CZY POLSKIE KOLEJE POTRZEBUJA ZMIANY SYGNALIZACJI?
(artykut dyskusyjny)

Zacznijmy od odrobiny historii, wszak ona jest nauczycielkg zycia. Od
poczatku Kkolejnictwa zdawano sobie sprawe, ze ruch pojazdéw
kolejowych jest czyms$ zupetnie odmiennym od ruchu innych pojazdéw
ladowych. Powodem tej odmiennosci byto sztywne zwigzanie pojazdu z
droga. Nie trzeba wyjasniac, jakie komplikacje to powoduje. Fakt ten
wymusit powstanie zasad, ktore miaty zapobiegac kolizjom.
Sformutowano dwie fundamentalne zasady poruszania sie pojazdow
kolejowych. Ruch pojazdéw w odstepie drogi, i drugg, ruch pojazdéw w
odstepie czasu. Te zasady istniejg do dzis, cho¢ podstawowe
zastosowanie ma ta pierwsza a implementacja obu znaczgco sie
zmieniata na przestrzeni dziejbw. Obydwie wymagaly przekazania
prowadzgcemu pojazd informacji-sygnatu, ujmujac rzecz lapidarnie, czy
moze jechac, czy tez nie. | tak narodzita sie sygnalizacja oraz dwa
pierwsze sygnaty. Dzi§ nazywamy je: ,stdj” i ,wolna droga z
maksymalng, dozwolong predkoscig”. Dwa sygnaty, jeden
~sSygnalizator”, co6z za prostota!l

Poczatkowo sygnaty byty przekazywane recznie, za pomocga
specjalnych znakéw trzymanych w
reku- najczesciej chorggiewek, przez
specjalnych pracownikoéw-
sygnalistow. Potem, w miare postepu
technicznego zaczeto stosowaé do
tego celu specjalne urzadzenia- dzi$
okreslamy je mianem sygnalizatoréw.
Przekazywaly one sygnat za pomoca
swego wygladu- ksztattu, stad méwimy
o sygnalizacji i sygnalizatorach
ksztattowych. Szczegdlny rodzaj sygnalizatora przekazujacego sygnaty
o predkosci, ktdéra bezposrednio za nim obowigzuje nazywamy
semaforem, z greckiego ,,niosgcy znak”.

Rozwdj kolei i zwiekszanie predkosci pojazddw, ujawnity jeszcze dwie
kolejne odmiennosci. Zaleznie od tego, czy jazda odbywata sie po torze
prostym, czy zwrotnica kierowata na tor odgateziony, obowigzywaty
rozne predkosci. Jazda na odgatezienie wymagata zmniejszenia
predkosci. Drugga odmiennoscig byto to, ze prowadzacy pojazd
potrzebowat dtuzszego dystansu drogi na jego zatrzymanie niz
odlegto$é, z jakiej mdgt dostrzec sygnat, ktory nakazywat mu
zatrzymanie pojazdu. Obydwa powody zwiekszaty ilosé
przekazywanych sygnatow. Pierwszy wprowadzat nowy, opréocz ,,stéj” i




~wolna droga” stopien predkosci ,zmniejszona predkos¢”- najczesciej
byto to 40 km/h. Drugi powodowat koniecznos$¢ przekazywania
informac;ji o warunkach jazdy z odpowiednim wyprzedzeniem.
Poradzono sobie stosujgc dodatkowy sygnalizator- tarcze
ostrzegawczg. Sama w sobie nie ograniczata predkosci ale
informowata, jaki sygnat jest na semaforze, do ktérego sie zblizamy,
,St0j”, ,wolna droga” czy ,zmniejszona predkos¢” i nakazywata
maszyniscie odpowiednie ,zachowanie”. Trzy rozne sygnaty ale nie
niosgce konkretnych ograniczen. Powodowato to koniecznoscé
odroznienia wygladu tarczy od wygladu semafora. Mamy wiec dwa
rozne sygnalizatory i w sumie szes$¢ sygnatdéw. | tak nasza sygnalizacja
zaczeta sie komplikowac.
Semafory ksztattowe wskazujgce sygnaty ,stdj”, ,wolna droga” i ,wolna
droga ze zmniejszong predkoscig oraz odnoszace sie do nich tarcze
ostrzegawcze przedstawiono ponizej. Nie jest naszym celem Sledzenie
rozwoju sygnalizacji postepujacego
za potrzebami systemu kolejowego
ale proba zainicjowania szerszej
dyskusji w celu uzyskania
odpowiedzi na sformutowane w
tytule artykutu pytanie.
Zrébmy teraz skok do czaséw nam
O T O wspodtczesnych. Postepujgcy
rozwdj kolei, nacisk na lepsze
wykorzystanie systemu,
spowodowat zwiekszanie
predkosci pojazdéw. W slad za tym
zmienity sie konstrukcje rozjazdéw,
ktore umozliwiaty wieksze
predkosci jazdy na tor odgateziony.
Powstata konieczno$¢ przekazywania wiekszej ilosci stopni predkosci.
Wymusito to zmiane sposobu przekazywania sygnatow. Zaczeto
stosowac sygnalizatory Swietlne a sama sygnalizacje nazwano Swietlna.
W poczatkowym okresie sygnalizatory swietine przekazywaty sygnaty o
tych samych stopniach predkosci co sygnalizatory ksztattowe. Na
przetomie lat szes¢dziesigtych i siedemdziesigtych ubiegtego wieku w
Polsce wprowadzono nowg sygnalizacje swietlng. Okreslono ja mianem
szybkosciowej i trzystawnej. Dawata ona mozliwosS¢ przekazania na
sygnalizatorze informaciji o pieciu poziomach predkosci nie tylko na tym
obserwowanym ale i na nastepnym sygnalizatorze. Byfa to nieco
uproszczona wersja sygnalizacji opracowanej w ramach organizacji
wspotpracy kolei bloku wschodniego- OSZD. Uproszczenie polegato na
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rezygnacji z jednego poziomu predkosci- 80 km/h a przyjeciu
pozostatych: 0, 40, 60, 100 km/h i V max oraz nierozrdznianiu predkosci
60 i 40 km/h w odniesieniu do nastepnego semafora. Konkretna
predkos¢ byta sygnalizowana przez barwe Swiatta- czerwong, zielong
lub pomaranczows, ksztatt Swiatta i sposdb Swiecenia: ciggty Ilub
przerywany z okreslong czestotliwoscig. Odniesienie sygnatu do
obserwowanego i nastepnego sygnalizatora nastepowato poprzez
umowny podziat obrazu sygnatowego na dwie czesci, dolng i gorna.
Pierwsza dotyczyta obserwowanego, druga nastepnego sygnalizatora.
Wspomniane uproszczenie sygnalizacji ,gubito” jeden poziom
ograniczenia predkosci ale unikato stosowania ktopotliwych w odbiorze,
dwdch czestotliwosci migania Swiatet. Sygnalizator Swietlny jak i obrazy
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Jwaga: podane powyzej zestawienie dotyczy przypadku, gdy najwigksza dozwolona predkos¢ dla
lociggu na danym odcinku linii, wskazana w stuzbowym rozkfadzie jazdy, przekracza 100 km/h
) Jazda z najwigkszg dozwolong predkoscig

*) Jazda z najwigkszgq dozwolong pnedkoéc:q nie wigkszg niz 160 km/h - w przodzie sq dwa odstepy
lokowe wolne - a przy epny z predkoscig nie przekraczajacq 100 km/h

**) Nastepny semafor wskazuje sygnat iqcy na jazde z predk
‘m/h

g do 40 lub 60

q

***) Nastepny semafor wskazuje sygnat "Stéj"

wszystkich sygnatdow wystepujacych w tym rodzaju sygnalizacii
przedstawiono powyzej. Mamy tu juz siedemnascie roznych wskazan.
Nasza sygnalizacja komplikuje sie coraz bardzie;.

Sygnalizacja OSZD w petnym wymiarze, tj. z poziomem predkoéci 80
km/h zostata przyjeta np. przez dwczesng Czechostowacje i do dzis jest



stosowana na kolejach Czech i Stowacji. Obrazy sygnatowe w niegj
wystepujgce zestawiono w ponizszej tabeli:
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Mamy tu juz trzydziesci jeden roznych wskazan, w tym sygnaty roznigce
sie jedynie czestotliwoscig migania jednego ze Swiatet sygnatu. Stopien
komplikaciji sygnalizaciji jest juz ogromny.

W ostatnich latach w Polsce, wraz z niespotykang wczesniej iloscig
prac modernizacyjnych infrastruktury i podwyzszaniem dopuszczalnych
predkosci, nastgpit wzrost dostepnosci i zastosowan réznych rodzajéw
rozjazdow umozliwiajgcych jazde na odgatezienie z wiekszymi
predkosciami. Wprowadzone do tej pory nowe typy rozjazdow
pozwalajg na jazde na kierunek zwrotny z predkosciami 50, 80 albo 130
km/h. Pojawita sie potrzeba ujecia tych predkosci w sygnalizacji aby w
petni wykorzystac mozliwosci nowych typow rozjazdéw. Z powyzszych
przyktaddéw widaé, ze wprowadzanie nowych progdéw predkosci, przy



zachowaniu dotychczasowej konwencii,
skomplikowato by nasza sygnalizacje w
sposéb trudny do zaakceptowania przez
maszynistow. Trzeba byto siegngé po inne
pomysty. Wzorem innych kolei wprowadzono
do sygnalizacji wskazniki numeryczne, ktoére
wskazywaty dopuszczang predkos¢ nie
uktadem, ksztattem i barwag swiatet a liczbg
okreslajgcg w dziesigtkach km/h dozwolonag
predkos¢ jazdy. Na rysunku obok
przedstawiono przyktad sygnatu
zezwalajgcego na jazde z predkoscig nie
wyzszg niz okreslong przez liczbe na
wskazniku. Jakkolwiek sposodb ten czytelnie
okresla dowolng predkos¢ za semaforem do
ktérego pojazd sie zbliza to nie umozliwia
przekazania informacji o predkosci za nastepnym semaforem. Nalezy
zauwazyC, ze nadal predkosci 40, 60 i 100 km/h sg sygnalizowane w
dotychczasowy sposéb a inne, wynikajgce z zastosowanych nowych
typdw rozjazdow, przez wskaznik pokazujgcy dozwolong predkos¢ w
dziesigtkach km/h. Mamy wiec sygnalizacje umozliwiajacg co prawda
zasygnalizowanie dowolnej predkosci ale tylko na semaforze do
ktérego pojazd sie zbliza i co takze istotne, o bardzo duzej ilosci
mozliwych wskazan sygnatowych. To ostatnie moze by¢ pewnym
utrudnieniem dla réznych aplikacji wspomagajgcych maszyniste w
rozpoznawaniu sygnatow. Pojawia sie pytanie, czy nie nalezato by
rozpoczgé dyskusji o potrzebie uproszczenia sygnalizacji i opracowania
nowej jej postaci. Skoro nowe stopnie predkosci moga byc¢
sygnalizowane wskaznikami numerycznymi, to dlaczego nie
wykorzysta¢ ich do sygnalizowania wszystkich stopni predkosci i w
odniesieniu takze do nastepnego semafora.

Tg droga poszty koleje niemieckie. W latach dziewiecdziesigtych
ubiegtego wieku wprowadzono tam sygnalizacje Ks. Gtéwnym
zatozeniem tej sygnalizacji jest oddzielenie informacji o zezwoleniu na
jazde od informacji o ograniczeniu predkosci. Pierwsza jest
przekazywana przez nastepujace trzy ,tradycyjne” wskazania:

- Swiatto czerwone= std;,
- Swiatto pomaranczowe= uwaga, wolna droga z petng predkoscia, w
przodzie jeden odstep wolny, na nastepnym semaforze sygnat stdj,



- Swiatto zielone= wolna droga z petng predkoscig, w przodzie dwa lub
wiecej odstepy wolne, na nastepnym semaforze sygnat wolna droga
z petng predkoscia,

druga poprzez dwa wskazniki numeryczne umieszczone na
sygnalizatorze, jeden- gérny, nad sSwiattami- do sygnalizowania
ograniczenia predkosci, drugi- dolny, pod swiattami- do sygnalizowania
ostrzezenia, funkciji tarczy ostrzegawczej w odniesieniu do nastepnego
semafora. Zauwazmy, ze konwencja jest tu odwrotna niz w Polsce. W
przypadku sygnalizowania ostrzezenia o ograniczeniu predkosci na
nastepnym semaforze swiatto zielone Swieci Swiattem migajagcym aby
zwroci¢ uwage maszynisty na wskaznik predkosci. Zauwazmy prostote
tej sygnalizacji. Przy tej samej ilosci stopni predkosci co w Polsce i
petnym ich rozréznieniu dla nastepnego semafora mamy tylko
pietnascie réznych obrazow sygnatowych. Zestawienie wszystkich
obrazow sygnatowych przedstawiono ponizej .
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Podobng konwencje sygnalizacji stosuja koleje rumunskie. Przyktadowe
sygnaty przedstawiono ponize;.

Fig. 59. Liber cu viteza redusa afisati de indicatorul luminos de viteza -
prin cifrele 2, 3, 6, 8, 9 sau 10. in figura, cifra 3 inseamna 30 km/h.
Semnalul urmator este pe liber cu viteza egala sau mai mare.

Ziua si noaptea: O unitate luminoasa de culoare verde spre tren,
iar indicatorul luminos de viteza indica - cu cifre de culoare alba - viteza
permisa la semnal.

Fig. 60. Liber cu viteza redusa afisata de catre indicatorul luminos
de viteza — prin cifrele 3, 6, 8, 9 sau 10. in figura, cifra 6 inseamna
60 km/h. Semnalul urmitor este pe liber cu viteza prevestita de
ciatre indicatorul luminos prevestitor de viteza - intotdeauna mai
mica decat cea a indicatorului de viteza.

Ziua si noaptea: O unitate luminoasa de culoare verde clipitor spre
tren, indicatorul luminos de viteza indica viteza la semnal - cu cifre
de culoare alba - iar indicatorul luminos prevestitor de viteza
prevesteste viteza la semnalul urmator - cu cifre de culoare galbena.

Fig. 61. Liber cu viteza stabiliti. Semnalul urmitor indica liber cu
viteza redusa indicata — prin cifrele 2, 3, 6, 8, 9 sau 10 - prevestita
de citre indicatorul luminos prevestitor de vitezi. In figura, cifra 6
inseamna 60 km/h.

Ziua si noaptea: O unitate luminoasa de culoare verde clipitor spre
tren, indicatorul luminos de viteza este stins iar indicatorul
luminos prevestitor de vitezd prevesteste viteza la semnalul
urmator - cu cifre de culoare galbena.

Nie ma potrzeby blizszego jej omawiania bowiem istotna jest tu tylko jej
zasada. Istotne jest natomiast tylko to, ze w Rumunii, podobnie jak w
Niemczech, réwnolegle uzywana jest ,tradycyjna” sygnalizacja bez
wskaznikbw numerycznych wszedzie tam, gdzie w eksploatacii
pozostajg niezmodernizowane urzgdzenia srk starszych typéw.

Na tym konczymy nasz ,prowokacyjny” artykut dedykujac go
wszystkim tym, ktorzy by zechcieli podjg¢ dyskusje nad pytaniem
zawartym w jego tytule. Wydaje sie, ze jest to istotne zagadnienie,
warte szerszej dyskusji, bowiem elastycznosé, czytelnos¢ i jasnosé



informacji przekazywanych poprzez system sygnalizacyjny ma istotny
wptyw na bezpieczenstwo i efektywne wykorzystanie mozliwosci
oferowanych przez droge kolejowa teraz i w przysztosci. Wydaje sie tez,
ze nad tym zagadnieniem warto sie takze zastanowi¢ w kontekscie
budowy nowych linii w projekcie CPK.

Kazimierz Frgk



