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Streszczenie. Artykul dotyczy wybranych ograniczer funkcjonalnych urzqdzei sterowa-
nia ruchem kolejowym. Rozwazono sytuacje wystgpujqce przy usterkach Swiatel zabraniajqcych
na semaforach. Rozwazono stosowanie urzqdzen ochronnych i kontroli elementiw drdg pomiedzy
drogami jazdy i ochronng a urzqdzeniami ochronnymi.
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1. Wprowadzenie

Kolej na terenie obecnej Polski rozwija sie od ponad 160 lat. Wprowadzane
poczatkowo urzadzenia zabezpieczenia ruchu instalowane byly przez zarzady kolei
zaborcow. Po pierwszej i drugiej wojnie Swiatowej pozostalo w eksploatacji wiele
rézniacych sie typéw urzadzen zabezpieczenia ruchu pociggdw. Od lat pieédziesia-
tych ubieglego stulecia zunifikowano w znacznej mierze zasady sygnalizacji stoso-
wanej na sieci kolei normalnotorowych i waskotorowych. Wiele linii wyposazono
w nowsze typy urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Wprowadzane rozwiaza-
nia réznig sie jednak od siebie konstrukcja, dzialaniem i sposobem obstugi przez
personel sterowania ruchem.

Zauwazalne jest niedostateczne zdefiniowanie funkcji systeméw srk, ktérych
dziatanie w podobnych sytuacjach jest inne. Brak lub niedopracowanie regula-
¢ji prawnych zwiazanych z projektowaniem urzadzen srk sprawia, ze o wielu ich
funkcjach decyduje projektant okreslonej stacji, odcinka linii itp.

Dla wszystkich urzadzed stk mozna zdefiniowal baze zasad zwiazanych z ich
dzialaniem, wspéldzialaniem i obstuga. Zamierzeniem autoréw jest przeanalizo-
wanie w kilku artykulach niektérych aspektéw pracy urzadzen srk i rozwigzan
niestosowanych szerzej z réznych powoddéw. Wnioski wynikajace z tej analizy po-

1 Wktlad autoré6w w publikacje: Grochowski K. 50%, Karolak J. 50%.
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winny postuzyé nie tylko do ewentualnych korekt istniejacych przepiséw i roz-
wigzan, ale powinny stanowi¢ réwniez sugestie poprawnego sformulowania zasad
konstruowania nowych rozwiazan.

Cykl rozpoczyna niniejszy artykul dotyczacy zagadniefi kontroli $wiatel zabra-
niajacych semaforéw i ochrony bocznej.

2. Kontrola $wiatel zabraniajacych
2.1. Wprowadzenie

W Polsce obowiazuje {8} picciostopniowa $wietlna sygnalizacja predkosciowa
dla pociagéw. Mozliwe do przekazania stopnie predkosci to 0, 40, 60, 100 km/h
i predkos¢ maksymalna, ktéra w praktyce nie przekracza 160 km/h. W zaleznosci
od warunkéw ruchowych i potrzeb stosuje si¢ sygnalizacje dwu-, tréj- albo cztero-
stawna. Stawno$¢ sygnalizacji okresla ilos¢ kolejnych drég jazdy znajdujacych sie
za semaforem, dla ktérych semafor wskazuje dozwolona predkosé jazdy. Sygnali-
zator z-stawny przekazuje komunikat o #-1 drogach jazdy, wiec jest jednoczes$nie
sygnalizatorem uprzedzajacym o stanie nastepnego sygnalizatora. W przypadku
sygnalizacji dwustawnej, semafor jest poprzedzany tarcza ostrzegawcza, ktorej
wskazania informuja o rodzaju sygnalu na semaforze.

Wygaszenie $wiatel we wszystkich komorach semafora Swietlnego (semafor
~ciemny”) jest jego nieprawidlowa pracg. Wyjatkiem sg semafory celowo wylgczo-
ne, oznakowane ,, wskaznikiem kasowania” W31 {6} informujacym o tym. Drugi
wyjatek to semafory odstepowe na szlaku wyposazonym w dwukierunkowa sa-
moczynng blokade liniowa, ktére moga pozostawaé ciemne, gdy jazda pociagu
odbywa si¢ w przeciwnym kierunku niz ustawiony w urzadzeniach srk lub przy
nieustawionym kierunku. Trzeci wyjatek dotyczy semaforéw, ktére moga by¢ ce-
lowo wylaczone dla jazdy pociagdéw przy urzadzeniach automatyzujacych prowa-
dzenie pojazdu (przynajmniej w zakresie sygnalizacji kabinowej) takich jak SOP
albo ETCS poziomu 2 lub 3.

W dalszej czesci artykutu analizowane sa przypadki wygaszenia wszystkich
$wiatel semafora bedace stanem awaryjnym.

2.2. Wygaszenie swiatel na semaforze

Usterka polegajaca na wygaszeniu wszystkich §wiatel semafora zostanie rozwa-

zona dla sygnalizacji trzystawnej w czterech zasadniczych przypadkach:

1. Przypadek 1. Pocigg zmierzajacy w kierunku semafora ciemnego znajdu-
je si¢ co najmniej w odleglosci /, umozliwiajacej zaobserwowanie zmiany
wskazania poprzedniego semafora lub tarczy ostrzegawczej (warunek 1).
Za semaforem ciemnym na drodze /2 ustawionej do nastepnego semafora
w tym samym kierunku i w drodze ochronnej / za nim nie ma pozostawio-
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nego taboru, nie stoi pociag i nie odbywaja si¢ zadne (zorganizowane lub
niezorganizowane) przebiegi (warunek 2).

2. Przypadek 2. Warunek 1 spelniony, warunek 2 nie.

3. Przypadek 3. Warunek 1 niespelniony, a warunek 2 spetniony.

4. Przypadek 4. Oba warunki niespelnione.

W przypadku 1 i 3 w poprzedzajacym momencie semafor ciemny moégl wska-
zywac sygnal zezwalajacy na jazde lub sygnal zabraniajacy jazdy, w przypadku 2
i 4 w poprzedzajacym momencie semafor ciemny powinien uprzednio wskazywac
sygnal zabraniajacy jazdy.

Sytuacje, ktére opisuja warunki przedstawiono pogladowo na rys. 1.

Poes
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Rys. 1. Sytuacje zwigzane z usterkq Swiatel zabraniajqcych semafora
Opis w tekscie: |, — obowiqzujqca dtugosé drogi hamowania.
Zridlo: opracowanie whasne.

W pierwszym i drugim przypadku usterka semafora, polegajaca na wygasze-
niu $wiatel we wszystkich komorach, powinna spowodowad przekazanie sygnatlu
zabraniajacego jazdy przez poprzedni semafor lub sygnalu ostrzegajacego przez
poprzedzajaca tarcze. W taki sposéb reaguja semafory samoczynnej blokady li-
niowej typu Eac {1} oraz stacyjnych urzadzen typu WT UZ {2}. Usterka $wiatla
czerwonego, w chwili, gdy powinno by¢ ono wyswietlone, powoduje na poprzed-
nim semaforze wygaszenie sygnalu zawierajacego goérne Swiatlo pomaraficzowe
ciagle i wySwietlenie w zamian sygnahu ,,St6j”. Rozwigzanie wymaga kontrolowa-
nia $wiatel zabraniajacych semaforéw (czerwonych).

W drugim przypadku mozna dodatkowo postulowal wygaszenie sygnatlu
zezwalajacego na jazde w przebiegu zawierajacym w drodze jazdy lub w drodze
ochronnej odcinek opisany w warunku 2. Rozwigzanie wymaga réwniez kontro-
lowania §wiatet zabraniajacych semaforéw. Tylko w przypadku zastosowania przy-
najmniej sygnalizacji kabinowej nie jest konieczne stosowanie tego rozwigzania.

W trzecim i czwartym przypadku nalezy uniemozliwi¢ wjazd pociagu, manew-
ru lub taboru na odcinek opisany w warunku 2. Pociag zmierzajacy w kierunku
semafora ciemnego najprawdopodobniej minie go. Jezeli minie ciemny semafor,
pojawi si¢ kolejne zagrozenie, ze maszynista moze rozpocza¢ hamowanie zbyt
pbzno, aby zatrzymac si¢ przed nastepnym semaforem. Jezeli droga przebiegu za
semaforem ciemnym nie jest utwierdzona (zamknieta), to dla zapobiezenia ewen-
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tualnemu wypadkowi spowodowanemu pojawieniem sie drugiego pojazdu, moz-
na nastawiac zwrotnice tak, aby zminimalizowa¢ prawdopodobiefistwo kolizji.
Jednak przestawienie zwrotnic w drodze prawdopodobnej jazdy za ciemnym
semaforem, do ktérego dojezdza pocigg (oraz w nastepnej drodze jazdy) po-
winno by¢ oblozone dodatkowym wymaganiem kontroli niezajetosci drogi
zblizania do rozjazdu (zwlaszcza przejezdzanego ,na ostrze” lub z napedem
nierozpruwalnym). Wskazane jest uniemozliwienie nastawienia przebiegu dla
innego pojazdu, wykorzystujacego elementy drogi jazdy za semaforem ciem-
nym, a nawet za nastepnym semaforem. Przypadek trzeci rozwiazuja urzadze-
nia automatyzujace prowadzenie pojazdu kontrolujace co najmniej wdrozenie
hamowania przed semaforem ciemnym, jezeli mial on wskazywad sygnal za-
braniajacy jazdy i wywolujace hamowanie po minieciu takiego semafora, z za-
chowaniem warunku zatrzymania w drodze ochronnej, jezeli nastepny semafor
wskazuje sygnal zabraniajacy jazdy.

Czwarty przypadek jest najmniej bezpieczny, poniewaz za ciemnym sema-
forem stoi tabor badZ odbywa si¢ zorganizowany przebieg. W takiej sytuacji,
gdy da sie jeszcze zatrzymaé pociag lub wykonaé manewr zanim wjedzie on na
odcinek opisywany w warunku 2 podajac sygnal zabraniajacy jazdy, nalezy to
zrobié. Tylko w przypadku zastosowania przynajmniej sygnalizacji kabinowe;
nie jest konieczne stosowanie tego rozwigzania. W przeciwnym przypadku
nalezy rozwazy¢ ulozenie zwrotnic rozjazdéw za ciemnym semaforem w taki
sposéb, by spetni¢ warunek 2 lub, gdy jest to niemozliwe, zastosowanie radio-
wego zatrzymania pojazdow.

Nalezaloby rozwazy¢ czy sytuacje niebezpieczne takie, jak opisane w dru-
gim i czwartym przypadku, nie powinny by¢ sygnalizowane dyzurnemu ruchu
w szczegllny sposéb — nie tylko migajacym symbolem semafora, ale dodat-
kowo np. komunikatem precyzujacym rodzaj zagrozenia i sygnatem dzwicko-
wym.

Rozwiazania zwiazane z kontrolowaniem ciaglosci Swiecenia si¢ $wiatel
w komorach semafor6w wymagaja nienagannego utrzymania ich stanu. Jest to
zwiazane m.in. z wymiana zaréwek, gdy sa one przepalone. Nie mozna méwié
o bezpiecznym systemie srk, gdy nie przewiduje sie srodkéw na jego utrzyma-
nie. Nawet w przypadku wprowadzenia sygnalizatoréw diodowych réwniez
nie mozna twierdzié, ze ochrona boczna jest spelniona, jezeli $wiecenie wszyst-
kich swiatel nie jest kontrolowane.

W powyzszych rozwazaniach przyjeto, ze pomiedzy semaforem ciemnym
a sygnalizatorem poprzedzajacym nie ma sygnalizatora powtarzajacego. Przy-
jeto rowniez, ze urzadzenia SHP, nie spowoduja wdrozenia hamowania w cza-
sie umozliwiajacym zatrzymanie sie przed ciemnym sygnalizatorem (rezona-
tory moga by¢ umieszczone w zaleznosci od przypadku 200 metréw przed
semaforem lub na jego wysokosci {31).
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3. Problem ochrony bocznej
3.1. Przebieg i jego elementy

Prof. M. Dabrowa-Bajon {5} okresla przebieg jako zbidr uporzadkowanych
standéw, w jakich powinny znajdowacl si¢ elementy urzadzen sterowania ruchem
kolejowym, ktdre nastawiaja, zabezpieczaja i kontrolujg okreslona droge przebie-
gu. ,.Droge przebiegu stanowi droga jazdy uzupetniona drogg ochronng, drogg zblizania
7 urzqdzeniami ochronnymi. Droga jazdy jest Scisle wyznaczonym odcinkiem siect kolejowej
wyposazonym w odpowiedni sygnalizator, informujgcy maszynistg o mozliwosci dalszej jaz-
dy (sygnalizator umieszczomy na koicu drogi jazdy jest najczesciej vowniez sygnalizatorem
poczatkowym dla nastgpnej drogi jazdy). Droge ochronng stanowi odcinek toru o okreslone
dlugosci, na ktorym mogq znajdowac si¢ takze zwrotnice i ktiry w razie niezatrzymania
st¢ pojazdu na drodze jazdy przed semaforem zabraniajacym dalszej jazdy moze by¢ prze-
Jechany bex zderzenia sig z innym pojazdem, wobec czego musi by¢ do tego przygotowany.
Urzqdzenia ochronne majq chronic pojazd, znajdujqcy si¢ na drodze jazdy lub na drodze
ochronnej, przed najechaniem go przez inny pojazd. Jako urzqdzenia ochronne mogg by¢
stosowane zwrotnice, wykolejnice i sygnalizatory”. Prof. M. Dabrowa-Bajon definiuje
réwniez droge zblizania, jako odcinek toru o dlugosci do dwéch odstepéw bloko-
wych znajdujacych sie przed droga jazdy, na ktérych moze znajdowaé sie pociag
w trakcie przygotowywania przebiegu.

Zgodnie z przepisami WTB-E10° {3} droga przebiegu dla pociagu sklada si¢
z drogi jazdy, drogi ochronnej i ochrony bocznej. Droge przebiegu manewrowe-
go stanowi droga jazdy, a w uzasadnionych przypadkach mozna stosowaé droge
ochronna i ochrone boczna.

Zgodnie z §40 droge jazdy stanowi tor lub cze$¢ toru stacyjnego wraz ze zwrot-
nicami w tym torze pomiedzy kolejnymi sygnalizatorami stacyjnymi. Dla prze-
biegéw realizowanych w kierunku szlaku (wyjazdowych) koficem drogi jazdy jest
natomiast granica stacji (dla pociagu) lub wskaZnik W5 (dla manewru)?.

~Droge ochronng stanowt okreslony odcinek toru za semaforem zabraniajqcym jazdy, na
ktiry wiechathy pojazd kolejowy w razie niezatrzymania si¢ na drodze jazdy w przypadiu
nieprzewidzianych trudnosci podczas prawidlowo rozpoczetego i wykonywanego hamowa-
nia. W drodze ochronnej moggq znajdowac si¢ zwrotnice. Dingos¢ drogi ochronnej zalezy od
predkosci wskazywanej przez semafor stojacy na poczqtku drogi przebiegu”.

»Ochrong boczng stanowiq urzqdzenia uniemozliwiajqce lub zabraniajgce wiazdu ta-
boru na droge jazdy i droge ochronng przebiegu, czyli zwrotnice ochronne, wykolejnice i sy-
gnalizatory”.

Przepisy WTB-E10 okreslaja (§41 ust. 6 pkt 3), ze: ,, W niektirych typach urzq-
dzert srk moze by¢ urzqdzone utwierdzanie zamknigtego przebiegu przez zblizajacy sig do

2 Nalezy przy tym wspomnie¢, ze przepisy WTB-E10 [x3], zgodnie z ogdlnymi zasadami prawnymi, sa prze-
pisami nieobowigzujacymi, poniewaz powolujq si¢ na nieobowiazujaca juz ustawe. Postanowienia przepi-
sow, sg jednak nadal stosowanie podczas projektowania i przebudowy urzadzen stk na wniosek zamawiaja-
cego (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.).

3 Zapis ten jest zdaniem autoréw mocno dyskusyjny.
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sygnalizatora tabor. Utwierdzanie powinno nastgpowac, gdy pociqg znajduje sig co najmniej
w odleglosci wymaganej widocznosci przed sygnalizatorem odpowiadajacym tarczy ostrze-
gawezer”. Ten punkt mozna pordwnac z definicja prof. M. Dabrowy-Bajon doty-
czacej drogi zblizania. Definicje te nalezaloby zmodyfikowaé. Aby to zrobi¢ nalezy
rozwazy¢ cel stosowania drogi zblizania.

Droga zblizania jest potrzebna do utwierdzenia zamknietego wczesniej, ale
jeszcze nieutwierdzonego przebiegu. Zamkniecie mozna zwolnié recznie i bez
dodatkowych konsekwencji (zrywania plomb, dodatkowego pisania w ksiaz-
kach), zatem wprowadza to pewna elastycznos¢ w sterowaniu ruchem. Po-
trzeba utwierdzenia najpdzniej, gdy pociag znajduje sic w drodze wymagane;j
widocznosci przed sygnalizatorem odpowiadajacym tarczy ostrzegawczej jest
natomiast podyktowane tym, zeby zmiana sygnalu na sygnalizatorze na za-
braniajacy i mozliwe rozwiazanie zamknig¢tego przebiegu nie zagrozito zbliza-
jacemu sie pociagowi. Maszynista musi sie bezpiecznie zatrzymac jeszcze przed
semaforem, na ktérym nastawiono sygnal Szdj. Tymczasem za semaforem, po
zwolnieniu zamknigcia mozna np. przestawiaé swobodnie rozjazdy. Definicja
prof. M. Dabrowy-Bajon odnosi sie do odleglosci najwyzej dwéch kolejnych
odstep6éw blokowych. Proponuje sie zmiane tej odleglosci na sume odleglosci
wymaganej widocznosci przed sygnalizatorem poprzedzajacym ustawionym co
najmniej w odleglto$ci obowigzujgcej drogi hamowania przed semaforem usta-
wionym na poczatku drogi jazdy oraz w odleglosci pomiedzy tymi dwoma sy-
gnalizatorami. Proponuje si¢ réwniez sprecyzowanie celu stosowania tak zde-
finiowanej drogi zblizania: droga zblizania jest konieczna, aby na podstawie
jej zajecia przez zblizajacy sie do sygnalizatora pociag utwierdzi¢ zamkniety
wczesniej przebieg.

Zdaniem autoréw definicje drogi jazdy dla przebiegu pociagowego poda-
ng w przepisach WTB-E10 {3} mozna ograniczy¢ do pierwszego zdania, tj.
drogi pomiedzy kolejnymi sygnalizatorami dla tego samego kierunku jazdy,
zwlaszcza dla urzadzeni zdalnego sterowania, w ktérych dany szlak w calosci
znajduje sie¢ w jednym okregu sterowania (zarzadza nim jeden decydent). De-
finicja zamieszczona w instrukcji WTB-E10 odnosi si¢ raczej do projektowania
w przypadku odrebnych urzadzen stacyjnych i liniowych.

3.2. Elementy petnigce funkcje ochrony bocznej

Rozwazajac stosowanie jako urzadzen ochronnych sygnalizatoréw badz roz-
jazdéw czy wykolejnic, nalezy stwierdzi¢, ze pelna (fizyczna) ochron¢ boczna
realizuje zwrotnica ochronna, a w gorszy sposéb wykolejnica. Jezeli ochrone
boczna moze zapewni¢ sygnalizator lub zwrotnica (wykolejnica), woéwczas na-
lezy wybiera¢ zwrotnice do pelnienia tej funkcji. Niestety wystepuje niecheé
do stosowania zwrotnic ochronnych tlumaczona podrozeniem kosztu budowy
i utrzymania uktadu torowego.

Sygnalizator jest w stanie chroni¢ przebieg tylko od najechania przez po-
jazd trakcyjny z maszynista, natomiast nie zapewni ochrony bocznej w przy-
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padku zagrozenia przez pojazdy manewrujace bez udziatu pojazdu trakcyjnego
(manewry realizowane odrzutem lub w wyniku spychania z gérki rozrzadowej)
lub poruszajace si¢ pod wplywem innych sit (wiatr, cztowiek, spadek itd.).

Wykolejnicy nie mozna zastosowal tam, gdzie uklad geometryczny toréw
powoduje, ze ewentualne wykolejenie byloby réwnie szkodliwe jak potencjal-
ne starcie boczne oraz w torach gtéwnych. Sama wykolejnica moze mie¢ kon-
strukcje plyty wykolejajacej lub iglicy powodujacej zjechanie kota z szyny na
zewnatrz ukladu torowego. Interesujace sa mozliwosci zastosowania (zamiast
wykolejnicy) plyty stojacej pionowo nad szyng i zatrzymujacej koto pojazdu.

W przepisach WTB-E10 {3} przewiduje sie, ze tarcze manewrowe moga
spelniac funkcje ochrony bocznej i wykorzystuje sie je w tej roli, chociaz sa one
sygnalizatorami, a Swiatlo niebieskie jest Swiattem najmniej widocznym przy
zastosowaniu tradycyjnych ukladéw optycznych i elektrycznych sygnalizato-
réw. Dla manewrdw uwaza sie czesto, ze ochrona jest zbedna i tarcza stosowa-
na jest tylko jako Srodek porozumiewania si¢ z maszynista, a nie w roli ochrony
bocznej. Ten poglad jest zdaniem autoréw niewlasciwy. Przebiegi manewrowe
wymagajg ochrony bocznej tak, jak i pociagowe, a nawet w wiekszym stopniu,
poniewaz istnieje wicksze zagrozenie ze strony niekontrolowanych ruchéw po-
jazdéw (taboru).

3.3. Kontrola niezajetosci w obszarze ochrony bocznej

Zgodnie z opinia {4} w docelowych rozwiazaniach, przy modernizacji ukta-
déw torowych i urzadzen srk, wskazane jest kontrolowanie w sposéb uzalez-
niony niezajetosci elementéw ukladu torowego w obszarze ochrony bocznej,
czyli znajdujacych sie pomiedzy urzadzeniem ochronnym, a obiektem chronio-
nym. Z tego wzgledu urzadzenia zapewniajace ochrone boczna nalezy projek-
towaé mozliwie najblizej chronionego ukresu.

Ze wzgledu na koniecznosé kontrolowania w sposéb uzalezniony niezajeto-
$ci elementéw ukladu torowego w obszarze ochrony bocznej, celowym moze
sie okazal obejmowanie jedna sekcja kontroli niezajetosci fragmentéw uktadu
torowego zawierajagcych wiele rozjazdéw. Jednym z praktycznych rozwiazan
takiego zagadnienia sa systemy dla linii malo obciazonych. W systemach ta-
kich cala glowica rozjazdowa moze by¢ objeta jedna sekcja kontroli niezajeto-
$ci. Ogranicza to zastosowanie punktéw liczacych licznika osi, ale jednoczesnie
wyklucza zastosowanie sekcyjnego zwalniania poszczegélnych zwrotnic i unie-
mozliwia ich przestawienie dopdki pociag nie opusci w calosci glowicy (rys. 2).
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Rys. 2. Sytuacja zastosowania jednej sekcji kontroli zajetosci dla glowicy
Pocigg numer 1 czeka, by méc wyjechac ze stacfi, az pocigg numer 2 wiedzie w calosci na tor 9. Sema-
fory K, L, M i N sq urzqdzeniamsi ochronnymi dla przebiegu spod semafora J.

Zrddlo: opracowanie wlasne

W przypadku zastosowania odrebnych odcinkéw zwrotnicowych kontroli zajeto-
$ci w glowicy, mozliwe jest zastosowanie zwalniania sekcyjnego, ale pociag i tak musi
opusci¢ wszystkie odcinki bedace w obszarze ochrony bocznej nastepnego przebiegu,
aby mozliwe bylo jego utwierdzenie. Dla przykladu przedstawionego na rys. 2, gdy-
by zastosowa¢ oddzielne odcinki kontroli niezajetosci dla poszczegdlnych rozjazdéw
i tak nalezaloby zaczeka( z nastawieniem sygnalu zezwalajacego na semaforze J, do-
poki ostatni rozjazd nie zostanie opuszczony przez pociag numer 2.

Takie rozwiazanie powoduje, ze wydluza si¢ czas pomiedzy przyjeciem pocia-
gu numer 2, a wyprawieniem pociggu numer 1 ze stacji. Sugerowane klopoty ze
sprawnoscig ruchu nie sa jednak krytyczne. Przy zastosowaniu sekcji bedacych
odrebnymi odcinkami kontroli niezajeto$ci poszczegblnych rozjazdéw, po zwol-
nieniu danej sekcji mozna przestawi¢ zwrotnice do polozenia wilasciwego dla na-
stepnego przebiegu. Poniewaz trwa to okreslony czas (w najnowszych polskich
systemach ponad 6 sekund na kazda zwrotnice), to w tym czasie przejezdzajacy
przez glowice pojazd zwolni znaczna czes$¢ drogi kontrolowanej w ochronie. Dla
przykladu, przy jednej przestawianej zwrotnicy i jezdzie z predkoscig 40 km/h
jest to w przyblizeniu 66 m. Podczas przestawiania zwrotnic rozjazdéw sprzezo-
nych — ponad 132 m.

Przy rozbudowanych glowicach zwrotnicowych mogloby sie jednak zdarzy¢, ze
droga dla kolejnego przebiegu zostala juz ulozona, ale nie mozna podaé sygnatu
zezwalajacego, jezeli w przebiegu kontrolowana jest niezajetos¢ elementéw ukla-
du torowego w obszarze ochrony bocznej. Traktowanie jednak tej kwestii jako
usprawiedliwienia na niekontrolowanie zajetosci obszaru ochrony bocznej jest nie-
wlasciwe. Wickszos$¢ projektantéw urzadzeni sk niestety pomija w ogéle problem
takiej kontroli.

Poprawne byloby takze kontrolowanie kierunku jazdy pojazdu opuszczajacego
glowice i dopuszczenie warunkowego kontrolowania niezajetosci. Dla czeSciowo
zajetej drogi jazdy w metrze rosyjskim stosuje si¢ rozwigzania techniczne, ktére
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pozwalajg traktowal odcinek toru jako niezajety, jezeli pojazd opuszcza odcinek
z okre$lona minimalng predkoscia.

Istotne jest przyjecie ogblnej zasady, stwierdzajacej, czy ma by¢ kontrolowana
niezajeto$¢ w obszarze ochrony, czy tez nie. Wydaje sie, ze w praktyce ma réwniez
znaczenie prawdopodobiefistwo pojawienia si¢ pojazdu w tej strefie. Jezeli na po-
sterunku ruchu jezdzg wylacznie pociagi lub ew. manewry sa utwierdzane, mozna
byloby tatwiej rezygnowac z tej kontroli niezajetosci. Ale jezeli na stacji prowadzi
sie prace manewrowa, a do tego jeszcze sa punkty tadunkowe itp., istnieja powaz-
ne zastrzezenia do dopuszczalnosci braku takiej kontroli.

3.4. Dynamiczna ochrona boczna

Urzadzeniem ochronnym moze by¢ zwrotnica, wykolejnica lub sygnalizator,
majacy na celu zabezpieczenie drég jazdy i ochronnej (ew. zblizenia) przed wje-
chaniem na nie pojazdu innego niz planowany w przewidzianym przebiegu [3}].
Ochrona boczna jest przy tym traktowana statycznie — w nastawnicach kontrolo-
wany jest stan urzadzenia ochronnego niezaleznie od tego, czy na torze, przy lub
na ktérym jest ono zainstalowane, jest inny pojazd badz moze znalez¢ si¢ w trakcie
realizowania przebiegu.

Kontrolowanie stanu urzadzenia ochronnego mozna ograniczy¢ do przypad-
kéw, w ktérych na torze, z ktérego moze odby(¢ si¢ niedopuszczalny wjazd na
ktéras z drég realizowanego przebiegu, znajduje si¢ pojazd badz znalez¢ si¢ moze
(w przypadku, gdy na ten tor zostanie ustawiony inny przebieg). Wéwczas mozna
byloby méwi¢ o dynamicznej ochronie bocznej przebiegu [51. Byloby to korzyst-
ne ze wzgledu na dopuszczenie mogacych wowczas wystepowad usterek Swiatel
zabraniajgcych na sygnalizatorach przy tych torach. Ochrona dawana przez sy-
gnalizator bylaby kontrolowana jedynie wéwczas, gdy na torze, do ktdérego ten sy-
gnalizator si¢ odnosi, stalby jaki$ pojazd, badz zostala na ten tor ustawiona droga
innego przebiegu.

Uwzgledniajac wszystkie powyzsze uwagi rozpatrzony zostanie przyklad doty-
czacy stacji Sosna (rys. 3), zaimplementowanej w nastawnicy WT UZ znajduja-
cej sie w Laboratorium kierowania i sterowania ruchem kolejowym na Wydziale
Transportu Politechniki Warszawskiej {71.
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Rys. 3. Fragment obrazu wySwietlanego przez pulpit nastawczy stacji Sosna
(monochromatyczny negatyw) {5}
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Przykladowo przy jezdzie z toru stacyjnego 1 na tor szlakowy 2D sygnal ze-
zwalajacy na semaforze M powinien by¢ wygaszany w chwili, gdy nastapila jedna
z sytuacji ruchowych:

— byl, badz zostal zajety odcinek It3, a nastepnie zostal zajety odcinek Iz11,

— nastgpila usterka obu zaréwek Swiatla zabraniajacego w semaforze N przy
zajetym odcinku It3 lub przy ustawionym przebiegu ze st. Buk na tor 3
albo spod tarczy Tm2 na tor 3,

— nastgpila usterka obu zaréwek $wiatla zabraniajacego w semaforze L przy
zajetym odcinku It2 lub przy ustawionym przebiegu ze st. Buk na tor 2
albo spod tarczy Tm2 na tor 2,

— nastapila usterka obu zaréwek $wiatla zabraniajacego w tarczy manewrowej
Tml17 przy zajetym odcinku ItR (tarcza przestala by¢ elementem stano-
wiacym ochrone boczna realizowanego przebiegu pociagowego, a na torze
przed tarcza stoi manewrujacy tabor, ktéry potencjalnie moze przejechaé za
tarcze w strong rozjazdu 13),

— by}, badZ zostal zajety odcinek It1D, a nastepnie zostal zajety odcinek ItR
(pojazd na torze 1D minat semafor R).

W zasadzie do prawie kazdego przebiegu zdefiniowanego dla rozpatrywane;j

stacji Sosna mozna okresli¢ takie sekwencje i zaprogramowa¢ komputer tak, aby
po ich wykryciu wygaszal sygnaly zezwalajace na odpowiednich semaforach {5].

4. Podsumowanie

Rozwiazania zwiazane z kontrolowaniem ciaglosci Swiecenia si¢ Swiatel we
wszystkich komorach semaforéw wymagaja nienagannego utrzymania ich stanu.

Kontrola niezajeto$ci w obszarze ochrony bocznej przeszkadza w sprawnym
prowadzeniu ruchu. Jest to jednakze problem ogdlny - wszystkie zabiegi podno-
szace poziom bezpieczefistwa z reguly obnizaja sprawno$¢ ruchu. Stad takze wy-
stepujaca czesto nieche¢ do stosowania rozwiazan bezpieczniejszych, jezeli praw-
dopodobiefistwo zagrozenia ruchu jest zdaniem decydentéw niewielkie. W prak-
tyce jest to m.in. powodem niestosowania kontroli niezajetosci w obszarze ochrony
bocznej, chociaz mozna dopatrzy¢ sie formalnego wymagania takiej kontroli.

Budowa i stosowanie urzadzed ochronnych wymaga dodatkowych kosztéw
zwiazanych z ich zabudowa i utrzymaniem. Nie mozna jednak méwi¢ o bezpiecz-
nym systemie srk, czy systemie prowadzenia ruchu, gdy nie przewiduje sie §rod-
kéw na jego utrzymanie.
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