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Streszczenie. Artykut opisuje pewne ograniczenia zwigzane z powszechnie stosowang
w Polsce pitsamoczynng blokadg liniowq typu Eap, dotyczqce problemu kontroli zajetosci toru szla-
kowego i kontroli Swiecenia Swiatta semafora wiazdowego. Zaproponowano usprawnienia.
Stowa kluczowe: sterowanie ruchem kolejowym, blokada pétsamoczynna

1. Wprowadzenie

Artykul przedstawia niektére z ograniczen zwigzanych z zapewnieniem bezpie-
czefistwa ruchu pociagéw w przypadku blokad pétsamoczynnych typu Eap i wska-
zuje propozycje mozliwosci ich rozwigzania. Zaprezentowane przypadki odnosza
sie do technicznych ograniczefi urzadzen sterowania ruchem kolejowym (srk) sto-
sowanych w Polsce.

Blokady pélsamoczynne Eap {2, 3] sg w chwili obecnej produkowane przez kil-
ku producentéw. Ich dziatanie mozna analizowaé z dwdch punktéw widzenia. Po
pierwsze sa urzadzeniami majacymi spelni¢ okreslone funkcje bezpiecznosciowe,
tj. tak jak w przypadku urzgdzen stacyjnych maja uniemozliwi¢ wjazd pociggu na
zajety tor, wykluczy¢ jednoczesne wjazdy z przeciwnych kierunkéw na ten sam tor
itd. Z drugiej strony sa narzedziem wspomagajacym porozumiewanie si¢ dwoch
dyzurnych, gdzie jeden daje pozwolenia na wyjazd pociagu, a drugi informuje
o niezajetosci szlaku.

Blokady Eap sa proste w konstrukcji i dzialaniu, wymagaja jedynie
dwuprzewodowej linii taczacej posterunki na koficach szlaku, ale maja pewne
ograniczenia techniczne, ktére zostana oméwione w tym artykule. Dotyczy to
kontrolowania zajetosci szlaku i kontrolowania §wiecenia $wiatla zabraniajgcego
jazdy (czerwonego) na semaforze wjazdowym.

1 Wkiad procentowy poszczegdlnych autorow: Karolak J. 75%, Grochowski K. 25%.
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2. Problem zajetosci szlaku

W blokadzie pétsamoczynnej Eap standardowo nie wykorzystuje sie ukla-
dowej (urzadzeniowej) kontroli zajetosci toréw szlakowych. Zajetosé szlaku jest
stwierdzana automatycznie wraz z wyjazdem pociagu ze stacji, a konkretniej jest
stwierdzana przez odwzbudzenie przekaznika sygnalowego. Jest to dogodniejsze
niz w przypadku blokady elektromechanicznej, gdzie potwierdzenie zajecia szlaku
przez wyjezdzajacy pociag wymaga obstugi urzadzeni przez dyzurnego.

Zwolnienie szlaku (odstepu) wymaga potwierdzenia przez dyzurnego, poprze-
dzonego kontrolowanym automatycznie wjazdem pociagu na posterunek (zadzia-
tanie przekaznikéw W i Z), oraz stwierdzeniem wjazdu z sygnalami kofica po-
ciagu, a w przypadku zastosowania odrebnego posterunku Stwierdzania Korica
Pociggu — obstugi urzadzens SKP przez uprawnionego do tego pracownika.

Pozwolenie na wyprawienie pociagu jest tozsame z zasileniem linii transmi-
syjnej pradem stalym od strony stacji dajacej to pozwolenie. Prad staly powoduje
zasilenie odpowiednich przekaznikéw w zestawie blokady na posterunku majacym
wyprawi¢ pocigg na szlak. Wyprawieniu pociggu na szlak towarzyszy nast¢pujaca
sekwencja dzialania zestawu. Podanie na semaforze wyjazdowym sygnalu zezwa-
lajacego wymaga wzbudzenia przekaznika Pwl. Przekaznik ten jest wzbudzony
pradem stalym z linii transmisyjnej blokady. Podanie sygnatu zezwalajgcego po-
woduje, ze wzbudzi si¢ przekaznik pS. Przekaznik ten zwiera swoim zestykiem
obwdd liniowy blokady. Zwarcie linii powoduje, ze przekaznik Pwl odwzbudza si¢
(dzieki temu niemozliwe jest dwukrotne wykorzystanie danego pozwolenia). Prze-
kaznik sygnalowy jest wzbudzony i jego wlasny zestyk bocznikuje zestyk przekaz-
nika Pwl, dzigki czemu semafor wySwietla sygnal zezwalajacy niezaleznie od stanu
przekaznika Pwl. Wjazd pociagu za semafor spowoduje odwzbudzenie przekazni-
ka sygnalowego S. Wraz z nim odwzbudza si¢ przekaznik pS i linia transmisyjna
jest rozwierana. Rozwarcie linii jest tozsame z zajeciem szlaku przez pociag.

Dzialanie blokady nie uniemozliwia wyprawienia pociagu na rozkaz badz na
sygnal zastepczy z przeciwnego kierunku niz ustawiony. Do takiej sytuacji moze
doj$¢ w wyniku nieprawidlowego prowadzenia ruchu przez dyzurnych. Wjazd po-
ciagu na szlak od strony posterunku dajacego pozwolenie nie moze zostaé wykryty
przez blokade. Taka sytuacja nie wplywa na jej stan, gdyz blokada nie kontroluje
podania sygnatu zastepczego na semaforach wyjazdowych ani tego, czy z poste-
runku dajacego pozwolenie nie wyjezdza na tor szlakowy pociag.

W przypadku blokady zainstalowanej na posterunku wyposazonym w urza-
dzenia ukladowej kontroli zajetosci mozna postulowaé wlaczenie w obwéd liniowy
zestykéw przekaznika torowego kontrolujacego odcinek ochronny za semaforem
wjazdowym (lub pierwszego odcinka kontroli zajetosci za semaforem) {7]. Rozwia-
zanie to jest podobne do rozwiazania zastosowanego w blokadzie Eac [4]. Mozna
w obwdd liniowy blokady wlaczy¢ réwniez zestyki przekaznikéw sygnalowych sy-
gnalu zastepczego dla semaforéw wyjazdowych. Podanie sygnatu zastepczego na
semaforze wyjazdowym lub wyjazd pociagu na rozkaz spowodowalyby wéwczas
przerwanie nadawania sygnalu pradu stalego i blokada przeszlaby tym samym
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w stan wskazywania zajetosci szlaku. Na posterunku, ktéry otrzymal pozwolenie,
niemozliwe staloby sie nastawienie sygnatu zezwalajacego na semaforze wyjazdo-
wym.

Opisane rozwigzanie nie eliminuje jednak zagrozenia w chwili, gdy na sema-
forze wyjazdowym posterunku, ktéry otrzymal pozwolenie, zostal juz podany sy-
gnal zezwalajacy na wyjazd pociagu na szlak. Wéweczas, jak opisano poprzednio,
zestaw blokady na posterunku wyprawiajacym pociag na szlak zwiera przewody
linii transmisyjnej, w ktoérej plynie prad staly — sygnal pozwolenia. Zaprzestanie
nadawania sygnalu pradu stalego nie zostanie odebrane, a sygnatl zezwalajacy na
semaforze pozostanie wySwietlony mimo wyjazdu na szlak pociagu z przeciwnego
kierunku.

3. Problem kontrolowania $wiatla czerwonego

Sa dwa przypadki, w ktérych blokada Eap kontroluje Swiatla na semaforze
wijazdowym:

— przy dawaniu pozwolenia poleceniem Poz kontrolowane jest, czy semafor
wskazuje jaki$ sygnal — zabraniajacy albo zezwalajacy, czyli czy semafor nie
jest ciemny (poprzez réwnolegle polaczenie zestykdéw zwiernych przekazni-
kéw kontroli $wiatla czerwonego Kc i kontroli §wiatel zezwalajacych Kpz),

— przy obstudze polecenia Ko kontrolowane jest §wiecenie si¢ §wiatla czerwo-
nego na semaforze wjazdowym (zestyk zwierny Kc). Wynika to z koniecz-
nosci ostoniecia pociagu sygnatem zabraniajacym po wjezdzie, a przed po-
twierdzeniem zwolnienia szlaku przez pracownika obstugujacego blokade.

Dziatanie blokady wynika z przepiséw WTB (§50 ust. 4 punkty 1 i 2) {8}:
1) sygnat zezwalajqcy na semaforze (semaforach) ustawionym na poczqtkn odstgpu bloko-
wego moze by¢ podany dopiero po zwolnienin tego odstgpu przez pociqg i ostonigciu pociggu
sygnatem zabraniajgcym jazdy na semaforze ustawionym na koicu odstgpu, 2) sygnat ze-
zwalajqcy na semaforze (semaforach) ustawionym na poczatku odstgpu blokowego moze byé
podany tylko jeden raz do czasu zwolnienia odstgpu przez pociqg ¢ porwierdzeniu (za pomocy
urzqdzen blokady) jego przybycia przez personel posterunku ruchu, znajdujqcego sig na koni-
cu odstgpu”. Przepisy Ir-1 traktuja kwestie podobnie (§22 ust. 4)) {5}: ., Tor szlakowy
wzglednie odstep jest wolny wredy, gdy wyprawiony uprzednio pociqg przejechat przylegly
szlak lub odstep w catosci z sygnatem kovica pociqgu i zostat ostonigry semaforem”.

Blokada Eap dziala w tym wzgledzie podobnie do elektromechanicznej z sy-
gnalizacjg ksztaltows. Nie mozna zwrécié pozwolenia i zwolni¢ szlaku poleceniem
Ko, jezeli semafor wjazdowy nie wskazuje sygnalu ,Stéj” (jezeli na semaforze
wijazdowym nie Swieci sie §wiatlo czerwone). Osloniecie pociagu sygnalem ,,St6;”
powinno odbywac si¢ automatycznie i jezeli nastapi, a nastepnie dyzurny ustawi
przebieg wjazdowy spod tego samego semafora, ale na inny tor - niemozliwe be-
dzie zwrdcenie pozwolenia poleceniem Ko. To dziatanie jest podobne do dzialania
segmentu sygnalowego zawérki koficowe;.
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Zdaniem autoréw kontrolowanie semafora podczas obstugi polecenia Ko jest
zbedne lub nieskuteczne z nastepujacych powodéw:

a) pociag, po wjezdzie na posterunek przyjmujacy go mozna ostoni¢ w inny

sposéb — np. przestawiajac zwrotnice kierunkowa,

b) pocigg mozna osloni¢ nastepnym semaforem, czyli wyprawiajac go dalej. Za
semaforem wjazdowym pozostanie niezajeta droga do nastepnego semafora,

c) zaréwka (zaréwki) w komorze $wiatla czerwonego w semaforze wjazdowym
moze ulec awarii po zwrocie pozwolenia lub po daniu pozwolenia dla na-
stepnego pociggu, a woéwczas na torze, na ktéry kieruja ustawione zwrotni-
ce, moze staé nie ostoniety pociag,

d) po wjezdzie pociagu moze wystepowal cheé wyprawienia pociagu w prze-
ciwnym kierunku; nie bedzie mozna tego zrobié, poniewaz nie bedzie moz-
na zwréci¢ pozwolenia poleceniem Ko (wynika to z algorytmu pracy bloka-
dy) pomimo tego, ze czlowiek decyduje o stwierdzeniu, ze szlak jest wolny.

Mozna réwniez uznaé, ze semafor ciemny jest semaforem ostaniajacym sygna-
tem zabraniajgcym jazdy — poniewaz zgodnie z przepisami sygnalizacji (§2 ust. 8)
[6} — brak sygnalu oznacza sygnal ,,St6j”.

Z punktéw a), b) i ¢) wynika, ze kontrolowane zestyki Kc i Kpz mozna bylo-
by zastapi¢ zestykami przekaznika, ktérego wzbudzenie zalezaloby nie tylko od
$wiecenia sie $wiatel na semaforze wjazdowym, ale np. od polozenia rozjazdéw
i kontroli $wiatel na nastepnych semaforach ustawionych dla jazd w kierunku ta-
kim, jak semafor wjazdowy. Wymaga to bardziej skomplikowanego, niz w chwili
obecnej, uzaleznienia blokady od urzadzen stacyjnych.

Opisywana w punkcie c) usterka semafora (ciemny semafor), do ktérego zbliza
sie pociagg jest problemem ogdlnym {1}, odnoszacym sie nie tylko blokady, ale
do wszystkich urzadzen stacyjnych i liniowych niewspdlpracujacych z sygnalizacja
kabinowa w pojezdzie.

W przypadku braku urzadzefi ATP bez sensu staje si¢ analizowanie usterki
$wiatla czerwonego w odniesieniu do blokady i w odniesieniu do urzadzen stacyj-
nych po minieciu sygnalizatora przez pociag. Pocigg niewyposazony w urzagdzenia
ATP zawsze moze przejechal obok ciemnego semafora jak réwniez i obok sema-
fora wskazujacego sygnal ,St6j”. Chwila rozpoczecia hamowania, a wiec i miejsce,
w ktérym pociag sie zatrzyma, zalezy od maszynisty. Urzadzenia SHP nie gwaran-
tuja, ze maszynista rozpoczgl prawidlowo hamowanie.

W aspekcie rozpatrywanej blokady i usterki z punktu ¢) wilasciwsze byloby
skontrolowanie §wiatel semafora (lub semaforéw i zwrotnic kierunkowych) podczas
dawania zgody poleceniem Poz, a nastepnie kontrolowanie ich w sposéb ciagly, az
do chwili wjazdu pociagu na szlak (wygaszenia sygnalu zezwalajacego na semaforze
wyjazdowym). Mozna to zrobi¢ kontrolujac w linii transmisyjnej przeplyw
pradu stalego oznaczajacego utrzymujace sie dane pozwolenie. Rozwigzanie to
pozwalaloby réwniez wyeliminowaé zagrozenie opisywane pod koniec rozdzialu 2.

Wprowadzenie opisywanych rozwiazan wymaga modyfikacji przepiséw WTB
{81ilr-11{5].
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4. Podsumowanie

Proponowane rozwiazania powoduja skomplikowanie powiazania blokady
z urzgdzeniami stacyjnymi. Wszystkie zabiegi o charakterze bezpiecznosciowym
z reguly obnizaja sprawno$¢ ruchu, stad wystepujaca czesto nieche¢ do stosowa-
nia rozwigzan bezpieczniejszych, jezeli prawdopodobiefistwo zagrozenia ruchu jest
(zdaniem decydenta) niewielkie.

Blokade liniowa nalezy traktowac jako cze$¢ urzadzen stk obu posterunkéw. Jej
dzialanie powinno by¢ podobne jak w przypadku nastawiania kazdego przebiegu,
co oznacza, ze sygnal zezwalajacy mozna podaé i utrzymywaé podany po spelnie-
niu nast¢pujacych warunkéw:

a) jest pozwolenie od sgsiedniego posterunku na wjazd na szlak,

b) nie jest zajeta cala droga jazdy i droga ochronna za semaforem, na ktérym

droga jazdy si¢ konczy,

c) brak jest (zostaly wykluczone) sprzecznych przebiegéw,

d) nastepny semafor wskazuje sygnal (zabraniajacy lub zezwalajacy na jazde);
jezeli ten warunek nie jest spelniony, droge jazdy rozwazang w punkcie a)
wydluzy¢ nalezy do kolejnego semafora, a droge ochronna za ten kolejny se-
mafor (jezeli wskazuje ,St6j”, jezeli zezwala na jazde, droga ochronna wcho-
dzi w sklad kolejnej drogi jazdy). Mozna réwniez rozwazy¢ kontrolowanie
tarczy ostrzegawczej, jako nastepnego sygnalizatora.

W niedalekiej przysztosci nalezy liczy¢ sie z sytuacja, w ktérej pélsamoczynne
blokady liniowe straca przypisywane im znaczenie. Szlaki pomiedzy dwoma stacja-
mi mozna wyposazaé w odcinki kontroli zajetosci oparte o liczniki osi. Przykladem
sg szlaki na linii Reda — Hel. Automatyzacji podlega w blokadzie pélsamoczynnej
polecenie Ko, jako ze otrzymujac prawidlowa sekwencje zajmowania i zwalniania
odcinkéw stacyjnych i szlaku, komputer zaleznosciowy jest w stanie stwierdzié
niezajetos¢ szlaku.

W przypadku blokad samoczynnych, co bedzie m.in. tematem odrebnego ar-
tykulu, ich istnienie tez pozostaje do rozwazenia w dobie wprowadzania zdalnego
sterowania, mozliwosci fatwej implementacji samoczynnosci nastawiania przebie-
gbéw i blokad zintegrowanych z urzadzeniami stacyjnymi.
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