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Streszczenie. Tieil referatu zwiqzana jest = analizq regulacji prawnych i instrukcji we-
wnetrznych najwigkszego polskiego zarzqdcy infrastruktury kolejowej. Zwigzane sq one z pro-
Jektowaniem i eksploatacjq systeméw sterowania vuchem kolejowym. Analizie i ocenie poddano
praykladowe rozwiqzania projektowe, dotyczqee rozwiqzait w zakresie kolejowej sygnalizacji
Swietlnej na przebudowywanych liniach i stacjach kolejowych. Dokonano réwniez analizy prze-
pisow regulujacych rodzaj wyswietlanych sygnatéw w odniesienin do poszczegdlnych sytuacji. Jako
wynik przeprowadzonych analiz przepisiw krajowych autorzy proponujq ujednolicenie zapisiw
dotyczqeych sygnalizacyi Swietlnej. Wymagajq one uszczegotowienia regulacji prawnych i instrukeji
wewngtrznych zarzqdcy infrastruktury kolejowe;.

Stowa kluczowe: bezpieczeristwo, sterowanie vuchem kolejowym, sygnalizacja Swietlna

1. Wprowadzenie

Referat zwiazany jest z analiza regulacji prawnych i instrukcji wewnetrznych
najwiekszego polskiego zarzadcy infrastruktury (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.)
w zakresie kolejowej sygnalizacji Swietlnej. W tresci zostaly poruszone zaréwno
aspekty zwiazane z wySwietlanymi obrazami sygnalowymi, jak réwniez z roz-
mieszczeniem sygnalizatoréw w terenie. Autorzy przedstawiaja réwniez wlasne
doswiadczenia i napotkane problemy zwiazane z ocena podsystemu Sterowanie —
urzadzenia przytorowe, w zakresie sygnalizacji Swietlnej. Ocena przeprowadzana
jest w oparciu o dokumenty zamieszczone na Liscie Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego.

Lista Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego stanowi wykaz dokumentéw nor-
malizacyjnych i krajowych specyfikacji technicznych, ktérych zastosowanie umoz-
liwia spelnienie zasadniczych wymagan interoperacyjnosci kolei.

Gléwnymi dokumentami umozliwiajacymi oceng zasad sygnalizacji i rozmiesz-
czenia urzadzen sygnalizacyjnych w terenie w ujeciu Listy Prezesa Urzedu Trans-
portu Kolejowego sa:

1 Wkiad autorow w publikacje: Jozwik K 50%, Wilga M. 50%
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— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie
ogblnych warunkéw prowadzenia ruchu i sygnalizacji (Dz.U. z 2015 r. nr O,
poz. 360) {31,

— Instrukcja sygnalizacji Te-1 {11},

— Wytyczne techniczne budowy urzadzed sterowania ruchem kolejowym
Ie-4 [2}.

W procesie projektowania urzagdzen srk uwzgledniane sa réwniez inne doku-
menty niewymienione na LiScie Prezesa. Projektanci wykorzystuja réwniez swoja
wiedze oraz doswiadczenie. Jednak na potrzeby niniejszego artykulu wystarczajace
sa przytoczone powyzej pozycje.

2. Definicje i przepisy

Obecnie w polskim kolejnictwie na szeroka skale stosowana jest sygnalizacja
$wietlna, za pomocg ktérej przekazywana jest maszyniScie pojazdu szynowego in-
formacja o dopuszczalnej predkosci, wskazaniu nastepnego semafora, a takze licz-
bie odstepéw za semaforem niezajetych przez tabor. Stosowane sygnalizatory po-
siadaja okreslona liczbe komor, aby mozliwe bylo wyswietlanie na nich sygnatéw
wedhlug Instrukeji {11, odpowiednio do potrzeb ruchowych i funkcji sygnalizatora.

Nalezy zaznaczy¢ réznice wystepujacg pomiedzy sygnalizatorem a semaforem.
Zgodnie z Zalacznikiem nr 1 Instrukeji [2} sygnalizatorem nazywa si¢ ,,urzqdzenie
praytovowe do przekazywania sygnatiw optyczmych, odnoszqcych sig do ruchu pociggow lub
ruchu manewrowego, tgcznie lub rozlgcznie”. Szczegdlnym przypadkiem sygnalizatora
jest sygnalizator pociagowy, ktory przekazuje sygnaly odnoszace sie do ruchu po-
ciggdw. Grupe sygnalizatoréw pociagowych tworza semafory, ktdre ,umozliwiajq
przekazywanie sygnatu ,Stij” oraz w zaleznosci od przeznaczenia, innych sygnatiw”.

Sygnalizacja stosowana w Polsce, ze wzgledu na przekazywane sygnaly, doty-
czace maksymalnych predkosci, jest sygnalizacja szybko$ciowa. Wyjatek od tej
zasady stanowia semafory samoczynnej blokady liniowej oraz semafory wyjazdowe
na szlak z taka blokada, gdzie semafor (w przypadku semafora wyjazdowego —
gbrne $wiatlo) informuje nie o predkosci, ale o ilosci niezajetych odstepéw bloko-
wych przed jadacym pojazdem szynowym.

W niniejszym referacie skupiono si¢ na semaforach — ich rozmieszczeniu, wy-
swietlanych sygnatach oraz stosowanych wskaznikach stanowigcych uzupelnienie
obrazu sygnalowego.

2.1. Sygnat S3

Zapisy instrukgji Ie-1 {11 dotyczace sygnalu S3 pozwalaja na niejednoznacznosé
w interpretacji sygnatu. W zaleznosci od sytuacji, sygnal S3 moze by¢ intepreto-
wany dwojako: jako sygnal ostrzegawczy o ograniczeniu predkosci do 100 km/h
na nastepnym sygnalizatorze lub jako informacja o dwdch odstepach wolnych.
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Sygnal 83, co do ktérego interpretacii zachodza pewne watpliwosci, nadawany jest
na ostatnim sygnalizatorze blokady liniowej lub na sygnalizatorze wjazdowym.
Mozliwosé réznej interpretacji zapisu instrukeji nie powoduje sytuacji niebezpiecz-
nej dla jazd po torach zasadniczych.

Jednak nalezy wzia¢ pod uwage sytuacje, gdy droga przebiegu, w sklad ktérej
wchodza rozjazdy o skosie 1:18,5 R1200 o predkosci dopuszczalnej na kierunek
zwrotny 100 km/h, nastawiona jest dla przypadku jazdy po kierunku zwrotnym.
Sygnalizator wjazdowy bedzie wskazywal sygnal S6, S7, S8 lub S9. Wskazania
te ograniczajg predko$¢ na pierwszej drodze jazdy do 100 km/h. Predkosé na na-
stepnej drodze jazdy jest nieistotna dla omawianego przypadku. Dla wszystkich
wymienionych wskazan dla sygnalizatora wjazdowego, ostatni semafor samo-
czynnej blokady liniowej bedzie wskazywal sygnal S3, ktéry nalezy interpreto-
wa( jako: ,nastepny sygnalizator moze nadawad sygnal ograniczajacy predkosé do
100 km/h”. Jednak zapisy instrukcji Ie-1 pozwalaja interpretowal sygnal w inny
sposGb, a mianowicie: ,jezeli maszynista stwierdzi, ze sygnal na nastepnym sema-
forze nie ogranicza predkosci, to stosuje sie do aktualnych wskazan tego semafora,
regulujac predkos¢ jazdy tak, aby mégl zatrzymad pociag przed kolejnym semafo-
rem wskazujacym sygnal ,,st6j”.

Zastosowanie takiego zapisu powoduje niejednoznaczno$¢ wskazan ostatniego
sygnalizatora blokady liniowej lub sygnalizatora wjazdowego. Pozostawiona jest
dowolnos¢ dla maszynisty w interpretacji wskazan. Modernizacja sieci kolejowej
zwieksza dlugos¢ linii kolejowych o predkosci maksymalnej 160 km/h oraz ilos¢
rozjazdéw 1:18,5 w torach gléwnych zasadniczych. Uklady geometryczne stacji
czesto pozwalaja na zmiane toru z predkoscia 100 km/h (co praktykowane moze
by¢ dla wyprzedzania pociagéw regionalnych przez pociagi kwalifikowane).

Przykladowy uklad torowy dla ktérego wskazanie ostatniego sygnalizatora sa-
moczynnej blokady liniowej bedzie takie samo dla przypadku: wyjazdu na szlak
wyposazony w blokade samoczynna z dwoma odstepami wolnymi, oraz wyjazdu
na tor przeciwny do zasadniczego, zostala przedstawiona na rys. 1. Nalezy nadmie-
ni¢, ze maksymalna predkosé jazdy bedzie rézna dla tych dwéch przypadkéw. Dla
jazdy na tor przeciwny do zasadniczego, nalezy ograniczy¢ predkos¢ do 100 km/h,
ze wzgledu na jazde na kierunek zwrotny. Natomiast dla jazdy ,,na wprost”, ma-
szynista moze interpretowal wskazanie (na co pozwala §3 ust. 13 lit. 3, punkt a
instrukeji {11) jako nie ograniczajace predkosci jazdy.
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Rys. 1. Przykladowy uklad torowy dla ktérego zachodzi sytuacja niebezpieczna
Zridlo: opracowanie wlasne

Powyzszy przyklad obrazuje sytuacje niebezpieczna, gdyz maszynista, na pod-
stawie sygnalu wyswietlonego na ostatnim sygnalizatorze blokady liniowej, nie
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jest w stanie zadaé poprawnej predkosci bez kontaktu radio-telefonicznego z dy-
zurnym ruchu. Mimo znajomosci szlaku przez maszyniste droga przebiegu moze
by¢ nastawiona z powodéw technicznych lub ruchowych na tor przeciwny do za-
sadniczego.

Kolejna sytuacja, gdy sygnal S3 moze wystapi¢ dla dwoch réznych drég jazdy
jest nastepujacy przypadek. Wyjazd odbywa si¢ na szlak wyposazony w samoczynna
blokade liniowa czterostawna. Dla jednego odstepu blokowego wolnego za stacja
sygnalizator wjazdowy bedzie wySwietlal sygnal S3, gdy sygnalizator wyjazdowy
bedzie wyswietlal sygnal S5. Sytuacja ta wystepuje gdy odstep stacyjny traktowa-
ny jest jako odstep blokowy (dla jazd ,na wprost”). Taka sytuacje dopuszcza §49
ust. 1 instrukgji [2}. Poniewaz §49 ust. 6 stanowi, ze tylko odleglos¢ pomiedzy ostat-
nim sygnalizatorem blokady liniowej a semaforem wjazdowym musi mie¢ dlugosé
réwna drodze hamowania przyjetej dla linii, to dla omawianego przypadku nie jest
zachowana wymagana dlugo$¢ drogi hamowania. Taki przypadek tlumaczy zapis
instrukcji Ie-1 a mianowicie (§3 ust. 13 lit. 3, punkt a) ,,semafor pélsamoczynny lub
ostatni semafor samoczynny blokady liniowej informuje, ze nastepny semafor moze
nadawa¢ sygnal zezwalajacy na jazde z predkoscia nie wicksza niz 100 km/h; jezeli
maszynista stwierdzi, ze sygnal na nastepnym semaforze nie ogranicza predkosci,
to stosuje sie do aktualnych wskazan tego semafora, regulujgc predkosé jazdy, tak
aby mégl zatrzymac pociag przed kolejnym semaforem wskazujacym sygnal sté;j”.
Zdaniem autoréw, taka niejednoznacznos¢ zapisu i mozliwos¢ dwojakiej jego inter-
pretacji jest niedopuszczalna z punktu widzenia bezpieczefistwa ruchu kolejowego.
Omawiana sytuacja zostala przedstawiona na rys. 2.
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Rys. 2. Sytuacja dla stacji wyposazonej w sygnalizatory wjazdowe i wyjazdowe
Zridlo: opracowanie wlasne

Jak przedstawiono na rysunku powyzej, sygnal S3 na semaforze A powinien
by¢ interpretowany jako: nastepny sygnalizator nakazuje jazde z predkoscia nie
wicksza niz 100 km/h, gdy sygnalizator D nadaje sygnal S6, S7 lub S9. Jednak
to samo wskazanie nalezy interpretowal jako ogélnie ujmujac ,w przodzie dwa
odstepy wolne”, dla przypadku, gdy odstep stacyjny traktowany jest jako odstep
blokady liniowej, co umozliwia instrukcja {2}.

2.2. Skricone drogi hamowania

Pocigg poruszajacy siec po ukladzie torowym dowolnego posterunku ruchu
przejezdza okreslone drogi pomiedzy dwoma kolejnymi semaforami lub innymi
elementami stanowiacymi koniec drogi jazdy okreslonymi w §38 ust. 1 Instrukeji
[2}. Z racji mozliwosci nastawienia przebiegu koficzacego si¢ na semaforze wska-
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zujacym sygnal stdj, nalezy zapewni¢ odpowiednia odleglos¢ miedzy semaforem
stanowigcym poczatek drogi jazdy a semaforem stanowigcym jej koniec. Taka od-
leglosé nazywa sie droga hamowania. Obowiazujace dtugo$ci drég hamowania na
sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. uzalezniono od predkosci pojazdu (pojaz-
déw) i zestawiono w §6 ust. 5 Instrukeji {2} oraz przytoczono w tab. 1.

Tabela 1. Wymagane dtugosci drég hamowania w odniesieniu do obowiqzujqcef predkosci drogowej

Dtugos$¢ drogi hamowania | Predkos$¢ drogowa na danym odcinku linii kolejowej
1300m 141 - 160 km/h
1000m 101 - 140 km/h
700m 61 - 100 km/h
500m 41 - 60 km/h
250m do 40 km/h

Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie {2}

Zapewnienie pomiedzy semaforami odleglosci drogi hamowania, obowiazuja-
cej dla danej predkosci gwarantuje, ze przy prawidlowo wykonywanym hamowa-
niu, czolo poruszajacego si¢ pojazdu zatrzyma si¢ przed semaforem wskazujacym
sygnal zabraniajacy dalszej jazdy.

Przy obecnych trendach w projektowaniu infrastrukeury kolejowej dazy sie do
podwyzszania predkosci kursujacych pociagdéw. Urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym czesto nie sa w stanie sprosta¢ odpowiedniemu osygnalizowaniu prze-
jezdzanej przez pociag drogi w obrebie posterunku ruchu. Ograniczenia te czesto
nie maja zrédla w samych urzgdzeniach srk, lecz w infrastrukturze (np. ogranicze-
nia terenowe ze wzgledu na uksztaltowanie terenu lub silna urbanizacje), ktéra
zapewnia mozliwo$¢ jazdy z wicksza predkoscia, ale nie zwicksza odleglosci po-
miedzy kolejnymi semaforami (np. glowice rozjazdowe pozostaja w tych samych
miejscach). Spelnienie wymagan dotyczacych dlugosci odstepu jest konieczne, aby
na semaforze znajdujacym si¢ na jego poczatku wySwietli¢ sygnal zezwalajacy na
jazde z najwicksza dozwolona predkoscia.

Gdy wymagania wspomniane w powyzszym akapicie nie moga zosta¢ spelnio-
ne, nalezy odpowiednio osyganlizowaé skrécony odstep. W tym celu, jako uzupel-
nienie obrazu sygnalowego, zostaly wprowadzone wskazniki W19 i W20. Mogg
one by¢ stosowane w wersji wySwietlanej lub niewyswietlanej (jako tablica). Jezeli
wskaznik jest pod$wietlany to wyswietla si¢ jednoczesnie z obrazem sygnalowym
na semaforze.

W samym znaczeniu wyzej wspomnianych wskaznikéw, w okresie ich eks-
ploatacji, zaszly pewne zmiany. Zmiany te dotyczyly gléwnie sygnaléw wyswie-
tlanych na semaforach stojacych na poczatku skréconego odstepu. Pogladowa
sytuacje skroconego odstepu przedstawiono na rys. 1. Dla zobrazowania réznic,
w tym przykladzie przyjeto zalozenie, ze predkos¢ drogowa na linii kolejowej wy-
nosi 120 km/h. Zgodnie z tab. 1, wymagana dlugos¢ drogi hamowania wynosi
1000 m.
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Rys. 3. Uklad torowy stacji i sygnalizacja w poczgtkowej fazie stosowania wskaznikiw W19 i W20
Zrédlo: opracowanie wlasne

W poczatkowej fazie stosowania wskaznikéw W19 i W20 spetnialy one istotna
funkcje informacyjna dla maszynisty z racji faktu, ze osygnalizowanie skréconego
odstepu niczym nie réznilo si¢ od osygnalizowania odstepu o dlugosci wymaganej
drogi hamowania. Oznacza to, ze na semaforze stojacym na poczatku skréconego
odstepu pojawial sie sygnal zezwalajacy na jazde z maksymalna predkoscia, gdy
semafor stojacy na jego kofcu wskazywal sygnal St6j. Warunkiem podtrzymania
sygnalu zezwalajacego na takim semaforze bylo Swiecenie sie wskaznika W20,
ktére bylo kontrolowane w obwodzie $wiatel. Analogiczna sytuacja miata miejsce
na semaforze poprzedzajacym semafor oslaniajacy skrécony odstep, z tg rdznica,
ze w obwodach $wiatel kontrolowane bylo Swiecenie siec wskaznika W19. W apli-
kacji do przykladu zaprezentowanego na rys. 1, sygnaly na kolejnych semaforach
mialyby postaé: semafor A — sygnal S2 + wskaznik W19, semafor D — sygnatl
S5 + wskaznik W20, semafor G — sygnat S1.
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Rys. 4. Uklad torowy stacji i obecna sygnalizacja przy zastosowanin wskaznikéw W19 i W20
Zridlo: opracowanie wlasne

Obecnie, przy projektowaniu sygnalizacji ostaniajacej skrécony odstep, nalezy
wprowadzaé ograniczenie predkosci na pierwszej drodze jazdy, gdy semafor na jej
koricu wskazuje sygnal zabraniajacy dalszej jazdy. O tym, jakie ograniczenie pred-
kosci nalezy wprowadzi¢ decyduje dlugos¢ skréconego odstepu. Przyjeto, ze pred-
kos§¢ wjazdu na taki odstep nie moze by¢ wigksza niz maksymalna predkosé dla
danego przedziatu dlugosci drég hamowania. Wymagane ograniczenia predkosci
okreslono w §6 ust. 5 Instrukcji {2} i przytoczono w tab. 2, gdzie L, — obowigzu-
jaca dlugos¢ drogi hamowania, L — dlugos¢ skréconego odstepu.

Tab. 2. Ograniczenia predkosci na skréconym odstepie

Ditugosé odstepu M;f;z;:;;l:u Sygnat
700m<L<L, 100km/h S9
500m<L<700m 60km/h S13a

250m=<L<500m 40km/h S13

Zrédlo: opracowanie wlasne na podsawie (X}
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Wprowadzenie ograniczenia predkosci na semaforze sprawia, ze pociag wjez-
dzajacy na skrécony odstep, ma przed soba pelna dhugos¢ drogi hamowania wy-
magang dla tej predkosci. W zwiazku z tym, wskazniki W19 i W20 przestaly
spelniac tak istotng role w uzupelnianiu obrazu sygnalowego. Oznacza to, ze samo
wygasniecie wskaznika nie powoduje sytuacji niebezpiecznej, poniewaz ogranicze-
nie, ze wzgledu na skrécony odstep, wprowadzane jest przez sygnal wyswietlony
na semaforze. Tym samym, wskazniki W19 i W20 zaczely petnic¢ tylko role in-
formacyjna i powszechnym stalo si¢ stosowanie ich w wersji niewySwietlanej (w
postaci tablic).

3. Analiza rozwiagzan
3.1. Zmiana w zapisach instrukcji le-1

W zakresie sygnatu S3 autorzy proponujg rozwiazanie problemu z jednoznacz-
ng interpretacja sygnatlu Swietlnego poprzez wprowadzenie korekt w instrukeji
Ie-1 §3 ust. 13 lit. 3, punkt a, poprzez wprowadzenie zapisow:

e ,Sygnal S3 wyswietlany przez ostatni sygnalizator samoczynnej blokady li-
niowej oznacza, ze semafor polsamoczynny do ktérego dany sygnalizator sie
odnosi nadaje sygnal ograniczajacy predkos¢ do 100 km/h”,

e ,Sygnal S3 wyswietlany przez sygnalizator wyjazdowy, nalezy interpreto-
wac jako dwa odstepy blokowe wolne”.

o Sygnal S3 wySwietlany przez sygnalizator wjazdowy oznacza, ze nastepny
sygnalizator nakazuje jazde z predkoscia nie wicksza niz 100 km/h”,

e Sugeruje si¢ wykreslenie zapisu z instrukeji Ie-1 §3 punkt 3 ustep 2., doty-
czy to takze sygnalizatora wjazdowego na posterunek odgalezny bez sygna-
lizatoréw wyjazdowych”.

Proponowana korekta instrukeji Ie-1 pozwoli zapewni¢ jednoznaczno$¢ sygna-

lizacji $wietlnej w zakresie sygnatu S3.

3.2. Odwolanie i wprowadzenie ograniczenia predkosci

Obecnie stosowana sygnalizacja przystosowana jest do wyswietlania réznora-
kich sygnaléw $wietlnych zezwalajacych na jazde za semafor. Obrazy sygnalowe
moga zezwalaé maszyniScie na jazde z maksymalna dozwolona predkoscia lub
wprowadzad jej ograniczenie. Ograniczenia predkosci nadawane przez semafory
wynikaja gléwnie ze stanu ukladu torowego (polozenia zwrotnic). Sa wiec nie-
odwolywalne, to znaczy, ze jezeli na semaforze zostalo wprowadzone ograniczenie
predkosci to nie mozna go odwotal podczas wyswietlania sygnatu zezwalajacego.

Przy jezdzie na skrécony odstep, ograniczenie predkosci na semaforze nie wy-
nika ze stanu ukladu torowego, lecz z odleglosci do nastepnego semafora i jego
stanu. Oznacza to, ze ograniczenie wprowadzane jest, gdy semafor stojacy na kon-
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cu skréconego odstepu wskazuje sygnal Stdj, a nie jest wprowadzane, gdy wspo-
mniany semafor wskazuje sygnal zezwalajacy na jazde. Samo ograniczenie moze
zostaé¢ odwotlane przez urzadzenia stk po wyswietleniu na nastepnym semaforze
sygnatu zezwalajacego na jazde. Nie stanowi to sytuacji niebezpiecznej poniewaz
po odwolaniu ograniczenia, sygnal wyswietlony na semaforze zezwala na jazde
z predkoscia wigksza niz poprzednio. Problem pojawia si¢ jednak w sytuacji, gdy
semafor na korcu odstepu zostanie wygaszony (lub z pewnych przyczyn wyga-
si si¢ samoczynnie). W takiej sytuacji na semaforze ostaniajacym odstep zostanie
automatycznie wprowadzone ograniczenie predkosci. Maszynista, widzac zmiane
wyswietlanego sygnalu, moze nie by¢ w stanie dostosowa¢ predkosci tak, by sema-
for, na ktérym zostalo wprowadzone ograniczenie ming¢ z wymagana predkoscia.
Co za tym idzie, istnieje realne ryzyko, ze pojazd kolejowy moze nie zatrzymad
sic przed semaforem zabraniajacym dalszej jazdy, ze wzgledu na brak wymaganej
dlugosci drogi hamowania.

Powyzsza sytuacja nie jest skrajnie niebezpieczna w przypadku jaki zaprezen-
towany zostal w podpunkcie 2.2, tj. gdy dlugosci drég hamowania nalezg do sa-
siednich przedzialéw. Przy wdrozeniu hamowania naglego, maszynista jest w sta-
nie zatrzymac pociag przed semaforem wskazujacym sygnatl Stéj. Realny problem
pojawia sie, gdy dtugosci dré6g hamowania, nie naleza do sasiednich przedzialéw.
Takg sytuacje przedstawiono schematycznie na rys. 5.
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Rys. 5. Osygnalizowanie skriconego ostepu przy zastosowanin dodatkowego semafora
Zridlo: opracowanie wlasne

Wedlug zapiséw §6 ust. 2 Instrukeji {21, jezeli odleglos¢ miedzy kolejnymi
semaforami jest wicksza niz podwojona droga hamowania, to nalezy miedzy nimi
umiesci¢ tarcze ostrzegawcza lub dodatkowy semafor. W przykladzie zaprezen-
towanym na rys. 5, zobrazowano sytuacje, w ktorej odlegltos¢ miedzy kolejnymi
semaforami (tj. A i G) wynosi 2050 m. Przy zalozeniu, ze predkos¢ na linii wynosi
120 km/h, dlugos¢ drogi hamowania wynosi 1000 m. W zwiazku z tym, odleglos¢
pomiedzy wyzej wymienionymi semaforami przekracza podwojong dlugosé drogi
hamowania. W takiej sytuacji, projektant umiescit pomiedzy semaforami A i G
dodatkowy semafor E, ktéry powoduje podzial odstepu A-G na dwa odstepy: A-E
o dlugosci 1800 m oraz E-G o dlugosci 250 m. Tym samym spelniony zostal wa-
runek nieprzekroczenia podwojonej dlugosci, wymaganej drogi hamowania.

Rozpatrujac przebieg bez zatrzymania po torze 1 (tj. A-E-G), na wszystkich
semaforach zostang wysSwietlone sygnaly S2. Jezeli z pewnych wzgledéw (np. bez-
pieczeistwa) zajdzie potrzeba wygaszenia sygnalu zezwalajacego na semaforze
G lub zostanie on wygaszony automatycznie przez urzadzenia stk (przepalenie
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zaréwki, wykazanie przez przejazd, stanem ktérego warunkowane jest podtrzy-
manie sygnalu zezwalajacego, usterki pierwszej kategorii, itp.), to na semaforze
E zostanie wyswietlony sygnat S13. Przy wygaszaniu semafora przez dyzurnego
ruchu nie posiada on informacji, w ktdrym dokladnie miejscu znajduje si¢ tabor (mowa
0 sytuacyz, w ktirej doszto juz do zajecia odcinka Jt1). Tym samym dyzurny, zwlaszcza
gdy posterunek sterowany jest zdalnie, nie ma mozliwosci realnej oceny czy ma-
szynista jadacego pociagu zdazy zatrzymad jego czolo przed semaforem zabrania-
jacym dalszej jazdy (lub na dlugosci drogi ochronnej za tym semaforem). Podobna
sytuacja ma miejsce w przypadku, gdy sygnal na semaforze G zostanie wygaszony
automatycznie przez urzadzenia srk. Jednak dla przypadku, w ktérym za sema-
forem G bedzie znajdowal sie uzalezniony w urzgdzeniach stacyjnych przejazd, to
automatyczne wygaszenie sygnalu zezwalajacego nie gwarantuje, ze pociag nie
wiedzie na przejazd. Sytuacja jest mozliwa, nie ze wzgledu na blad maszynisty
lub niepoprawnie dzialajacy uklad hamulcowy, lecz ze wzgledu na brak spelnienia
wymaganej dlugosci drogi hamowania.

3.3. Stosowanie wskazinikéw W19 i W20

Jak wspomniano w podpunkcie 2.2, obecnie wskazniki W19 i W20 pelnig
gléwnie role informacyjna. Ich stosowanie ogranicza si¢ do umieszczania tablic
odblaskowych na masztach semaforéw — bez uzaleznien w urzadzeniach srk. Gdy
rzeczone wskazniki byl stosowane jeszcze jako wyswietlane, projektanci niechetnie
je stosowali, poniewaz rozbudowywalo to znacznie obwody sterujace. Umieszcza-
no je wowczas na semaforach z mozliwoscia wyswietlenia sygnatu zezwalajacego
na jazde z predkoscia maksymalna lub dla semaforéw bioracych udzial w przebie-
gach bez zatrzymania. Obecnie, gdy wskazniki te stosowane sa gléwnie w postaci
tablic, nie wystepuje problem skomplikowania obwodéw.

Dla danej predkosci drogowej na linii kolejowej obowiazuje okreslona droga
hamowania, nazywana obowiazujaca droga hamowania. Kazdy odstep o dlugosci
kroétszej niz obowiazujaca droga hamowania powinien by¢ osygnalizowany wskaz-
nikami W19 i W20 zgodnie z §6 ustepy 6 i 7 Instrukcji {2}. Warto zauwazy(, ze
wskazniki W19 i W20 w postaci tablicy z zasady odnosza sie do kazdego sygnatlu
zezwalajacego wyswietlanego na danym semaforze. Jednak wskazanie semafora
moze by¢ takie samo dla diametralnie réznych drég przebiegu. Oznacza to, ze
w jednym przypadku ograniczenie predkosci moze wynikaé bezposrednio z uloze-
nia zwrotnic, a w innym z braku spelnienia wymaganej dlugosci drogi hamowania
do nastepnego semafora.

Rozwazania z powyzszego akapitu nalezaloby podsumowaé w sposéb dos¢
ogblny, a mianowicie: nalezy w aktach prawnych i instrukcjach wewnetrznych
doprecyzowal, na ktérych semaforach nalezy obligatoryjnie umieszczaé wskazniki
W19 i W20. Poniewaz wspomniane wskazniki sa stale (tj. nie zmieniaja swojego
znaczenia oraz obowiazywania badz nie), autorzy proponuja wprowadzenie kilku
regul ich umiejscawiania. W takiej sytuacji wskaznik W19 nalezaloby umiesz-
czaé na wszystkich semaforach, od ktérych jazda moze odbywad sie pod semafor
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ostaniajacy skrécony odstep. Natomiast wskaznik W20 nalezaloby umieszczac na
wszystkich semaforach ostaniajacych odstep o dlugosci mniejszej niz obowiazuja-
ca na danej linii droga hamowania. Dotyczy to réwniez semaforéw wyjazdowych
i drogowskazowych, stojacych przy torach gléwnych zasadniczych. W przypadku
tych semaforéw, wprowadzane przez nie ograniczenie predkosci z reguly nie wyni-
ka z odleglosci do nastepnego semafora, lecz z ulozenia zwrotnic. Nie zmienia to
jednak faktu, ze odleglos¢ do nastepnego semafora jest mniejsza niz obowiazujaca
dlugos¢ drogi hamowania, pomimo tego, ze pociag porusza si¢ ze zmniejszong
predkoscia obowigzujaca na calej drodze przebiegu. Dodatkowo, wskazniki W19
1 W20 powinny by¢ stosowane jako wyswietlane w przypadkach gdy sa obowiazu-
jace tylko dla wybranych przebiegéw realizowanych od danego semafora. Z racji
informacyjnej funkcji wskaznika nie zachodzi potrzeba uzaleznienia podtrzymania
sygnalu zezwalajacego na semaforze od $wiecenia si¢ wskaznika. Stosowanie wy-
swietlanych wskaznikéw w technice przekaznikowej znacznie komplikowalo ob-
wody, natomiast technika komputerowa nie posiada takiego ograniczenia.

4. Podsumowanie

Praca maszynisty cechuje sie wysoka monotonia, w szczegdlno$ci prowadzenie
pojazdu na duzej odleglosci bez postojéw handlowych czy technicznych. Zmecze-
nie maszynisty, moze spowodowac bledng interpretacje sygnatu, co moze skutko-
wal niedostosowaniem predkosci sktadu do nastawionej drogi przebiegu. System
sygnalizacji kolejowej ma zapewniaé mozliwe jak najwieksze bezpieczefistwo pro-
wadzenia ruchu kolejowego. Dotyczy to nie tylko poprawnych reakcji systemu na
usterki ale réwniez wlasciwego rozmieszczenia jego elementéw w terenie. Przyczy-
nia si¢ to do wlasciwego osygnalizowania miejsc niebezpiecznych, a takze spelnie-
nia aspektdw, na ktére system srk nie ma wplywu, np. drogi hamowania pojazdu
kolejowego. Wprowadzanie zapiséw pozwalajace na dwojaka interpretacje sygna-
hu jest dziataniem potencjalnie niebezpiecznym i nalezy dazy¢ do ich eliminacji.
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