elektrycznej
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Mozliwosci zasilania
przejazd 6w kolejowo-drogowych

i
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Mozliwosci zasilania PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdow kolejowo-drogowych

Elcktromontaz - Lublin

e

SHck
TR
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Mozliwosci zasilania
przejazdow kolejowo-drogowych

2. PGE Energetyka Kolejowa Operator Sp. z 0.0. z Linii
Potrzeb Nietrakcyjnych (LPN).

3 -
Podstacje trakcyjne stanoWig zespét elektrycznych urzadzer
zasilajgeyeh, przetworczych Trozdzielczych

Mozliwosci zasilania
przejazdow kolejowo-drogowych

L2

)
I/a

il

e
G-
e
ferg =

=

o
E3,
5
[
—

—e}

-«
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Mozliwosci zasilania

e
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdow kolejowo-drogowych

Mozliwosci zasilania PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE

przejazdow kolejowo-drogowych 2
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Mozliwosci zasilania PKP POLSKIE

przejazdow kolejowo-drogowych

Mozliwoscizasilania

=l
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.
przejazdow kolejowo-drogowych Zorzao .

3. Przetwornice 3 kV DC / 0,4 kV AC.

W
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e
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdéw kolejowo-drogowych 2a o sioc i

Mozliwoscizasilania

Mozliwosci zasilania

i
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdéw kolejowo-drogowych
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Sl armE ot P R
Mozliwoscizasilania PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdéw kolejowo-drogowych

Mozliwoscizasilania

e
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE .

przejazdéw kolejowo-drogowych
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ey i T R
Mozliwoscizasilania PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdow kolejowo-drogowych i Kol

Mozliwosci zasilania

i
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.
przejazdéw kolejowo-drogowych z "
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S g o R g
Mozliwoscizasilania PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdéw kolejowo-drogowych

Mozliwoscizasilania

-« ler
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdéw kolejowo-drogowych

4. Fotowoltaika z magazynem energii.
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e
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdéw kolejowo-drogowych 2a i kol

Mozliwoscizasilania

ey
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

przejazdéw kolejowo-drogowych za oci i Ko

Mozliwosci zasilania
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Mozliwosci zasilania
przejazdow kolejowo-drogowych

Mozliwosci zasilania
przejazdow kolejowo-drogowych

PKP POLS|
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MOZIIWOSCI zaSIlanla PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE .,

przejazdow kolejowo-drogowych

Moje publikacie:

Robert Zelazny, Urzadzenia elektrycznego ogrzewania rozjazdow oraz oswiellenia zewnetiznego ma terenie PKP
Polskie Linie Kolejowe SA, Zeszyty Naukowe Politechniki Rzeszowskiej 296, Elektrotechnika z. 36 nr2/2017, s. 41-50

Robert'Zelazny, Harmoniczne pradu w liniach i urzadzeniach elektrycznych zasilajacych odbiorcow kolejowych, Zeszyly
Naukowe Politechniki Rzeszowskiej 297, Elektrotechnika z. 37 nr 1/2018, s. 25-35.

Rovert Zelazny, Jakos¢ energi elektrycznej w liniach zasilajacych odbiomiki PKP PLK S A, Zeszyty Naukowe *
Politechniki Rzeszowskc; 297 Elektrotechnika z. 37 nr 1/2018, s. 37-48.

Robert 7ﬂia]nv Pawel Jabloriski,«Pfaca prototypowego urzadzenia indukcyjnego ogrzewania vmjazdmv Kolejowych
przyréznych czestotiiwosciach foboczyeh, Przeglad Elektrotechniczny, R. 97 nr 1/2021,

hnbr-rt Zelazmy, "Pawet Jabloniski, -Tomasz Szczegelniak, Operation of the Prototype Dn=v|ce for_Induction Heating of
Railway Turnots af Variou: Operating Frequencies, Energies 2021,

Robert Zelazny, Ewa bada-Tondyra, Pawet Jabloriski, Waldemar Minkina, Rozplyw CieplaW rozjezdzie kolejowym
ogrzewanym grzejnikiem indukcyjnym. Pr2eglad Elektrotechniczny, R. 99 nr 2/2023;

Slajdy 22-26 - dane pozyskane z ETA Gliwice Sp. z 0.0 o

e ol
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

we ol kolgjowyoh

Dziekuje za uwage

D drinz. Robert Zelazny; PKP Polskie Linie Kolejowa8A.
-~ 2 ; e(17-19.06.2026 T
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Dr inz. Jarostaw Mirowski

Kompensacja mocy biernej, prawidtowy dobor
kompensatorow

KOMPENSACJA MOCY BIERNEJ
PRAWIDLOWY DOBOR KOMPENSATOROW

drinz. Jarostaw Mirowski

Zawiercie, 17-19.06.2026 r.

167



ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEIZ DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE
PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECHNICZNYM

i
[ el
S
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Rys. 1. Prostokaf Fryzego dia odbi Swietleni Rys2. i edtug Budeanu dla

"Po ®Qs ®So ®Sss ®Ses Ep, EQs WS, ®Dsc ®Qr WSk
Rys.3. Sci wedtug Shepher da-Zakikhaniego-Sh: Rys.4. Sci wedlg
dia odbiornika oswietleniowego dla odbiornika oéwietleniowego
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Rys 5. Zdjecia pracujacego kompensatora mocy biernej 3
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Rys 6. Zmierzone przebiegi mocy czynnej (na podstawie wynikéw pomiarowych)
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Rys. 7 Zmierzone przebiegi mocy biernej (na podstawie wynikéw pomiarowych)
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L1

123456788 NURBUBET BNV ARDNABYABDNNIUBRTBHOAQLUHELTSHD

Rys. 11. Zmierzone przebiegi mocy czynnej, biernej i wspolezynnika cos(ep)
(na podstawie wynikéw pomiarowych)
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Rys. 14. Widmo harmonicznych i pr igcia fazowe j wanego pradu odbiornika o$wietleniowego
(na podstawie wynikow pomiarowych) 10

Punkt przylaczenia
odbioréw oswietleniowych
i filtra do sieci

Galaz z rezystorami R,

) Galaz bez rezystorow R,
I, Rezonans: 1 = v; f= v-f] Rezonans: = s f= u-f,
4 Tz___C...v ACm, .. LCm T ACm LCm... LCm
U, 23 i e U S | o
Lew Yoy

Liw Y \ 28 Yl Y ¥ Lo

Y,

Y :
e
L

Rys. 15. Schematy zastgpcze obwodu przed zastosowaniem filtru (a). obwodu z

filtrem — schemat dla harmonicznych (b), wewngtrznej struktury filtru (c) 1"
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Rys.16. Pr zawartosé 1 icznych w pradzie sieci przed zastosowaniem filtra
ie wynikéw pomiarowych)

12
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Rys. 17. Widmo h icznych pradu zarej 20 PO jiu filtra.
(na podstawie wynikéw pomiarowych)
THD! [%)] przed zastosowaniem filtra 71.42 THD! [%] przed zastosowaniem filtra 33,94
THD![%] po zastosowaniem filtra 9,75 THD![%] po zastosowaniem filtra 8.61

13

174



XI OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA NAUKOWO — TECHNICZNA
Zawiercie 2026

o | wweamne | vy | & owrsme | Mrecre
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I EE
e
Rys. 18. Przyklady przebiegéw pradu i napigcia w Rys. 19. Przyklady przebiegéw pradu i napiecia w
instalacji ze Zrédiem LED (na podstawie wynikow instalacji mieszanej ze zrédlami LED i wyladowczymi
pomiarowych) (na podstawie wynikoéw pomiarowych)

14

1. Zrealizowane pomiary parametrow elektrycznych, zaréwno w laboratorium
jak i w rzeczywistej instalacji pozwalajg stwierdzi¢, iz cze$¢ odbiornikéw
nie spetnia wymagan okreslajacych parametry elektryczne oraz zapisow
norm

2. W przypadku rozpatrywanych odbioréw, w widmie harmonicznych nie
mozna wyrézni¢ jednej lub kilku harmonicznych dominujacych, ktérych
wyttumienie spowodowatoby znaczaca poprawe wspoétczynnika THD,.

3. Przeprowadzone obliczenia symulacyjne wykazaly, ze do kompensacji
harmonicznych w instalacjach mozna skutecznie zastosowaé pasywny
i aktywny filtr rezonansowy.

15
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I Ogélnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
,NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LElI zDROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECH-
NICZNYM"

Czestochowa — Podlesice, 13-15.10.2004r.

Majac na uwadze poprawe stanu bezpieczenstwa ruchu na przejaz-
dach kolejowych uczestnicy konferencji uznaja za konieczne przyjac¢ do
realizacji, opracowane przez Komisj¢ Wnioskowa w sktadzie:

1. Janusz Korab - Przewodniczacy

2. Marian Jamborski — Cztonek komisji

3. Kazimierz Gabry$ — Cztonek komisji

4. Ewa Swiniarska — Cztonek komisji

5. Henryk Wiszniewski — Cztonek komisji

6. Bozena Filipowicz — Cztonek komisji

7. Janusz Ossowski - Sekretarz
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1. zachowanie cyklicznego charakteru konferencji w tematyce doty-
czace] skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi. Celem ko-
lejnych spotkan bedzie ocena postepu realizacji podjetych dziatan i ana-
liza stanu bezpieczenstwa oraz ukierunkowanie dziatan przyszioscio-
wych.

2. Podjecie inicjatywy ustawodawczej poprzez przygotowanie pro-
jektu zmian w istniejacych aktach prawnych i rozporzadzeniach wyko-
nawczych w zakresie:

podniesienia do rangi ustawy, regulacji prawnych dotyczacych
skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi, wspotfinansowania
przez zarzady drog kotowych oraz samorzady terytorialne budowy, mo-
dernizacji i utrzymania skrzyzowan linii kolejowych z drogami koto-
wymi w zalezno$ci od nate¢zenia ruchu, opracowanie nowych zasad
kwalifikacji skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi, przygo-
towanie kampanii medialnej promujacej whasciwe zasady bezpieczen-
stwa ruchu na przejazdach,

3. Opracowanie projektu radykalnej poprawy bezpieczenstwa na
skrzyzowaniach drog kotowych z liniami kolejowymi zawierajacego
skonstruowanie i zastosowanie nowych lekkich konstrukcji wiaduktow,
wykorzystujac najnowsze osiggni¢cia inzynierii materiatowe;.

Uczestnicy konferencji stwierdzaja osiggnigcie Znaczacego postgpu
w zakresie konstrukcji nawierzchni drogowej na przejazdach oraz urza-
dzen zabezpieczenia ruchu, chociaz ich zastosowanie ograniczajg moz-
liwosci finansowe.
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,NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LElI zDROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECH-
NICZNYM"

Podlesice, dnia 29 wrzesnia 2006 r.

Komisja wnioskowa w sktadzie:

Janusz Pluta - Przewodniczacy
Henryk Batuch — Cztonek komisji
Jan Kosinski - Czlonek komisji
Ewa Swiniarska - Cztonek komisji
Janusz Ossowski — Sekretarz

arwdPE

W trosce o poprawe stanu bezpieczenstwa ruchu na przejazdach ko-
lejowych uczestnicy konferencji sformutowali nastepujace wnioski:

1. Uczestnicy konferencji stwierdzaja, ze postep w zakresie poprawy
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych, jakiego mozna by oczeki-
wa¢ w wyniku realizacji wnioskow z poprzedniej konferencji i wprowa-
dzania nowych rozwigzan technicznych jest niniejszy od oczekiwan.
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2. Duzy niepokdj budzi staby postep realizacji wnioskow podjetych
przez I Konferencje¢ dotyczacych uaktualnienia obowigzujacych aktow
prawnych w zakresie skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi.

3.Konieczne jest zintensyfikowanie dziatan zmierzajacych do wpro-
wadzenia zmian w obowigzujacych aktach ustawowych i rozporzadze-
niach wykonawczych w zakresie:

a) podniesienia do rangi ustawy, regulacji prawnych dotyczacych
skrzyzowan linii kolejowych z drogami kolowymi uwzgledniajac:
wspotinansowanie przez zarzady drog kotowych, samorzady terytorial-
ne oraz zarzadcoOw infrastruktury kolejowej budowy, modernizacji i
utrzymania skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi
W zaleznosci od nat¢zenia ruchu kolejowego i drogowego;

b) opracowania nowych zasad kwalifikacji skrzyzowan linii kolejo-
wych z drogami kotowymi;

C) zmiany zapisow Art.28; 32; 33 w ustawie o drogach publicznych.

4. Koniecznym jest opracowanie projektu radykalnej poprawy bez-
pieczenstwa na skrzyzowaniach drog kotowych z liniami kolejowymi,
ktory powinien obejmowac¢ m.in. Opracowanie i zastosowanie nowych
lekkich konstrukcji wiaduktow przy wykorzystaniu najnowszych osig-
gnig¢¢ inzynierii materiatlowe;.

5. Postuluje si¢ wdrozenie w PKP PLK S.A. systemu powiadamiania
0 wypadkach i zdarzeniach na przejazdach kolejowych spojnego (zinte-
growanego) z istniejgcymi systemami stosowanymi w ogolnopolskim
systemie ratownictwa.

6. Proponuje si¢ podjecie wspolnej kolejowo - drogowej akcji kon-
troli w zakresie oznakowania przejazdow na liniach kolejowych wyta-
czonych z eksploatacji. Pozostawienie tam oznakowania powoduje ob-
nizenie czujnosci kierowcow na czynnych przejazdach kolejowych.

7. Konieczne jest doprowadzenie do spojnosci przepiséw kolejowych
i drogowych w szczegdlnosci: stownikow 1 nazewnictwa uzywanych w
obu ,,branzach", a zwlaszcza w przepisach prawnych, w przepisach dro-
gowych nalezaloby unormowac¢ zapisy dotyczace przejazdow kat. B.

8.z uwagi na postgpujacg w bardzo szybkim tempie degradacje
techniczng urzadzen zabezpieczenia ruchu na przejazdach kolejowych,
nalezy zakonczy¢ opracowywanie i rozpoczgé wdrozenie programu
rewitalizacji samoczynnych sygnalizacji przejazdowych starszej genera-
Cji, wraz ze wskazaniem zrodet finansowania.
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9. Poprawie bezpieczenstwa na przejazdach sprzyja¢ bedzie przyje-
cie do stosowania $wiatet lub folii odblaskowych do oznaczen roga-
tek, znakow drogowych i kolejowych oraz rozmieszczenie punktow
swietlnych na przejazdach w taki sposob, aby wszyscy jego uzytkowni-
cy obserwowali przeszkode w tzw. kontrascie pozytywowym, (reguluje
to miedzy innymi dla przejazdow Rozporzadzenie MI z dnia 3 lipca
2003 w sprawie szczegdlowych warunkow technicznych dla znakow i
sygnaléw drogowych i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i
warunkéw umieszczania ich na drogach - Dz. U. Nr 220 z 2003 poz.
2181).

10. Szczegodlnie niebezpieczne przejazdy kolejowe ,,wyrdzniac" (na
wzor ,,czarnych punktow" przy drogach kotowych) tablicami informa-
cyjnymi o ilosci zaistniatych wypadkow, instalowac telewizje przemy-
stowa lub wzorem kolei JNR budowa¢ wiadukty.

11. Celowym jest rozpowszechnienie w jednostkach organizacyjnych
spotki PKP PLK S.A. danych o przejazdach kolejowych opracowanej
przez pracownikow Oddzialu Regionalnego w Poznaniu - prezentowa-
nej na konferencji.

12. Celowe jest podtrzymanie cyklicznego charakteru konferencji o
tematyce dotyczacej skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicz-
nymi. Na kolejnych spotkaniach przewiduje ocene przeprowadzenia
postepu realizacji wczesniej podjetych dziatan i wnioskoéw, analize sta-
nu bezpieczenstwa wraz ukierunkowaniem dziatan przysztosciowych.

13. Wykazana uzyteczno$¢ kampanii medialnej ,,Bezpieczny prze-
jazd zalezy takze od Ciebie", promujacej wlasciwe zasady bezpieczen-
stwa ruchu na przejazdach wymaga jej kontynuowania i rozwijania
form.

Whnioski wynikajace z przedstawionych w referatach zagadnien od-
dzialywan srodowiskowych:

Wskazane jest przeprowadzenie szkolenia stuzb inwestycyjnych
w zakresie umozliwiajagcym oceng¢ poprawnosci wykonania przedsta-
wianych im opracowan i ekspertyz dotyczacych wptywu drgan na bu-
dynki i na ludzi w budynkach usytuowanych sgsiedztwie ciaggdow trans-
portowych.

Postuluje si¢ wprowadzenie zmiany w §1 Rozporzadzenia MI z dnia
10.11.2004r w sprawie wymagan w Zakresie odleglosci i warunkoéw
dopuszczajacych usytuowanie budowli 1 budynkéw, drzew lub krze-
wow, elementow ochrony akustycznej i wykonywania rob6t ziemnych
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w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu urzadzania i utrzymywa-
nia zaston odsnieznych oraz pasow przeciwpozarowych w ust. 1 po-
przez dopisanie: ,,Wtasciciel nowobudowanych budowli i budynkéw
usytuowanych w odleglo$ci mniejszej od 60 m od osi skrajnego toru ma
obowigzek wykonania prognozy wptywu drgan (wibracji) na budynki i
ludzi przebywajacych w budynkach, a w przypadkach uzasadnio-
nych zaprojektowa¢ i wykonac zabezpieczenie konstrukcji budyn-
ku zapewniajace ograniczenie tych wptywow do poziomu dopuszczal-
nego okreslonego w normach dotyczacych wplywu drgan na budynki i
ludzi w budynkach z zastrzezeniem ust.3".

182



XI OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA NAUKOWO — TECHNICZNA
Zawiercie 2026

III Ogolnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
»NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LElI z DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECH-
NICZNYM"

Czestochowa/Podlesie, 8-10 pazdziernika 2008 r.
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Komisja wnioskowa pracowala w sktadzie:
Mirostaw Michalkiewicz - Przewodniczacy;

Ireneusz Jasinski - Cztonek komisji;
Romuald Jakubowski - Cztonek komisji;
Wojciech Torun - Cztonek komisji;
Janusz Ossowski - Cztonek komisji;

Witold Olpinski - Cztonek komisji;
Dorota Przybyta - Sekretarz.
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Uczestnicy stwierdzaja, ze gtowne wnioski z | Konferencji w 2004r.
i z Il Konferencji w 2006r. nie zostaty zrealizowane.

Na podstawie wystuchanych referatow, glosow w dyskusji i wnio-
skow zgloszonych przez uczestnikow konferencji komisja wnioskowa
sformutowata nastgpujace wnioski:

1. zachodzi konieczno$¢ ustawowego uregulowania zasad wspotod-
powiedzialno$ci, w tym rowniez wspotfinansowania, w zakresie budo-
Wy i utrzymania skrzyzowan drog kotowych z liniami kolejowymi.

2. Nalezy pilnie doprowadzi¢ do opracowania nowego rozporzadze-
nia w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowania
- przez Ministerstwo Infrastruktury we wspolpracy z zarzgdcami infra-
struktury, zapewniajgcego mozliwos¢ stosowania innowacyjnych roz-
wigzan technicznych, ktoére zapewnig poprawe bezpieczenstwa na prze-
jazdach.

3. Nalezy podja¢ inicjatywy prowadzace do opracowania rzadowego
programu bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z droga-
mi publicznymi.

4. Nalezy kontynuowa¢ akcje ,,bezpieczny przejazd" z programami
adresowanymi do konkretnych grup odbiorcow.

5. Nalezy zmieni¢ metodyke okreslania kategorii przejazdow na
opartg o oceng ryzyka.

6. Sukcesywnie wprowadza¢ monitoring na przejazdach i we wspot-
pracy z policja doprowadzi¢ do zaostrzenia i egzekwowania kar oraz
uznawania rejestracji jako dowodu.

7. W osrodkach szkolenia kierowcdéw oraz w Wojewoddzkich Osrod-
kach Ruchu Drogowego rozszerzy¢ program nauczania o tematyke
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych.
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IV Ogélnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
»NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LElI z DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECH-
NICZNYM"

Czestochowa - Hucisko, 15 pazdziernika 2010 r.
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Komisja w sktadzie

1. Mirostaw Michalkiewicz - Przewodniczacy;
2.Katarzyna Gawlik-Tarnowska - Cztonek komisji;
3. Cezary Lipko - Cztonek komisji;

4. Wojciech Torun - Cztonek komisji;

5. Piotr Stomma - Czlonek komisji;

6. Witold Olpinski - Cztonek komisji;

7. Dorota Przybyta - Sekretarz.

Na podstawie wystuchanych referatow, gtosow w dyskusji i wnio-
skow zgtoszonych przez uczestnikow konferencji komisja wnioskowa
sformutowata nastgpujace wnioski:

1. Nalezy wznowi¢ prace zwigzane z kompleksowa regulacja tema-
tyki skrzyzowan linii kolejowych i bocznic z drogami w zakresie opra-
cowania zasad wspotodpowiedzialnosci, wspotfinansowania moderniza-
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cji 1 utrzymania skrzyzowan przez zarzadcow infrastruktury kolejowej i
drogowej.

2. Nalezy podja¢ inicjatywy prowadzace do opracowania i wdrozenia
narodowego programu poprawy bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii
kolejowych z drogami. Strategiczne uregulowanie problematyki skrzy-
zowan linii kolejowych z drogami jest warunkiem koniecznym dla uzy-
skania oczekiwanych efektow modernizacji linii kolejowych.

3. Konieczne jest zapewnienie  wspoOlpracy  miedzygatezio-
wej zarzadcow infrastruktury w zakresie wspotodpowiedzialnosci za
skrzyzowania linii kolejowych z drogami, dziatania te wymaga-
ja zaangazowania na szczeblu rzadowym.

4. Dla zapewnienia przestrzegania zakazu objezdzania zamknietych
poélrogatek nalezy stosowac rozgradzanie paséw ruchu wzorem rozwia-
zania stosowanego do ochrony wysepek przejs¢ dla pieszych.

5. W nowelizacji rozporzadzenia wprowadzi¢ upowaznienie dla ko-
misji przejazdowej do decydowania o ewentualnym ustawieniu dodat-
kowego wskaznika W6a i jego lokalizacji.

6. Nalezy kontynuowac akcje PLK ,,Bezpieczny przejazd”.

7. Na liniach o matym nat¢zeniu ruchu i tam, gdzie przewidywany
jest tylko (lub w przewazajacym stopniu) ruch lekkiego taboru i autobu-
sow szynowych nalezy instalowa¢ w systemach przejazdowych czujniki
pociagu stosowane w licznikach osi lub petle indukcyjne.
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V Ogolnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
»NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LElI z DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, TECHNICZNYM | EKONO-
MICZNYM"

Czestochowa - Hucisko, 14 czerwca 2013 r.

Komisja w sktadzie

1. Mirostaw Michalkiewicz - Przewodniczacy;
2. Katarzyna Kucharek - Cztonek komisji;
3. Wojciech Torun - Cztonek komisji;
4. Witold Olpinski - Cztonek komisji;
5. Dorota Morawska - Sekretarz.

Na podstawie wystuchanych referatow, gtosow w dyskusji i wnio-
skow zgloszonych przez uczestnikow konferencji komisja wnioskowa
sformutowata nastgpujace wnioski:

1. zachodzi konieczno$¢ wznowienia dzialan zmierzajacych do
wprowadzenia zmian w obowiazujacych aktach ustawowych i rozpo-
rzadzeniach wykonawczych w zakresie:
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a) warunkow technicznych dla skrzyzowan linii kolejowych z
drogami kolowymi,

b) wspoétfinansowania przez zarzady drog kotowych, samorzady
terytorialne oraz zarzadcow infrastruktury kolejowej budowy, moderni-
zacji 1 utrzymania skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi
W zaleznosci od natgzenia ruchu kolejowego i drogowego.

2. Nalezy kontynuowac¢ akcje PKP PLK S.A. ,,Bezpieczny Przejazd”.

3. Uczestnicy konferencji uznali za konieczne przywrocenie w obo-
wigzujacych uregulowaniach prawnych uprawnien budowlanych z roz-
dzialem na specjalnosci:

- linie, wezly i stacje kolejowe,

- kolejowe obiekty inzynieryjne,

- sterowania ruchem kolejowym,

- kolejowe sieci trakcyjne.

4. Nalezy kontynuowa¢ dwuletni cykl spotkan w ramach konferencji
dotyczacej tematyki przejazdowe;.
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VI Ogélnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
»NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LElI z DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, TECHNICZNYM | EKONO-
MICZNYM"

Czestochowa - Hucisko, 14-16 czerwca 2015 r.

Komisja wnioskowa, pracujaca w sktadzie:

1. Witold Olpinski — przewodniczacy;

2. Dorota Przybyta — sekretarz;

3. Ryszard Pluta — cztonek;

4. Karol Trzonski — cztonek;

5. Bogdan Kucharski — cztonek;

Uczestnicy konferencji wyrazajg zaniepokojenie w zwigzku z fak-
tem, ze tylko ok. 1/3 wnioskow z poprzednich edycji konferen-
Cji zostata zrealizowana. Wigkszo$¢ z wnioskow, ktore nie zostaty do-
tychczas wziete pod uwage, zachowuje swojg aktualno$¢ i powinny by¢
nadal traktowane jako postulaty oczekujace na realizacje.

W wyniku obrad VI konferencji przyj¢to nizej przedstawione wnio-
ski:
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Nowelizacja rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych, ja-
kim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi i ich usytuowanie nie powinna zatrzymac ani op6zni¢ prac
nad innymi aktami prawnymi dotyczacymi przejazdéw kolejowo-
drogowych, w szczeg6lnosci wprowadzajacych ustawowa wspotodpo-
wiedzialno$¢ merytoryczng i finansowa w budowie, modernizacji i
utrzymaniu drog kotowych z liniami kolejowymi podmiotéw je wspotu-
zytkujacych.

2. W zakresie rozwigzan szczegélowych dotyczacych bezpieczen-
stwa:

- w celu zapewnienia bezpieczenstwa na przejazdach potaczonych
krotkim odcinkiem drogi z pobliskim skrzyzowaniem drog nalezy opra-
cowa¢ i wprowadzi¢ do stosowania systemy S$wietlnej sygnalizacji
ulicznej, ktorych cykl dziatania jest uzalezniony od ruchu kolejowego;
nalezy ponadto ustali¢ zasady nadawania pierwszenstwa drogom na
tak zlokalizowanych skrzyzowaniach, aby zapewnia¢ mozliwo$¢ ptyn-
nego opuszczania kolizyjnej strefy przejazdu przez pojazdy drogowe do
czasu wprowadzenia takiej sygnalizacji; nalezy takze okresli¢ zasady
projektowania przej$¢ dla pieszych w poblizu przejazdéw oraz przejsé
dla pieszych przez tory w obrgbie przejazdu;

- mozliwie szybko nalezy na wszystkich przejazdach kolejowo-
drogowych (kat. B, C i D) wprowadzi¢ oznakowanie z identyfikatorami
przejazdu oraz alarmowymi numerami telefonicznymi;

- przy doposazaniu przejazdow kat. A w tarcze ostrzegawcze
przejazdowe (Top), nalezy zapewni¢ selektywnos¢ ich zataczania, uza-
lezni¢ wskazania od stanu zamknigcia zapor oraz ograniczy¢ mozliwosé
podniesienia zapor przez droznika przejazdowego do czasu przejechania
pociagu przez przejazd tylko do zastosowania polecenia specjalnego;

- nalezy uzupeli¢ wymagania instrukcji le-111, aby kazdy prze-
jazd kategorii B byl wyposazony w monitoring;

- trzeba wprowadza¢ automatyczne urzadzenia rejestrujace fakty
niedozwolonego wjezdzania pojazdéw drogowych na przejazd w trakcie
ostrzegania, niezaleznie od jego kategorii, zapewniajac analogiczne
wykorzystanie tych zapiséw jak rejestracji z fotoradar6w pomiaru pred-
kosci;
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- nalezy wprowadzi¢ dodatkowe zabezpieczenia, jezeli bezpo-
srednio przed przejazdem kolejowo-drogowym zlokalizowany jest pe-
ron przystanku lub stacji.

3. W zakresie ochrony $rodowiska:

- nalezy opracowac i wprowadzi¢ przepisy wigzace metody wal-
kiz hatasem kolejowym w poblizu przejazdow kolejowo-
drogowych z zapewnieniem wymaganej widocznosci, zaréwno dla kie-
rujacych pojazdami drogowymi jak i kolejowymi;

- szczegotowe warunki techniczne dotyczace sposobow i srodkow
ograniczania hatasu kolejowego i wibracji w poblizu przejazdow kole-
jowo-drogowych powinny zosta¢ opracowane i wdrozone do stosowania
jako wewnetrzne regulacje zarzadcoOw infrastruktury kolejowej;

- nalezy przeprowadzi¢ szkolenia specjalistyczne dla zarzadcow
drog i infrastruktury kolejowej, projektantow, autorow raportoéw oddzia-
lywania na $rodowisko, pracownikow urzedéw wydajacych decyzje
srodowiskowe oraz pozwolenia na budowe, a szczeg6lnie pracownikow
RDOS (regionalnych dyrekcji ochrony $rodowiska); zakres szkolen
powinien obejmowaé inne metody ograniczania hatasu kolejowego i
wibracji w okolicy przejazdow, ktore moga by¢ stosowane jako alterna-
tywa dla ekranéw akustycznych, ktore ograniczaja widocznos¢;

- nalezy opracowa¢ katalog rozwigzan ograniczajacych hatas ko-
lejowy 1 wibracje oraz wprowadzi¢ go do stosowania droga rozporza-
dzenia, jako aktu wyzszej rangi niz przepisy wewnetrzne zarzadcy infra-
struktury.

4. W zakresie rozwigzan organizacyjnych i prawnych nalezy:

- zapewni¢ ustawowo obowigzek ponoszenia kosztow utrzymania
pasa drogowego w obrgbie przejazdu  kolejowo-drogowego
przez zarzadce drogi lub co najmniej zasady wspotdzielenia tych kosz-
tow z zarzadca infrastruktury kolejowe;;

- ustali¢ zasady wspotpracy branzystow z zakresu drog kotowych i
kolei oraz prowadzenia dialogu technicznego przy realizowanych poste-
powaniach;

- wprowadzi¢ zasad¢ nadrzednosci wymagan dotyczacych elimi-
nacji zagrozen i zapewnienia bezpieczenstwa nad innymi wymaganiami,
szczegolnie ekonomicznymi, w procesie planowania, projektowania,
budowy i modernizacji przejazdow;
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- organ odpowiedzialny za bezpieczenstwo transportu kolejowego
powinien by¢ inicjatorem dziatan proaktywnych w zakresie budowy i
eksploatacji przejazdoéw kolejowo-drogowych, szczegol-
nie znajdujacych si¢ poza zarzadem PKP PLK S.A.

5. Nalezy rozszerzy¢ kampanie ,,Bezpieczny przejazd” i wprowadzic
tematyke zachowania bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo — dro-
gowych wszystkich kategorii podczas szkolen kierowcow (zaréwno
przy uzyskiwaniu prawa jazdy i inne szkolenia) przez WORD.

192



XI OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA NAUKOWO — TECHNICZNA
Zawiercie 2026

VII Ogolnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
»,NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LEI zDROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, TECHNICZNYM | EKONO-
MICZNYM™

Czestochowa - Hucisko, 7-9 czerwca 2017 r.

llil[lllllll!l!l!l!l!l!lll MmN

U T PO T

Komisja wnioskowa, pracujaca w sktadzie:
1. Witold Olpinski — Przewodniczacy;

2. Dorota Morawska — Sekretarz;

3. zbigniew Cichuta — Cztonek;

4. Romuald Jakubowski — Cztonek;

5. Janusz Cobala — Cztonek,
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Uczestnicy konferencji wyrazajg rozczarowanie w zwigzku z faktem,
ze jedynie mniejsza cze$¢ wnioskoéw z poprzednich edycji konferen-
Cji zostata zrealizowana. Pozostate z nich powinny by¢ nadal traktowane
jako postulaty oczekujace na realizacje. z tego powodu zatgcznikiem do
wnioskow z biezacej VII konferencji jest lista tych wnioskow z konfe-
rencji poprzednich, ktore nie zostaty dotychczas zrealizowane i na-
dal zachowuja swojg aktualnosé.

W wyniku obrad VII konferencji przyj¢to nizej przedstawione wnioski:

1. W przepisach dotyczacych rozwigzan technicznych dopuscic
mozliwo$¢ stosowania systemoéw kontroli zajgtosci niebezpiecznej stre-
fy przejazdu docelowo dazac, aby byto to obowigzkowe w przypadku
przejazdéw kolejowo-drogowych wyposazonych w tarcze ostrzegawcze
przejazdowe (Top).

2. Podchodzi¢ kompleksowo do projektowania przejazdow kole-
jowo-drogowych na linii i ich wyposazenia w urzadzenia zapewniania
bezpieczenstwa wykluczajac mozliwo$¢ naktadania si¢ stref ostrzegania
maszynistow przez tarcze ostrzegawcze przejazdowe (Top),
tj. zapewniajac, ze na odcinku migdzy Top a przejazdem, ktérego dana
tarcza dotyczy, nie jest lokalizowana Top dla przejazdu nastgpnego.

3. W razie potrzeby zapewnienia awaryjnego sterowania zdalnego
urzadzeniami ssp z wykorzystaniem telewizji uzytkowej, wprowadzi¢
takie wymagania techniczne i zasady eksploatacji, jak dla przejazdow
kategorii A, obstugiwanych zdalnie.

4. Przeanalizowa¢ i wdrozy¢ do stosowania w krajowych dziata-
niach na rzecz poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-
drogowych wybrane rekomendacje zawarte w Raporcie Grupy Eksper-
tow Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (UNECE), przyjetym w
marcu 2017 r.

5. Zapewnia¢, by docelowy projekt organizacji ruchu
byt zatwierdzany przed ogloszeniem przetargu na przebudowe lub bu-
dowe przejazdu kolejowo-drogowego.

6. Przy wdrazaniu ETCS na sieci kolei w Polsce korzysta¢ z do-
$wiadczen innych zarzadéw kolejowych, w tym zapewni¢, aby nie wy-
kluczy¢ mozliwosci rozwigzania docelowego, polegajacego na sterowa-
niu zamykaniem przejazdu przez pociag (z zachowaniem stalego czasu
dojazdu pociagu do przejazdu).
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7. Jako metoda poprawy skuteczno$ci urzadzen zapewniajacych
bezpieczenstwo na przejazdach kategorii B dazy¢ do stosowania separa-
tor6w czesci jezdni przeznaczonych do wjazdu i zjazdu z przejazdu.
Uwzgledni¢ to szczegdlnie w ramach modernizacji przejazdu albo prze-
budowy drogi.

V111 Ogélnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
,NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LEI z DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, TECHNICZNYM | EKONO-
MICZNYM"

Czestochowa — zloty Potok, 5-7 czerwca 2019 r.

Komisja wnioskowa, pracujaca w sktadzie:

1. Karol Trzonski — Przewodniczacy;

2. Dorota Przybyta — Sekretarz;

3. Marcin Kruszynski — Cztonek;

4. Tomasz Drobysz — Cztonek,

Uczestnicy konferencji wyrazaja rozczarowanie w zwiazku z faktem,
ze jedynie mniejsza cze$¢ wnioskoéw z poprzednich edycji konferen-
Cji zostata zrealizowana. Pozostate z nich powinny by¢ nadal traktowane
jako postulaty oczekujace na realizacje. z tego powodu zatgcznikiem do
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wnioskow z biezacej VIII konferencji jest lista tych wnioskow z konfe-
rencji poprzednich, ktére nie zostaty dotychczas zrealizowane—i na-
dal zachowujg swojg aktualnos¢.
W wyniku obrad VIII Konferencji przyj¢to nizej przedstawione
wnioski:
1. Zwicgkszenia zaangazowania jednostek samorzadu terytorialnego w
ten problem:
Postulowane zmiany (w tym prawne):

e obowigzek uwzgledniania przejazdoéw kolejowo-drogowych
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego,

e obligatoryjna wspolpraca przy opracowywaniu oraz uzgad-
nianie z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. projektow organi-
zacji ruchu na drogach w otoczeniu przejazdow,

e wigksze poczucie odpowiedzialno$ci zarzadcow drog za
bezpieczenstwo na przejazdach kolejowo-drogowych, w tym
wspolnez  koleja ~ wdrazanie  dziatan  koryguja-
cych, zapobiegawczych itp.

2. Zmiany prawne oraz zasad przygotowania kierowcow, w tym
kierowcoéw zawodowych oraz pojazddéw uprzywilejowanych:
Postulowane zmiany (w tym prawne):

e zmiany w prawie o ruchu drogowym,

e zmiany w prawie w zakresie szkolenia oraz egzaminowania
kierowcow.

3. Nalezy dazy¢ do zmiany w Rozporzadzeniu dotyczacej przejaz-
dow kategorii D — usytuowania ich wytacznie na liniach kolejowych o
predkosci rozktadowej do 60 km/h.

4. Zarzadcy Linii kolejowych powinni dgzy¢ do likwidacji prze-
jazdow kategorii A z droznikami przejazdowymi usytuowanych w
trudnych warunkach terenowych: bez zabudowan, tereny lesne itp.

5. Kontynuowa¢ dziatlania powigzania przejazdow kolejowo-
drogowych w granicach stacji kolejowych z urzadzeniami SRK jako
elementu drogi przebiegu pociagu.

6. Podjecie dzialan majacych na celu aktualizacj¢ i dostosowanie
do zgodnosci z innymi obowigzujacymi regulacjami Rozporzadzenia
Dz.U.2003.220.2181 w zakresie zatgcznika nr 4 — w sprawie szczego-
lowych warunkéw technicznych dla znakow i sygnatow drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunku ich
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umieszczania na drogach. Ujednolicenie obowiazujacego nazewnictwa
we wszystkich obowigzujacych dokumentach formalno-prawnych.

7. Podja¢ dziatania, aby w ramach inwestycji realizowanych przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dazy¢ do likwidacji przejazdow
(zwlaszcza kategorii D) poprzez budowe drog rownolegtych z przeka-
zaniem tych drég po wybudowaniu na rzecz jednostek samorzadu tery-
torialnego.

8. Kontynuowaé dziatania dla zmiany regulacji prawnych, ktore
pozwola na zobowigzanie zarzadcy drogi w kwestii partycypacji w
kosztach utrzymania przejazdu. znies¢ obowigzek optatz tytu-
hu zajecia pasa drogowego przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

9. Wprowadzi¢ obligatoryjny obowigzek podczas szkolenia i eg-
zaminowania przez OSK/WORD znajomosci zasad przekraczania to-
rowisk tramwajowych oraz przejazdow kolejowo-drogowych,
uwzgledniajac nowa forme powiadamiania
0 zagrozeniach na numer telefonu alarmowego 112. Uwzgledni¢ te
tematyke

na egzaminach na wszystkie kategorie prawa jazdy.

10. Zapewniaé, by docelowy projekt organizacji ruchu drogowego
byt zatwierdzany przed ogloszeniem przetargu na przebudowe lub bu-
dowe przejazdu kolejowo-drogowego.

11.  Wypracowanie nowego podejscia medialnego do wypadkow na
przejazdach kolejowo- drogowych — uzywanie wiasciwych okreslen
(np. kierowca ztamat przepisy, nieuprawiony wjechatl na torowisko ko-
lejowe itp.).

12.  Wystgpi¢ do Komendy Gtownej Policji o zwigkszenie ilosci
kontroli przestrzegania przepisow przez uzytkownikoéw przez przejaz-
dow kolejowo — drogowych.
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IX Ogolnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
~NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LElI zDROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, TECHNICZNYM | EKONO-
MICZNYM"

Kroczyce, 9-10 czerwca 2022 r.

Komisja Wnioskowa pracowata w sktadzie:

1. Przewodniczacy Karol Trzonski - zastgpca Przewodniczacego Pan-

stwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych
2. Sekretarz Dorota Przybyta- SITK RP O/Cz¢stochowa

3. Cztonek Komisji Marek Biatek - Dyrektor Biura Automatyki i Tele-

komunikacji PKP PLK

4. Cztonek Komisji Krzysztof Szafranski - Dyrektor Biura Drog Kole-

jowych PKP PLK
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5. Czlonek Komisji Mikotaj zajac - zastepca Dyrektora zakladu Linii
Kolejowych w Sosnowcu

sformutowata nastepujace wnioski:

1. Nowo powstale Krajowe Centrum Bezpieczenstwa WORD pro-
ponuje sie wyposazy¢é w stanowiska szkoleniowe umozliwiaja-
ce zapoznanie z zasadami dziatania urzadzen sygnalizacji przejazdowe;.

2. Nalezy ujednolici¢ stosowane nazewnictwo dla skrzyzowan linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami. Proponowana forma
»przejazd kolejowo-drogowy”. Wszelkie akty prawne dotyczace ww.
skrzyzowan powinny zawiera¢ wylacznie taka jednolita forme.

3. Stworzenie ram prawnych w celu umozliwienia stosowania sys-
teméw podnoszacych bezpieczenstwo na przejazdach kolejowo-
drogowych umozliwiajacych m.in. automatyczne zgloszenia wykroczen
do wiasciwych terenowo jednostek Policji oraz Inspekcji Transportu
Drogowego.

4. Ujecie w przepisach prawnych systeméw podnoszacych bezpie-
Czenstwo

na przejazdach kolejowo-drogowych kat. D (niewyposazonych w
systemy zabezpieczenia ruchu).

5. W Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20
pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z
drogami i ich usytuowanie (z p6zn. zm. dalej Rozporzadzenie) propo-
nuje sie wprowadzi¢ zapisy W zakresie warunkéw izasad stosowania
systemow kontroli zajetosci strefy przejazdu kolejowo-drogowego.

6. Podczas modernizacji skrzyzowan drog koto-
wych zlokalizowanych w okolicy przejazdéw kolejowo-drogowych
Projektanci powinni uwzglednia¢ mozliwos¢ bezpiecznego wjazdu
i zjazdu z przejazdu kolejowo-drogowego np. poprzez zaprojektowanie
dodatkowego pasa wlaczania/wytaczania do ruchu. Rozwigzania, unie-
mozliwiajace powstawanie incydentow zwigzanych z brakiem mozliwo-
$ci wyjazdu na drogg z pierwszenstwem przez pojazdy stojace na prze-
jezdzie. Rozszerzenie zapisow 21. 2 Rozporzadzenia.

7. Podjecie dziatan celem uporzadkowania zapiséw Rozporzadze-
nia w zakresie okreslenia, ktore przepisy stosuje si¢ dla przejazdow
kolejowo-drogowych istniejgcych, ktore dla przebudowywanych, a kto-
re dla przejazddéw kolejowo-drogowych nowych.
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8. Podjgcie dziatan celem zmiany wzoru znaku drogowego A10

oraz A9. Proponowany wzor:

X Ogélnopolska Konferencja Naukowo-Techniczna
»NOWOCZESNE ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KO-
LEI zDROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W
ASPEKCIE PRAWNYM, TECHNICZNYM | EKONO-
MICZNYM™

Zawiercie, 5-7 czerwca 2024 r.

X OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA NAUKOWO-TECHNICZNA
ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEI Z DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE @
PRAWNYM, EKONOMICZNYM I TECHNICZNYM
VILLA VERDE 0507 CZERWCA 2024R.
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Komisja Wnioskowa pracowata w sktadzie:
Witodzimierz Kietczynski — przewodniczacy
Dorota Przybyta — sekretarz

Krzysztof Szafranski — cztonek komisji
Marcin Kuziemski — cztonek komisji
Robert Hurkata — cztonek komisji

Marcin Kruszynski — cztonek komisji

ok whE

sformutowata nastepujace wnioski:
. Powotanie zespotu eksperckiego przy Ministrze wlasciwym ds.

transportu, sktadajacego si¢ ze specjalistow bezpieczenstwa ruchu
kolejowego oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego, projektowania
i organizacji ruchu, ktoérego zadaniem bedzie integracja prac zwigza-
nych z przejazdami kolejowo-drogowymi w ujeciu catosciowym
i miedzybranzowym. Ponadto zadaniem zespolu bedzie ujednolice-
nie zapisow aktow prawnych oraz ich modyfikacja w celu poprawy
bezpieczenstwa, ze szczegdlnym zwroceniem uwagi na rozporzadze-
nia, w ktorych mowa o przejazdach, w tym m.in.:

dazenie do wujednolicenia nazwy ,przejazd kolejowo-drogowy”
w przepisach prawa o ruchu drogowym oraz prawa budowlanego,

wykonywanie raz na 5 lat pomiarow parametrow oswietlenia na
przejazdach oraz przej$ciach dla pieszych,

zmiana sztywnej zasady zabudowy stupkow U-1 przed przejazdami
(4m+3m+3m+3m) — realizacja jej czgsto nie jest mozliwa w warun-
kach miejscowych, co powoduje niezgodnosci oznakowania w tere-
nie z wymaganiami.

. Rezygnacja z oznakowania ,,Stop — rogatka uszkodzona” na przejaz-
dach wylaczonych czasowo na potrzeby wykonywania prac toro-
wych. Ponadto rezygnacja ze znaku ,,Stop” w przypadku rozebrania
toru w rejonie przejazdu, ktdéry moze wprowadza¢ kierowcow
w blad, badz zacheca¢ do nieprzestrzegania
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3. Opracowanie wymagan funkcjonalnych w PKP PLK S.A. dla syste-
mow wykrywania przeszkdd w strefie przejazdow kolejowo-
drogowych.

4. Uwzglednienie pojecia ,,inne drogi kolejowe” w aktach prawnych
regulujacych warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ skrzy-
zowania linii kolejowych z drogami. Inna droga kolejowa wymienia-
na w Ustawie o transporcie kolejowym, jest trzecig kategorig drog
kolejowych obok linii kolejowej i bocznicy kolejowej. Brak tej kate-
gorii w powyzej przywotanych przepisach jest istotng lukg prawna,
ktéra nie powinna mie¢ miejsca przede wszystkim ze wzgledu na re-
gulacje dotyczace bezpieczenstwa ruchu kolejkowego i drogowego
oraz warunkéw budowy i utrzymania infrastruktury kolejowe;.

5. Opracowanie i zainicjowanie wdrozenia likwidacji przejazdow kole-
jowo-drogowych o iloczynie ruchu np. powyzej 1 000 000. Program
Ministerstwa Infrastruktury; finansowanie: GDDKIA i PKP PLK
S.A. w stosunku 50/50.

6. Wlaczenie do rozporzadzenia ws. warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami, in-
nowacyjnych rozwigzan takich jak:

o wskaznik informujacy o kierunku przejazdu pociagu na przejezdzie,

e przycisk awaryjny do zglaszania sytuacji niebezpiecznych w obrebie
przejazdu.

7. Podczas projektowania przejazdéw kolejowo-drogowych nalezy
zwrOci¢ uwage na zastosowanie odwodnienia adekwatnego do sto-
sowanego rozwigzania konstrukcyjnego. Nalezy zwroci¢ takze wiek-
szg uwagg na drozno$¢ uktadéw odwadniajacych juz zabudowanych.
Rozwigzania systemowe oferowane przez producentow elementow
nawierzchni szynowej zapewniajg odpowiednie odprowadzanie wod
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opadowych, a w konsekwencji pozwalaja utrzyma¢ wlasciwy stan
techniczny eksploatowanego przejazdu.
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PATRONAT HONOROWY

Q»_%;; Minister
SN Infrastruktury

LI g

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Patronat Honorowy
Marszalek Wojewodztwa Slaskiego
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Slaski Urzqd Wojewsdzki
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PATRONAT HONOROWY

POLSKA
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INZYNIEROW

BUDOWNICTWA
TRANSPORTU
. KOLEJOWEGO
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PKBWK

BADANIA WYPADKOW
KOLEJOWYCH

KGHM LINIE KOLEJOWE
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ORGANIZATOR
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PATRON MEDIALNY

210



SEKTOR
KOLEJOWY

Transportation przeglad
& omunikacyin

A WEET

PARTNER MERYTORYCZNY

211



ROZWIAZANIA SKRZYZOWAN KOLEIZ DROGAMI KOLOWYMI W POZIOMIE SZYN W ASPEKCIE
PRAWNYM, EKONOMICZNYM | TECHNICZNYM

KATOWICE
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PARTNER MERYTORYCZNY

BEZPIECZNY
PRZEJAZD
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PARTNER MERYTORYCZNY
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INZYMNIEROW
BUDOWNICTWA

214



XI OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA NAUKOWO — TECHNICZNA
Zawiercie 2026

SPONSOR GENERALNY
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SPONSOR DIAMENTOWY

“MOSTY

SPONSOR DIAMENTOWY
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R
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ROBOT TOROWYCH
W JAWORZNIE

SPONSOR GLOWNY
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sp. 2 0.0. s.k.
Bartosz & Krzysztof Jakubczak

42-300 Myszkow, ul, Jana Pawla 11 104

kom. 602 724 809 tel./fax (34) 313 23 60
e-mail: biuro@jkb.biz.pl

SPONSOR GLOWNY
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SPONSOR GLOWNY

ZAKLADY AUTOMATYKI

KOMBUD
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SPONSOR GLOWNY
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SPONSOR GLOWNY

SOCAR

Przedsiebiorstwo InZynieryjne
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SPONSOR GLOWNY

KOLEJOWE

KIA ZAKLADY
AUTOMATYKI

S.A.
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SPONSORZY
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A

L XY

tracktec

PRO
BIS

BUDOWNICTWO KOLEJOWE

ul. Jedwabna 134
42-300 Myszkow

Tel

| &9 probis.ew@gmail.com ‘ 664 082 455
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TECH
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SBM

Modernizacja
infrastruktury
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igbi owo - ,C&D” s.c.
Ul.Puszkina 41,417530 Dabrowa Gornicza
Tel. 32 261 53 08,508 176 890 2
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Oferta
budowa,remo ode 3

a olejowe
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PRZEDSIEBIORSTWO NAPRAW | UTRZYMANIA ‘\' "(\\i
INFRASTRUKTURY KOLEJOWE] W KRAKOWIE SP. Z0.0. § KRAKOW

PNUIK to doswiadczenie

Przedsiebiorstwo Napraw i Utrzymania Infrastruktury Kolejowej w Krakowie sp. z 0.0.
zajmuje wiodacg pozyce w dziedzinie budowy, napraw i modernizacji nawierzchni kolejowej
oraz obiektow inzynieryjnych. Posiada wieloletnie doswiadczenie w budownictwie kolejowym
oraz mostowym.

Spotka nieustannie poszerza zakres ustug oraz obszar swojej dziatalnosci. W 2018 roku
z powodzeniem wkroczyta na rynek ustug energetycznych i trakcyjnych na sieci linii kolejowych.
Dysponuje 4 pociggami sieciowymi oraz palownicg kolejowa. W ostatnim kwartale 2020 roku
w strukturach Spotki PNUIK utworzono pion SRK. Jego gtéwnym zadaniem jest realizacja robét
budowlanych branzy sterowania ruchem kolejowym oraz branzy teletechnicznej wystepujgcych
zaréwno przy realizacji torowych prac utrzymaniowo-naprawczych jak i w ramach prowadzonych
przez Spétke zadan inwestycyjnych.

Priorytetem PrzedsiebiorstwaNapraw i Utrzymania Infrastruktury Kolejowejw Krakowie
jest state podnoszenie jakosci swiadczonych ustug, poprzez stosowanie najnowszych technologii,
unowoczesnianie parku maszyn (zakup nowych maszyn do prac torowych i budowlanych oraz po-
jazdéw do transportu kotowego). W ostatnich latach Spotka powiekszyta park taboru kolejowego
o0 zmodernizowang lokomotywe, podbijarke uniwersalng, zgrzewarke dwudrogowg oraz profilarke
ttucznia.

Dzieki wieloletniemu do$wiadczeniu oraz wykwalifikowanej zatodze, Spétka doskonale
radzi sobie na rynku, realizujgc najwazniejsze projekty inwestycyjne.

www.pnuik.pl
A
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Dysponujemy ponad 400 pojazdami kolejowymi, specjalistycznymi
maszynami torowymi oraz wysokiej jakosci sprzetem m.in.:

Maszyny: Srodki transportu oraz wagony:
« oczyszczarki ttucznia w torze OT 400 oraz OT 84.00, = lokomotywy M62, 60g, 6Dh-1 (Alf), 6 Dh,
- podbijarki torowe , MD 07/32, (SM 09-32, = wozki motorowe WM-15,
« podbijarkirozjazdowe , PLM 07/275, = wahadta do transportu szyn dtugich,
« podbijarki uniwersalne UNIMAT 08-475 4S, Universal = wagony do wywozu wysiewek 418-Vb,
Tamper S7 PLS 16 4.0-5, - wagony samowytadowcze 409-Va,
- profilarki ttucznia ZTU 300, USP 303, USP 2000 C2, « transportery materiatow sypkich TMS40,
= dynamiczny stabilizator toru DGS 62N, » przyczepa do roztadunku szyn EMD.

» zgrzewarki szyn w torze PRSM 4,
« zgrzewarka dwudrogowa WELDERLINER

= pociggi do transportu odsiewek PTO-200, Spl’ZQt do robot SIECIOWV(h.

= zurawie kolejowe EDK 300, EDK 750, = pocigg sieciowy typu ciezkiego CPS,

« suwnice bramowe hydrauliczne PTH 350, - pociagi sieciowe typu lekkiego PS-00 M/B,

« koparkidwudrogowe, « platformy do wyciggania sieci trakcyjnej,

= koparki, tadowarki, koparko-tadowarki, « platforma z zurawiem hydraulicznym,

« spycharki, « palownica kolejowa KK 2750,

» urzadzenie do wymiany rozjazdow UWR-10, « pojazd dwudrogowy do prac przy siei trakcyjnej,
» zurawie samochodowe. » palownica dwudrogowa.

Swiadczymy ustugi w zakresie:

BUDOWA, MODERNIZACJA BUDOWA, MODERNIZACIA BUDOWA, MODERNIZACJA
ORAZ REMONTY ORAZ REMONTY ORAZ REMONTY
NAWIERZCHNI KOLEJOWYCH SIECI TRAKCYJNEJ OBIEKTOW INZYNIERYJNYCH

TTF=:
== X
WYNAJEM TOROWYCH STEROWANIE RUCHEM . NAPRAWA
MASZYN BUDOWLANYCH KOLEJOWYM | TELETECHNIKA i BIEZACE UTRZYMANIE

NAWIERZCHNI KOLEJOWYCH

www.pnuik.pl
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Budujemy
lepsza
przysztosc

& GPW | WIG20 WPLACI
1,5 MLD
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BUDOWA —
| MODERNIZACJA
PRZEJAZDOW
KOLEJOWO-DROGOWYCH

() Rembud Rail Sp.z0.0. +48 662027 603
Niepodlegtosci 59

37-200 Przeworsk bitip@emudalpl

e ee NIP: 794-182-25-02 .

Zygmunta Starego 24a / u2b .
rembudrail.pl
44-100 Gliwice P

Twoj pewny partner w budowie i modernizacji przejazdow kolejowo-drogowych.
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Przedsigbiorstwo Inzynieryjne

L_5_7 SOCAR

KONVIPLEKSOWA OBSELUGA

Budowa i naprawa
infrastruktury kolejowej

@

INFRASTRUKTURY
KOLEJOWEJ

Utrzymanie
i konserwacja toréw

&

Projektowanie, doradztwo,
dokumentacja

@

Zigcza
izolowane

@

Spawanie
termitowe

Wy

Rozjazdy regenerowane
ze Swiadectwem UTK
Rz49ET-190 1:9 Rz49E1-300 1:9

&

Przedsigebiorstwo InZynieryjne
SOCAR spotka z ograniczong
odpowiedzialnoscig sp.k.

ul. Koziegtowska 9
42-311 Zarki Letnisko

www.socar. cam.pl
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Modernizacja v\
infrastruktury
! & . “\

Budownictwo kolejowe

Branza energetyczna

SBM w liczbach

o3 S o5} 3 y
JESTESMY ZATRUDNIAMY DYSPONUJEMY POSIADAMY PRACUJEMY
generalnym ok. 200 76 ponad 20 lat z troska
wykonawca pracownikéw maszynami doswiadczenia o $rodowisko

(8 /sBMRail

i /sbm-generalny-wykonawca
@ sbm-rail.com
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-( KOMBUD GROUP ‘35@

www.kolejnakariere.pl

www.kombudgroup.com

245



SNBSS S T8 U RAIF A

PORR Slab Track Austria

Wprowadzona do Polski przez PORR innowacyjna technologia
nawierzchni bezpodsypkowej PORR Slab Track Austria
uzyskata zgode na stosowanie na liniach zarzadzanych
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. o dopuszczalnej
maksymalnej predkosci 250 km/h.

porr.pl n u H H



