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W odpowiedzi na pismo — znak:. GPGIOS$-V.7010.7.2016 z dnia 12.04.2016r., w zwigzku

z Koncepcjg Programu Budowy | Etapu Zintegrowanej Sieci Tras Rowerowych w Wojewodztwie
Matopolskim z podziatem na zadania nr 5 — ValeoDunajec (VR) — ktorej przebieg planowany jest
przedmiotowy przejazd, nawierzchnie na tym przejezdzie kolejowo-drogowym zaprojektowac z
plyt gumowych z krytym rowkiem typowa dla tras rowerowych .

Ponadto PKP PLK S.A. przesyla warunki techniczne dla projektowania przejazdow

kolejowo-drogowych, ktore sa okreslone w Rozdziale nr 3 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015r w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie
(Dz. U. 2015r. poz. 1744). :

1)

1. Przejazd kolejowo-drogowy i przejscie projektuje sie w taki sposob, aby dragi rogatkowe,
sygnalizatory i znaki drogowe byty widoczne z punkiu obserwacyjnego, zlokalizowanego
na wysokosci 1 m nad osig pasa ruchu drogi. Minimalne odleglosci punktu
obserwacyjnego od przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia okresla tabela nr 1 w
Zatgczniku nr 3 do rozporzadzenia.

2. Kat skrzyzowania osi drogi (pasa ruchu) z osia toru linii kolejowej lub bocznicy kolejowe;j,
zwany dalej katem skrzyzowania (a)”, powinien wynosic¢ 90°,

3. Na kolejach normalnotorowych i szerokotorowych dopuszcza sie zastosowanie kgta
skrzyzowania {a) spetniajgcego warunek: 120°za=60°,

Kat skrzyzowania linii kolejowej lub bocznicy kolejowej krzyzujacej sie z drogg publiczng
w tuku wyznacza sig jako kat zawarty pomigdzy osig toru linii kolejowej lub bocznicy i stycznag
do tuku poziomego osi drogi (osi pasa ruchu) w punkgie przeciecia sie tych osi.

Kat skrzyzowania drogi publicznej z linig kolejowa lub bocznica kolejowa w tuku wyznacza
sig jako kgt zawarty pomigdzy osia drogi (osig pasa ruchu) i styczng do osi toru kolejowego
w punkcie przeciecia sie tych osi.

Niezaleznie od liczby paséw ruchu i liczby toréw kolejowych, przez kat skrzyzowania linii
kolejowej lub bocznicy kolejowej z drogg publiczna, uznaje sie najmniejszy kat z
wyznaczonych, zawarty pomiedzy osig kazdego toru kolejowego i osig kazdego pasa ruchu
drogi.

4. Niwelete drogi w obrebie i na dojazdach do przejazdéw kolejowo — drogowych lub
dojsciach do przejs¢ projektuje sie zgodnie z przepisami dotyczacymi warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie, przy
zachowaniu nastepujgcych warunkow:

pochylenie podiuzne jezdni na dojezdzie do przejazdu kolejowo — drogowego nie powinno
przekracza¢ 2,5% na diugosci co najmniej 20 m, liczac od skrajnej szyny toru kolejowego;
warunek uznaje si¢ za spetniony, jezeli warto§¢ maksymalnego pochylenia podiuznego
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zachowana jest na stycznej tuku pionowego wyznaczonej w odlegtoéci 20 m od skrajnej
szyny toru kolejowego;

pochylenie podiuzne chodnika, drogi dla roweréw oraz drogi dla pieszych i roweréw na
dojsciu lub dojezdzie do przejécia nie powinno przekraczaé 2,5% na dtugosci co najmniej 3
m, liczgc od skrajnej szyny toru kolejowego; warunek uznaje sie rowniez za spetniony, jezeli
warto$¢é maksymalnego pochylenia podiuznego zachowana jest na stycznej tuku pionowego
wyznaczonej w odlegtosci 3 m od skrajnej szyny toru kolejowego;

tuk pionowy drogi nie moze wystepowaé pomiedzy skrajnymi szynami przejazdu kolejowo-
drogowego. W przypadkach uzasadnionych warunkami miejscowymi, za zgoda zarzadcy
kolei, mozna zastosowaé fuk pionowy drogi pomigdzy skrajnymi szynami przejazdu
kolejowo-drogowego, jezeli nie spowoduje to pogorszenia bezpieczenstwa ruchu.

5. Przejazd kolejowo-drogowy, w ktérym linia kolejowa lub bocznica kolejowa oraz droga
publiczna przebiegajq w linii prostej, projektuje sig tak, aby poczatek najblizszej krzywizny
poziomej drogi wraz ze wszystkimi jej elementami, znajdowat sie w odlegloéci co najmniej
6 m od skrajnej szyny toru kolejowego.

6. Przejazd kolejowo-drogowy, w ktérym linia kolejowa lub bocznica kolejowa przebiega w
linii prostej, a droga publiczna w tuku poziomym, projektuje sie w sposéb zapewniajacy
speinienie facznie nastepujgcych warunkow:

na diugosci przejazdu kolejowo-drogowego pochyienie poprzeczne jezdni drogi powinno
odpowiadaé pochyleniu podiuznemu toréw kolejowych;

poszerzenie jezdni na fukach poziomych przeprowadza sig przez przejazd kolejowo-
drogowy. :

7. Przejazd kolejowo-drogowy, w ktérym droga publiczna przebiega w linii prostej, a
jednotorowa linia kolejowa lub bocznica kolejowa - w tuku poziomym, projektuje sie w
sposoOb zapewniajacy spetnienie facznie nastepujacych warunkow:

tuk poziomy toru kolejowego na przejezdzie kolejowo-drogowym powinien posiadaé promien
umozliwiajgcy uloZenie w przekroju poprzecznym toru obu tokéw szyn w poziomie lub
pochyleniu poprzecznym, zgodnie z pochyleniem podtuznym drogi w obrebie przejazdu, nie
przekraczajgcym 2,5% dla linii normaino- i szerckotorowych oraz 2% dia linii
waskotorowych;

przejazd kolejowo-drogowy nie moze by¢ usytuowany na odcinku krzywej przejsciowej linii
kolejowej lub bocznicy kolejowej.

8. W projektowaniu nowych przejazdéw kolejowo-drogowych obejmujacych dwa lub wigce]
torobw w luku poziomym wszystkie gléwki szyn toréw na przejezdzie w przekroju
poprzecznym linii kolejowej powinny by¢ utozone w jednym pochyleniu nie
przekraczajacym 2,5% dla linii normalnotorowych i szerokotorowych oraz 2% dla linii
waskotorowych, stanowigcym przechyltke toréw w tuku. _

9. Przejazd kolejowo-drogowy, w ktdrym zardéwno droga publiczna, jak i linia kolejowa lub
bocznica kolejowa znajdujg si¢ w tukach poziomych, projektuje sie uwzgledniajac
odpowiednio przepisy ust. 2-4.

10.Na dojazdach do istniejacych przejazdéw kolejowo-drogowych stanowigcych
skrzyzowania drég publicznych z liniami kolejowymi Iub bocznicami kolejowymi
przebiegajacymi w tuku poziomym i krzywych przej$ciowych dopuszcza sie pochylenie
podiuzne jezdni drogi nie wieksze od 7,5% i nie przekraczajgce pochylen dopuszczalnych
dla predkosci, dla kiérej droga zostata zaprojektowana. Zalomy moga byé na
pochyleniach jednakowego znaku o réznicy nie przekraczajgcej 5%.

11. Dopuszcza sig pozostawienie profilu podiuznego i poprzecznego drég w obrebie
przejazdu w istniejacym stanie przy zachowaniu zgodnosci z przepisami dotyczacymi
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.
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Szerokos¢ korony drogi publicznej i jej czesci sktadowych na przejezdzie kolejowo-
drogowym | dojazdach do przejazdu kolejowo-drogowego powinna odpowiadaé
parametrom istniejacej drogi oraz umozliwia¢ budowe urzadzen zabezpieczenia ruchu.
Nawierzchnia drogowa na przejezdzie kolejowo-drogowym powinna stanowi¢ rozwigzanie
jednolite, na catej dlugosci przejazdu i uwzgledniaé w swej konstrukcji kategorie ruchu.
W przypadku przebudowy drogi, inwestor dostosowuje nawierzchnie drogowa na
przejezdzie kolejowo-drogowym do parametréw przebudowywanej drogi.

Skrzyzowania powinny by¢ tak zaprojektowane i wykonane, aby wyeliminowaé szkodliwe
oddziatywanie drgah na budynki usytuowane w bezpoSrednim s3siedztwie skrzyzowan
oraz drgania i halas, na ktéry beda narazeni ludzie przebywajacy w tych budynkach.

Na przejezdzie kolejowo-drogowym chodniki, drogi dla roweréw oraz drogi dla pieszych i
roweréw powinny mieé szeroko$¢ takg sama jak na dojezdzie do przejazdu kolejowo-
drogowego. W obrebie przejazdu kolejowo-drogowego chodniki drogi dla roweréw oraz
drogi dla pieszych i roweréw powinny by¢ w poziomie nawierzchni jezdni.

W przypadku wydzielonych chodnikéw, drég dla roweréw oraz drog dla pieszych i
rowerdéw mozna dokonac ich zabezpieczenia jak dla przejsé kategorii E.

Nawierzchnie jezdni, chodnikdw, drog dla rowerdw oraz drog dla pieszych i roweréw w
obrebie przejazdu kolejowo-drogowego powinny rozni¢ sie miedzy sobag odcieniem i
sposobem wykonania lub powinny by¢ od siebie oddzielone za pomoca oznakowania
poziomego.

W obrebie przejazdéw kolejowo-drogowych chodniki, drogi dla roweréw oraz drogi dla
pieszych i roweréw nalezy dosuna¢ do krawedzi jezdni.

Na przejezdzie kolejowo-drogowym drogi dwujezdniowej ziemny pas dzielacy jezdnie
powinien mie¢ w obrebie przejazdu kolejowo-drogowego nawierzchnie taka, jak
nawierzchnia jezdni i posiadaé odpowiednie oznakowanie poziome.

Przejscia nie nalezy lokalizowac na odcinkach toru w tuku o promieniu mniejszym niz 350
m.

Nie nalezy projektowaé przejazdéw kolejowo — drogowych w obrebie rozjazddw
kolejowych.

Drogi gruntowe na dojazdach do przejazdéw Kolejowo-drogowych powinny mieé
nawierzchnie co najmniej ulepszong na diugosci co najmniej 10 m, liczac od skrajnej
szyny z kazdej strony przejazdu a gdy usytuowane sg na przejazdach obejmujacych dwa
lub wigcej torow — réwniez na miedzytorzach. Jezeli spadek drogi w strone przejazdu
kolejowo-drogowego przekracza 5%, diugos¢ te nalezy powiekszy¢ o 10 m. Szeroko$c
jezdni ustala sie zgodnie z warunkami technicznymi, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie.

Na przejazdach kolejowo-drogowych i dojazdach do przejazddéw kolejowo-drogowych o
nawierzchni okreslonej w ust. 1, po ktérych przebiegaja trasy wojskowych pojazdow
gasienicowych, na diugoéci 30 m od skrajnych szyn szerokos¢ jezdni o nawierzchni co
najmniej ulepszonej powinna wynosié co najmniej 4,5 m, a korony drogi - 7 m.

Ztobek na przejezdzie kolejowo-drogowym umoziiwiajgcy swobodne przejscie obrzezy kot
pojazdu szynowego pomigdzy nawierzchnig drogowa na przejezdzie kolejowo-drogowym
utozong wewnatrz toru a szynami powinien odpowiadadé tacznie nastepujgcym warunkom:

na nowobudowanych i przebudowywanych przejazdach kolejowo-drogowych minimalna
szerokos¢ ztobka mierzona 14 mm ponizej gornej powierzchni gtowki szyny dla kolei
normalnotorowych i 10 mm dla kolei waskotorowych powinna wynosié:

a)
b)
c)

60 mm - w torach prostych i na tukach o promieniu 350 m lub wiekszym,
70 mm - na fukach o promieniu 250 m do 350 m,
80 mm - na tukach o promieniu mniejszym niz 250 m;
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na istniejgcych przejazdach kolejowo-drogowych minimalna szeroko$¢ ztobka mierzona 14
mm ponizej gormej powierzchni giéwki szyny dla kolei normalnotorowych i 10 mm dla kolei
wagskotorowych powinna wynosic:
a) 67 mm - w torach prostych i na tukach o promieniu 350 m lub wigkszym,
b) 75 mm - na tukach o promieniu 250 m do 350 m,
¢) 80 mm - na tukach o promieniu mniejszym niz 250 m;
szerokosc zlobka powinna by¢ osiagnieta przez wlasciwe ulozenie nawierzchni drogowej;
glebokos¢ ztobka przy najwigkszym dopuszczalnym zuzyciu szyny, mierzona od
powierzchni gltowki szyny, powinna byc nie mniejsza niz 38 mm.
26. Szerokos¢ Zobka okreslona w ust. 1 pkt 1 i 2 moze by zwiekszona, jezeli ziobek ma
forme rozszerzajgca sie ku gorze.
27. Sumaryczne szerokosci ztobkow moga byé zwiekszone o dopuszczalne tolerancje
szerokosci toru, jednak nie wigcej niz 35 mm.

28. Konstrukcja podtorza w rejonie przejazdéw kolejowo — drogowych:
nie powinna roznic sig od konstrukgji podtorza na odcinkach przylegtych i powinna spetniaé
wszystkie wymagania dla podtorza na szlaku lub réwni stacyjnej, przy czym w przypadkach
uzasadnionych warunkami miejscowymi dopuszczalne jest stosowanie wzmochien podtorza
w rejonie przejazdéw kolejowo-drogowych;
powinna zapewnia¢ odprowadzenie wod spod nawierzchni plzejazdu i przeptyw wod w
ciggach odwodnieniowych wzdtuz toru, przy czym konstrukcja odwodnienia przejazdu moze
by¢ zintegrowana z odwodnieniem drogi, po uzgodnieniu z jej zarzadca.
29. W przypadku duzego nasilenia ruchu na drodze lub nachylenia jej w kierunku toru nalezy
dodatkowo stosowaé zabezpieczenie:
przed sptywem wody i btota z drogi na przejazd;
przed przenikaniem do podsypki blota pomigdzy szynami i hawierzchnia na przejezdzie.
30. Zabudowe odwodnienia na przejazdach kolejowo — drogowych na liniach
eksploatowanych nalezy wykonywac w czasie napraw nawierzchni.
31. Oczyszczanie podsypki i inne prace utrzymaniowe powinny by¢ wykonywane na catym
planowanym odcinku, w tym takze na dlugosci przejazdéw kolejowo - drogowych.

32. Organizacje ruchu na drodze publicznej krzyzujacej sig z linig kolejowa lub bocznica
kolejows projektuje sie w sposob zapewniajacy sprawny wyjazd pojazdow drogowych z
przejazdu kolejowo-drogowego i wigczenie sie ich do ruchu w ciagi komunlkacyjne
znajdujgce sie w sasiedztwie.

33. Projekty skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi podlegaja uzgodnieniu z
zarzadca drogi i zarzgdca kolei.

Ponadto PKP PLK S.A. Zaktad Linii Kolejowych w Nowym chzu deklaruje gotowosé spotkania
z projektantem w terenie, celem okreslenia doktadnych parametrow przeniesionego przejazdu
kolejowo-drogowego.

Do wiadomosci:

Damian Zigba
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