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Streszczenie

W pracy przedstawiono zasacdealizacji koncepciji Bezwzginego Ruchomego Odpti Blokowego w istniggych
systemach sterowania ruchem opartych na odcinkaalowanych i sygnalizacji przytorowej. Przedstawi@eenariusze
operacyjne omawiage ruch poaeigéw zar6éwno tych wypoganych jak i niewypoganych w system radiowy
umcliwiajgcy prowadzenie w oparciu o0 metodOB; pokazug ze przy widocznej poprawie przepust@eizastosowana
nowa metoda prowadzenia ruchu nie adanivymaganych w tym zakresie wymabazpieczéstwa.

FUNCIONALITY AND SAFETY IN RAILWAY CONTROL COMMAND  SYSTEMS
WITH IMPLEMENTING MOVING BLOCK DISTANCE RULES

Abstract

The paper deals with implementation of direct mguitock distance rule (R@Bin existing railway control systems
based on insulated rail sections and railway sigmal Presented operating scenarios including bwtins equipped
and not equipped with supporting radio devicesesysenabling the RQRontrol show that proposed method ensures
evident increment of efficiency and the same lefvshfety such in existing systems.

1. WSTEP

Zaproponowana w referacie koncepcja wykorzystaasady zmiennego (ruchomego) @gst blokowego znacznie
zwigksza funkcjonaln@ systemu prowadzenia ruchu na szlaku wyposgm w tradycyjne urgzenia blokady liniowej,
ale nie zmniejsza przy tym poziomu bezpigstea systemu sbl, zakwalifikowanego zgodnie z roRN-EN 50129
do najwyzszego poziomu bezpieadmwa (SIL4). Odmiennym od tradycyjnego, stategagasblokowego (SOB), innym
sposobem regulacji nagstwa jest zasada prowadzenia ruchu w tzw. ,ruchmrmgstpie blokowym” (ROB), dla ktérego
nie s scisle zdefiniowane w terenie granice poszczegolnyckinddw. W praktyce ROB stanowi odpowiednik
prowadzenia poggu na tzw. ,elektryczn widoczna¢”, ktGra zapewniaj systemy umgiwiajace chgte uaktualnianie
informacji oraz przekazywanie ich do pojazdu w postzezwolenia na jazdZNJ zawierajcego podstawowo zhiér
elementéw okrédajacy jego wanos¢ (km szlaku do ktérego mie pocag Sk przemieszczg oraz maksymatn
dopuszczalp predkos¢ jazdy udzielonej tym zezwoleniem na jazdZasada ROB to site wydiuzenie odcinka toru,
po ktérym made przemieszczasig pochg z wydanym ZNJ wraz z informacflopuszczalnej pdkoici granicznej przy,
ktorej zachowany jest ,odgi” pomiedzy kaicem pocigu poprzedzagego, a czotem pagu dla ktérego zostato wydane
ZNJ, nie krétszy ri droga hamowania pagju dla ktérego zostato wydane ZNJ.

Taka zasada prowadzenia ruchu przewidywana jesgstersie ERTMS poziomu 3, jednak w praktyce nie aast
jeszcze nigdzie wdémna do eksploataciji. Proponowane w artykule rgzamie stanowi alternatyandla specjalizowanych
systeméw sterowania, a koncepcja razania opiera gio zastosowanie dodatkowego systemu wspomagan@avegb.

2. ZASADA RUCHOMEGO ODSTEPU BLOKOWEGO W STEROWANIU NAST EPSTWEM POCIAGOW

Na rysunku Rys. 1 przedstawiona zostata realizaagady bezwzgtinego ruchomego odgtu blokowego w ujciu
klasycznym (ti. ma to miejsce w przypadku stosowasystemu ETCS L3, gdzie wykorzystywane ggupy balis
zabudowane w torze w celu korygowania odczytowlpytag drogi przy uyciu odometru na pojelzie).

Zgodnie z zasadROB; przedstawion w ujeciu ,klasycznym”, przyjmuje si iz pocag oznaczony numerem (2)
otrzymuje ZNJ (Zezwolenie Na Jagddo miejsca KZJ, (oznaczjcego Koniec ZNJ poagu 2) blizszego ni potozenie
konca pocigu oznaczonego jako KRraportowane w chwili (t). Przy wyliczaniu ZpJuwzgkdnione zostaj parametry
drogi przejechanej przez pagi nad ostatni grum balis (GB) — LoGB, diug& pocikgoéw (D_P), dtugét drogi
hamowania () pochgu (2), oraz raporty o patenu pocigu poprzedzajacego (1) w chwili (t) — nadania ostgfo raportu
0 swoim potaeniu do Centrum Sterowania. Poniewmasada ROBzaktada zdarzeniez po nadaniu ostatniego raportu
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o lokalizacji pocig (2) zatrzyma siw drodze rownej Om przy wyliczeniu ZpJdodatkowo rezerwuje @itzw. ,drog
ochronm” — ZDO skracajca dystans udzielonego ZNJ.
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Rys. 1 Zasada regulacji napstwa poaig6éw oparta 0 metgdROBR;.

Zaprezentowany poiej opis metody ROB (Rys. 2) zostat przedstawiony w sposéb uwdglajcy istnienie
informacji o potageniu generowanej w sposoélagly w czasie rzeczywistym pochag®j z zewrtrznegozrodta danych o
potozeniu (np. systemy GNSS), oraz przy uwveiglieniu braku informacji korygagej potazenie pochodxej od
zlokalizowanych w infrastrukturze dodatkowych sty punktéw odniesienia (np. balis) odzwierciegajistot;
proponowanej w pracy metody lokalizacji.
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Rys. 2 Zasada regulacji napstwa poaigéw oparta o metad(bezwzgldnego) ROBwykorzystujca informacje
,Ci qgte” o potazeniu pojazdu.

Na Rys. 2 przedstawiona zostata zasada regulastiipsiwa pocigéw w trybie ,bezwzgidnego” ruchomego odgiu
blokowego w ujciu rzeczywistej cigtej informacji o potéeniu pocagu.

Generalnie zgodnie 2 zasad w okreslonej chwili czasu ¢) na podstawie raportu o pakniu pociagu (1) wystanego
w chwili (t;) oraz aktualnej pozycji pogiu (2) w chwili () pocag oznaczony (2) — jady jako drugi, otrzymuje
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zezwolenie na jazdZNJ(t;) do miejsca bfiszego ni wynika to z ostatniego raportu o pgémiu kaica pocagu (1) —
RoPy(t;) — punkt KR, przy czym punkt KPwyznaczany jest z zaleosci punktu odniesienia miejsca paémia pocigu
(1) w chwili () - RoR(ty) i dlugdéci pociagu (1) — D_R).

W praktyce oznacza toz iv takim przypadku przyjmuje szataenie natychmiastowego zatrzymania gocagu (1)
w czasie At=t,-t;=0s) po wystaniu ostatniego raportu o p@hoiu RoB(t;) — punkt KR . Jednocz&ie uwzgkdnia sg w
zezwoleniu ZNdt,) fakt przemieszczeniagspocihgu (2) w czasieAt=t,-t; 0 drog AS,(At) jaka przelkedzie pocig (2)
jadac z pedkoscia V, w czasieAt (réznica czasu od otrzymania raportéw o peloiu pocagoéw (1) i (2) do momentu
odebrania przez pag (2) zezwolenia na jazdZNJ(t,) w chwili t,).W konsekwencji zachowanie zasady bezpiecznej
odlegtdici migdzy pocigami (2) i (1), tj. czotem poggu (2) w chwili 5 — CPy, i koncem pocigu (1) w chwili t KP,
pozwala na okrgenie minimalnego dopuszczalnego RER zawierajcego peta drog; hamowania poggu (2) — D_H
oraz zarezerwowandla tego poeigu drog ochronm ZDO. W takim przypadku koniec zezwolenia na japdciagu (2)
znajduje s w punkcie oznaczonym Kgl ZDO jest wyliczana w spos6b dynamiczny w zatsci od maksymalnej
dopuszczalnej pokosci dla danego typu pagju i dopuszczalnego czasu zwioki w reakcji systepoktadowego
zZwiazanego z wdrgeniem hamowania stbowego.

3. SCENARIUSZE OPERACYJNE PROWADZENIA RUCHU NA LINI | KOLEJOWEJ W OPARCIU O
PROPONOWANA METODE LOKALIZACJI POCI AGU

Proponowana metoda lokalizacji zaktada wykorzystyieasystemu pozycjonowania klasy GNSS oraz jakoiumed
komunikacyjne standardowegacka transmisji bezprzewodowej w ukladzie transmigjwartej’. Oznacza to,zi
zaproponowana metoda lokalizacji niedbie zasfpowa eksploatowanych na linii kolejowej systeméw srkjedynie
stanowé bedzie ,nakltadk” na te systemy uniiwiajaca wdrazenie zdalnego sterowania pggami (wyposaonymi w
urzadzenia wspomagage — radiowy system wspomagey RSW) w oparciu 0 metedROB.

W zwiazku z powy:szym proces regulacji napstwa pocigdéw w obszarze nadzorowanym przez Centrum Ster@wani
(CS) mana okrdli¢ jak uklad dwu stanowy, gdzie w stanie (1) pgcioczekuj na obstug, a w stanie (2) posiji sa
obslugiwane przez CS. Idea procesu przedstawiorstataona Rys. 3, w takim przypadku stan ,zjazd qmci
obstwonego” nie musi by rozpatrywany poniewaCS zakaczyto proces obstugi juw stanie (2) i nie zachodzi potrzeba
nadzoru nad pogfjiem kkdacym poza obszarem aym nadzorem CS: stan (1) — oczekiwanie na okshaery
rozpatryw@ jako stan logiczny (a nie fizycankolejke pocagdw), w ktérym pocig znajdujc sk w obszarze
nadzorowanym przez CS otrzymuje informacje o dalsayarunkach dotyezych jego jazdy ({dz to w postaci ZNJ lub
jako wigciwe wskazanie na sygnalizatorze przytorowym).

OBSZAR OBJETY NADZOREM PRZEZ

CENTRUM STEROWANIA

10170 19350

POCIAGI OCZEKUJACE POCIAGI OBSLUGIWANE ZJAZD POCIAGU
NA OBSLUGE JAZDA POCIAGU ZGODNIE Z PRZYJETYMI SCENARIUSZAMI OPERACYJNYMI OBSLUZONEGO

Rys. 0. Idea procesu regulacji ngsstwa pocaigéw w proponowanej metodzie lokalizaciji

W przedstawionych w dalszej gzi referatu scenariuszach operacyjnych pitoyjzasad wyboru metody obstugi
pociagu przez CS wynikaga z faktu posiadania (wypasaia) lub nie przez pag systemu RSW.

Podstawowo CS nie dokoné obstugi pocigu:

a) wyposa&onego — poprzez wygenerowanie i przekazanie infojint® pocagu w postaci zezwolenia na jazd

(ZNJ),

b) niewyposaonego — poaigi niewyposaone w RSW (nie okje systemem, lub zakwalifikowane przez Centrum
Sterowania jako poagi niewyposaone np. z uszkodzonym systemem RSWfabotrzymywaly zezwolenie na
jazc; zgodnie z aktualnie obowdujacymi zasadami prowadzenia ruchu kolejowego zaqumictwem sygnatow
wyswietlanych na sygnalizatorach przytorowych.

W przy takim zataeniu dotycacym zasad regulacji nggistwa pocigu (obstugi) mana przypé, iz w przypadku gdy
CS w obszarze obstuguil00% pocigdbw wyposaonych w RSW to mamy do czynienia z tzw. potokieangrodnym,
kazdy inny przypadek traktowanych jest jako potok ,szeny”. W skrajnym przypadku, gdy CS obstuguje aszhie
pociagi niewyposaone (100% poagéw niewyposzonych w RSW) dochodzimy do przypadku prowadzenehuuw
istniejacej sytuacji bez RSW.
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3.1 Scenariusz Operacyjny 1 — obstuga pegju wyposaonego w RSW — jazda w ,petnym nazdorze”

W takim przypadku przyjmuje @i iz pochgi (towarowe i osobowe) wyposane w RSW poruszage w obszarze
nadzorowanym przez CS posiadajozliwosé (przy dziatajgcym prawidiowo RSW):
a) okreilenia aktualnej pozycji na podstawie odbioru sygraNSs,
b) przestania telegramu RoP do centrum sterowania,
c) odbioru telegramu ZNJ z centrum sterowania,
d) kontroli zgodndci prowadzenia poggu zgodnie z udzielonym przez centrum ZNJ.

W zwiazku z powyszym pocigi te w okrélonych odst¢pach czasu wysylajdo CS RoP (bez wzglu na to czy
aktualnie g w ruchu czy te nie) oraz zwrotnie oczekupa wysytane z CS ZNJ.

Prowadzenie ruchu pegjow zalogowanych w systemie odbywa gigodnie z ZNg, wydanego przez CS dla
pocigu(n). W praktyce przy prawidtowo dziadaym systemie wspomagaym RSW ruch poagéw odbywa si zgodnie
z zasad ROBg przy jednoczesnym ignorowaniu przez maszymngskaza sygnalizatorow przytorowych. Oznacza to,
nowe podejcie w dotyczasowych zasadach prowadzenia ruchulakus poniewa zgodnie z przyjtymi zataeniami dla
prezentowanej metody w przypadku sprawnie dzie&go systemu RSW naddne znaczenie dla maszynisty maj
informacje przekazywane mu przez system poktadoavpanel sterowania (okiajacy m.in. dopuszczainpredkos¢ oraz
diugaci¢ drogi jazdy i czas wanosci udzielonego zezwolenia na jazd

3.2 Scenariusz Operacyjny 2 — obstuga pegju niewyposaonego w RSW — jazda w ,na wskazanie sygnalizatoréw”

W tym scenariuszu przyjmujeesiiz CS nadzoruje przemieszczanie pocagu bez RSW na podstawie informacji
pochodzacych z uradzeh sterowania ruchem kolejowym (z&jsci odcinkéw izolowanych) a zezwolenie na jazd
przekazywane jest w postaci obrazéw sygnatowycbdamygch z Instrukej E-1). W praktyce oznacza to obstygociagu
na zasadach prowadzenia ruchu na PKP z wykorzgsteaktualnie istniagych uradzen sterowania ruchem kolejowym.

3.2 Scenariusz Operacyjny 3 — obstuga pagju przy uszkodzeniu RSW — ,procedura stanu awaryjngo”

W zaleznosci od typu usterki przeanalizowane zostaty pepé warianty zgodne z naczelmasad — uszkodzenie
systemu wspomagajego powoduje powrot do sterowania wg. istuggh uprzednio zasad SOB, przy wykorzystaniu
istniejacych systemow srk.

Przed zdefiniowaniem Scenariuszy Operacyjnych 3la- mtzypadkéw prowadzenia ruchu przy uszkodzeniach
wystepujacych w systemie RSW (zaréwno w CS jak i na pope) w oparciu o zalecenia normy dotycgj ,Analizy
ryzyka w systemach technicznych” (PN-IEC 60300-B399 ) [12]dokonano analizy potencjalnych uszkadggstemu
RSW i ich skutkéw i wptywu na bezpieamwo i obstug pociagéw przez CS.

W przypadku proponowanej metody lokalizacji analiaMA prowadzona byla w odniesieniu do procesu wgfist
realizowanego z wykorzystaniem systemu RSW. Podstgww celem analizy FEMA w rozpatrywanym przypadkgob
zidentyfikowane potencjalnych uszkodzétére w konsekwencjidala miaty niepgadany wptyw na proces eksploataciji
(proces obstugi poggu). Jako obiekt przgfy zostat system RSW w uszkodzenia w zaktoceniego jpracy poddane
zostaly analizie. W analizie zgodnie z zaleceniaorimy uwzgtdniono maliwe rodzaje uszkodze skutki uszkodzé i
krytyczna¢ uszkodzenia. Na tej podstawie zaproponowanej irzedstawione dwa warianty Scenariuszy Opergciin
3.1 3.2. okrélajace zasady pogbowania w przypadku wysgpienia usterek ,krytycznych® i ,niekrytycznych* wissemie
RSW.

Scenariusz Operacyjny 3.1 obstuga poagu przy uszkodzeniu krytycznym RSW,

Za uszkodzenie krytyczne prztp w analizie takie uszkodzenie, ktdre wywotuje wignie przez pogg hamowania
stuzbowego a do catkowitego zatrzymania pagu. W wyniku analizy stwierdzonae potencjalne skutki uszkodzenia:

a) komputera pokladowego RSW na puyti,

b) uszkodzenie lub utrata rmovosci okreslenia pozycji z wykorzystaniem modutu GNSS, powedditan
funkcjonalny, w ktérym poap nie jest w stanie okék¢ stopnia wykorzystania ZNJ, kontroloévaotozenia czy
profili predkaosci i krzywych hamowania.

W tym przypadku oznacza t@, ¢entrum sterowania utracito kontgatad jednym konkretnym pegiem kgdacym w
obszarze sterowania radiowego. Uszkodzenie takigoje natychmiastowe wdtenie hamowania shtbowego, a do
catkowitego zatrzymania pagju. Ruchowo sytuacja ta jestémma z zatrzymaniemegdociagu na skutek zadziatania np.
systemu CA na pojelzie trakcyjnym (w dowolnym miejscu na szlaku na.szlaku pomidzy sygnalizatorami) — w takim
przypadku poeig po catkowitym zatrzymaniu, me kontynuowa jazc: na ,widocznd¢” z maksymaln predkaoscia nie
przekraczajca 20km/h do najbliszego sygnalizatora, a dalej jazda odbywazgobdnie ze wskazaniami sygnalizatoréw.
W omawiany scenariuszu przig, iz zawsze po zatrzymaniu pagu dalsze dalsza obstuga pmgi wymaga wdrzenia
stanu przegciowego (JNW — jazda na ,widoczd).

Centrum sterowania w takim przypadku zmienia idiékdéigje pochgu (z uszkodzonym systemem) na ,poci
niewyposaony” i monitoruje jego ruch na podstawie informappchodacych z sytemu srk (tak jak w przypadku
scenariusza SO2). Pozostale pgcjwyposaone” poruszaj sig zgodnie z udzielonymi im ZNJ natomiast kolejne AyJ
dla pocagu jadicego ,za" pocigiem, ktdrego status zostat zmieniony na ,niewyposg” wazne jest do sygnalizatora
ostaniajcego odsip blokowy na ktérym znajdujeespochg, ktérego klasyfikacja zostata zmieniona na ,nipogeony”.
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Scenariusz 3.2- obstuga poagu przy uszkodzeniu niekrytycznym RSW

Za uszkodzenie niekrytyczne pratg w analizie takie uszkodzenie, ktore nie wywolkpmieczndci wdrazenia przez
pociag hamowania sttbowego, pocig jest w stanie kontrolowgazd; wg ostatniego udzielonego ZNJ. W wyniku analizy
stwierdzonoze potencjalne skutki uszkodzenia:

a) komputera zatnosciowego RSW w CS,

b) uszkodzenie lub zaktécenie w systemie transmis) $daréwno od strony ugdzen w CS jak i pocigu),
powoduje stan funkcjonalny, w ktérym pegi maze kontynuowd jazd: i kontrolowa stopigéd wykorzystania ZNJ
(kontroluje parametry jazdy, patenia czy profili pedkosci i krzywych hamowania — chodcianie jest w stanie odbiefa
komunikowa sie z CS).

W przypadku uszkodzenia modutu transmisji STO naggol 0znacza tozicentrum sterowania utracito kontgatad
jednym konkretnym poggiem kedacym w obszarze sterowania radiowego (utrata konagjilcentrum - poeg). W
konsekwencijize na pojazd nie jest w stanie przelkairdormaciji o0 swoim potéeniu oraz nie jest w stanie odebiENJ.

W takim przypadku centrum sterowania wysyta do wHzgh pojazddw zaktualizowane ZNJ uwgdjhiajace ostatnie
potozenie pocigu z ktérym utracona zostakgcznas¢.

W takim przypadku pogg jadicy ,za"’ pocihgiem , ktérego status zostat zmieniony na ,niewgosy” otrzymuje
kolejne ZNJ(}) do sygnalizatora ostanigiego odsfp blokowy na ktérym znajduje esipociag z uszkodzonym kanatem
transmisji. Poniewapockg jest w stanie ok&a¢ swoje potaenie oraz kontrolow@aktualny status wykorzystania ZNJ
(ostatniego odebranego) uszkodzenie takie powochlj@wite wykorzystanie posiadanego ZNJ zatrzymaaieagu w
punkcie KZJ.

W drugim przypadku uszkodzenia modutu STO lub koreguw CS nasgpuje catkowity zanikdczndici miedzy CS a
pociagami w obszarze. Oznacza ta, éentrum sterowania utracito kontgohad wszystkimi pojazdamiebdacymi w
obszarze sterowania radiowego. Uszkodzenie powpgkijea pojazd nieasprzekazywane informacje o aktualizacji ZNJ.
W takim przypadku wszystkie pagi wyposaone w RSW kontynugjjazc: do catkowitego wykorzystania posiadanego
ZNJ zatrzymanie poggu w punkcie KZJ.

Miejsce zatrzymania pagu w takim przypadku mi@ znajdowd sig zarowno w dowolnym miejscu szlaku ale
rowniez w przypadku jazdy w ruchu mieszanym zeaznajdowad sig bezpdrednio przed sygnalizatorem stanagyim
koniec zezwolenia na jagddla pociagu ,wyposaonego” poruszapego s w ruchu mieszanym za pagiem
~hiewyposaonym” w RSW. W przypadku, gdy pag po catkowitym zatrzymaniu znajdujes g9rzed sygnalizatorem
moze on kontynuow& dalsz jazd: zgodnie ze scenariuszem SO2 — jazda wg wskatamazow sygnatlowych na
sygnalizatorach. W pozostatych przypadkach (zatenjiemw dowolnym miejscu szlaku) pagi maze kontynuowa jazc:
na ,widocznd¢” z maksymaln predkoscia nie przekraczapa 20km/h do najbliszego sygnalizatora, a dalej jazda
odbywa s¢ zgodnie ze wskazaniami sygnalizatoréw (jazda ndsfaavie istnigjicych urazdzer sterowania ruchem
kolejowym) tj okr&lone to zostalo w SO2. W takim przypadku wszystkieiagi obstugiwane wg Scenariusza SO1,
(poniewa pociagi sa w stanie okréa¢ swoje potaenie oraz kontrolowaktualny status wykorzystania ZNJ (ostatniego
odebranego)) jaddo miejsca wyznaczonego jako koniec ostatniegonego ZNJ (punkt KZJ) co powoduje catkowite
wykorzystanie posiadanego ZNJ i zatrzymanie gpciv miejscu kaca ZNJ (punkt KZJ).

4. MODELE PROWADZENIA RUCHU WYNIKAJ ACE Z PRZYJETYCH SCENARIUSZY OPERACYJNYCH
W WARUKACH PRAIDLOWEGO DZIALANIA SYSTEMU RSW

4.1 Model dla ruchu jednorodnego

Model prowadzenia ruchu jednorodnego - prowadzemitu wg zasady ROB przy sprawnym systemie lokgjiiza
pociagéw dla jednorodnego potoku ruchu — pgciwyposaone w RSW.

Przyjety w Scenariuszu Operacyjnym 1 model regulacji ¢gpsttva dla poaigdbw wyposaonych w RSW pozwala w
przypadku jednorodnego potoku pojazdéw na prowadzeumchu pocigdw na podstawie udzielonych dla papw
ZNJ(n) wydanego przez CS dla pgi(n). ZNJ definiuje maksymadrdtugas¢ drogi jazdy oraz maksymalrpredkosé z
jaka maze poruszé sig pocag. W praktyce przy prawidtowo dzial@iym systemie wspomagaym RSW ruch poagow
odbywa st zgodnie z zasadrROB; przy jednoczesnym ignorowaniu wskazygnalizatorow przytorowych. Dla takiego
przypadku — Scenariusz Operacyjny 1, dopuszezpggawienie na jednym odcinku izolowanym (klasyamywiecej niz
1 pochgu z zachowaniem wymaganej drogi hamowaniadmey czolem poeigu jadicego ,za”, a kacem pocigu
poprzedzajcego - ROBy,. Wyjatek stanowi ZNJ obejmage swoj waznoscia obszar wyjazdu z linii (wyjazd po za
strek obstugi CS) w takim przypadku ZNJ wydawane jest sgmnafora ograniczgjego obszar, poniewaCS nie
kontroluje potaenia pocigéw po za obstugiwanym obszarem. W praktyce obshatugi CS mge by skalowany w
spos6b dowolny ograniczony jedynie liazbbstugiwanych jednoczeie pocagdéw (liczba pocigéw nadzorowanych w
CS w chwili (t)).

4.2 Model dla ruchu mieszanego

Model prowadzenia ruchu mieszanego (opartego o S8Q12) — prowadzenie ruchu mieszanego wg zasady ROB
/SOB przy sprawnym systemie lokalizacji pg@w dla niejednorodnego potoku ruchu.

W takim przypadku zaklada ¢Siiz poruszajce w obszarze pagi (towarowe i osobowe) magby¢ lub nie
wyposaone w uradzenia pokladowe unibiwiajace:

a) okreslenie aktualnej pozycji na podstawie odbioru sygraNSs,
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b) przestanie telegramu RoP do centrum sterowania,

c) odbioru telegramu ZNJ z centrum sterowania,

d) Kkontroli zgodnéci prowadzenia poagu zgodnie z udzielonym przez ZNJ.

W zalenosci od wyposaenia pocigu w system RSW ich obstuga saeoby realizowana przez CS w oparciu 0
Scenariusz Operacyjny 1 lub Scenariusz Operacyjifpazag bez RSW). Oznacza, té pochgi wyposaone mog
poruszé sig zgodnie z udzielonymi ZIJN wg zasady ROB, natomvestystkie pozostale pagi przemieszczajsic w
sposo6b klasyczny zgodnie z zas&DB (jazda na wskazania sygnalizatoréw przytordiyc

Przyjmuje st dwa podstawowe przypadki ruchu mieszanego ggéev wyposaonych i niewyposzonych) :

a) pociag poprzedzagy (jachcy jako pierwszy) jest wypogsany w system i poruszaesigodnie z zasadROB — w
takim przypadku poag ten jedzie zgodnie z udzielonym i aktualnym zdewiem ZNJ, a do miejsca kaca
obszaru obstugi CS, natomiast pgrijacicy jako drugi (niewyposany) porusza si zgodnie z aktualnymi
wskazaniami sygnalizatoréw wg zasady SOB.

b) pociag poprzedzagy (jachcy jako pierwszy) jest niewyposany w system i poruszagstgodnie z zasadSOB —
w takim przypadku CS przygotowuje informacje o ZiNd pocigu jadicego ,za” (wyposzonego) ha podstawie
RoP generowanego przez ten pgcoraz informacji z systemu srk oki@acej potazenie sledzonego poagu
(pierwszego) z dokladsoia do zagtego odstpu blokowego, oznacza tee CS w takim przypadku ne
przekazéa do pocigu wyposaonego ZNJ maksymalnie do sygnalizatora ostaoéjo zajty odstp blokowy. W
konsekwencji do poggu wyposaonego przekazywana jest informacja utiwiajaca jazé¢ z prdkosciami
powyzej V=160 km/h poniewaZNJ zawiera informagjo wszystkich wolnych odgbach blokowych.

W przypadku opisanym powvgj — wariant a), kolejrig jazdy pocagdw nie ma wptywu na diugé udzielonego ZNJ

dla pocigu, natomiast w wariancie b) — ngstje wydtuzenie ROR,, poniewa ZNJ nie mae by udzielone do miejsca
dalszego ri sygnalizator ostaniagy zagty odcinek izolowany (odsp blokowy).

5. WNIOSKI

Zastosowanie koncepcji Bezwzdhego Ruchomego Odgu Blokowego ROB pozwala w istotny sposéb poprawi
przepustowg linii kolejowej wyposaonej w typowe odcinki izolowane (SOB). Przedstawioscenariusze operacyjne
pokazuj ze prowadzenie ruchu w oparciu o 4aletod w niczym nie zmniejsza poziomu bezpietzteva — sytuacje
awaryjne zwizane z zanikiem transmisji i innymi usterkami prowa do typowych reakcji przewidzianych w
obowiazujacych przepisach prowadzenia ruchu. Isiatalet, tej metody jest prowadzenie ruchu mieszanego,ogeét
pociagéw nie jest wyposana w system RSW to ich ruch jest nadzorowany pkiagyczny system blokady liniowej
oparty na odcinakach izolowanych. Aktualnie prowadz badania potwierdzgjze znacza poprave przepustowsci
mozna uzyska juz przy czsciowym wyposaeniu pocigéw w system RSW.
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