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Streszczenie — Kolej w Polsce przechodzi obecnie duze przemiany technologiczne istotnych systeméw. Wszedzie
tam, gdzie jest to mozliwe wyposazana jest w nowoczesne urzgdzenia komputerowe. Podobnie jest w przypadku
urzadzen sterowania ruchem kolejowym, dla ktdrych bezpieczenstwo zawsze ma najwyzszy priorytet. Dlatego
w publikacji odniesiono sie do nowatorskiej funkcjonalnosci automatycznego nastawiania drogi przebiegu pociggu
na stacji kolejowej. Przebieg moze by¢ wtedy ustawiany automatycznie na podstawie rozktadu jazdy i aktualnego

pofozenia.

Ponadto dla potwierdzenia potrzeby wyposazenia systemdédw nastawczych w funkcjonalnosc

automatycznego nastawiania drogi przebiegu przeprowadzono badania ankietowe wsréd pracownikéow branzy
kolejowej, w tym maszynistow. Badania te potwierdzity stusznos¢ koncepcji wprowadzenia tej funkcjonalnosci

w kolejnictwie polskim.

Stowa kluczowe — Automatyczne Nastawianie Drogi Przebiegu, sterowanie ruchem kolejowym, bezpieczerstwo

WSsTEP

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym (srk) s3
jednymi z kluczowych elementdw infrastruktury kolejowe;j
w Polsce. Ich przeznaczeniem jest zapewnienie
bezpiecznego i sprawnego prowadzenia ruchu pociggéw,
a dziatanie ich opiera sie na zasadach automatyzacji oraz
kontroli i zabezpieczenia przebiegu pociggédw na liniach
i stacjach kolejowych [1-3].

Urzadzenia srk sg gtownie przeznaczone do [4-5]:

- zabezpieczenia przebiegdw pociggdw — zabezpieczajg,

aby pocigg mogt poruszac sie tylko po sprawdzonym i

wolnym od przeszkdd (niezajetym i nie uszkodzonym)

torze;

- sterowania ruchem - umozliwiajg wtasciwe
nastawianie zwrotnic i sygnatéw na semaforach, co
pozwala kierowa¢ ruchem pociggdw zgodnie
z rozktadem;

— zabezpieczania manewrow - gwarantuja

bezpieczenstwo podczas przemieszczania sie taboru

w obrebie stacji;

- informowania maszynistéw — za pomoca semaforow
i urzadzen tor-pojazd przekazujg informacje o stanie
zajetosci szlaku kolejowego;

— zarzadzania i kierowania ruchem kolejowym —
umozliwiajg lokalizowanie pociggdéw i monitorowanie
sytuacji na torach kolejowych.

Gtéwnym  celem artykutu jest przedstawienie
mozliwosci wynikajacych z zastosowania funkcjonalnosci
automatycznego nastawiania drogi przebiegu.
Automatyczne nastawianie drogi przebiegu (ANDP) to
proces ustawiania trasy pociggu (drogi przebiegu)

W sposOb zautomatyzowany, bez potrzeby recznego
nastawiania kazdego posredniego rozjazdu i semafora
przez dyzurnego ruchu [6]. ANDP bedzie stanowito bardzo
wazny element nowoczesnych systemow sterowania
ruchem kolejowym.

I. CHARAKTERYSTYKA URZADZEN STEROWANIA RUCHEM
KOLEJOWYM

Polska infrastruktura kolejowa posiada urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym réznej generacji. Na rys. 1
przedstawiono szczegdtowy podziat urzadzen sterowania
ruchem kolejowym, gtdwnie w odniesieniu do urzadzen
stacyjnych i liniowych.

Pierwszg generacje stacyjnych urzadzen srk stanowity
urzadzenia mechaniczne, ktére byly podzielone na
urzadzenia kluczowe i scentralizowane. Wraz z rozwojem
technologicznym, rozpoczeto prace nad urzadzeniami
elektrycznymi, ktére mialy zastgpi¢ urzadzenia
mechaniczne. Podstawowa rdznica pomiedzy tymi
generacjami jest taka, ze wszystkie realizacje prac
dotyczacych bezpiecznego prowadzenia ruchu
kolejowego wykonywane na stacji byty realizowane przez
urzadzenia srk z wykorzystaniem energii elektryczne;.
W zwigzku z nieustannym rozwojem technologicznym,
urzadzenia elektryczne z biegiem czasu zostaty podzielona
na 4 gtéwne typy. Pierwszym typem byty urzgdzenia
elektromechaniczne, drugim urzadzenia przekaznikowe,
trzecim urzadzenia przekaznikowo-komputerowe
(hybrydowe), natomiast czwartym, najnowszym,
urzadzenia komputerowe [4,5].
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Rys. 1. Klasyfikacja urzadzen sterowania ruchem
kolejowym [7]

W celu zobrazowania jak wyglada stan uzytkowania
urzadzen sterowania ruchem kolejowym stosowanych na
sieci kolejowej w Polsce przedstawiono dane dotyczace
eksploatacji tych urzadzen na dzier 30.09.2024. Dane te
uzyskano na podstawie raportu gtéwnego Zarzadcy
infrastruktury kolejowej w Polsce, tj. PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.

Dokument ten zawiera wiele waznych aspektéw
funkcjonowania spotki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A,
tagcznie z omodwieniem  takich elementéw  jak
infrastruktura czy bezpieczenstwo [4].

Pierwsza istotna analiza (rys. 2) dotyczy wykorzystania
urzadzen srk wykonanych w réznych technologiach
w okregach nastawczych zarzgdzanych przez PKP PLK S.A.
Na diagramie kotowym ukazano procentowy rozkfad
stosowanych urzadzen srk réznych generacji.
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Rys. 2. Rozktad procentowy urzadzen srk w okregach
nastawczych zarzadzanych przez PKP PLK S.A. pod
katem technologii ich wykonania [8]

Analizujgc diagram przedstawiony na rys. 2 réwniez
zauwazalny jest nieustanny cykl modernizacji w kierunku
zabudowy urzadzen komputerowych lub tworzenia tzw.
urzadzen hybrydowych, tgczacych mozliwosci urzadzen
przekaznikowych z komputerowymi. Jednakze mimo XXI
wieku nadal widoczny jest znaczgcy procent urzadzen
pierwszej oraz drugiej generacji, wynoszacy pond 50%.

Innym istotnym problemem przedstawianej analizy jest
stan urzadzen srk stosowanych na liniach kolejowych,
obejmujgcy urzadzenia blokad liniowych, systemdéw
sygnalizacji przejazdowej, urzadzenia oddziatywania tor-

30

pojazd, urzadzenia zdalnego sterowania (ZS), urzadzenia
przekazywania informacji o pociggu (PIP) oraz urzadzenia
przeznaczone dla linii mato obcigzonych.
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Rys. 3. Udziat procentowy uzytkowanych kolejowych
blokad liniowych [8]

W 2023r. na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP
PLK S.A. stosowano samoczynne blokady liniowe (23%),
ktore wyswietlajg sygnaty (odpowiednie kolory swiatet na
sygnalizatorach kolejowych) w sposdb automatyczny na
wskutek oddziatywania taboru kolejowego na urzadzenia
zajetosci odcinka torowego (tzw. odstepu blokowego).
Natomiast 77% szlakdw kolejowych wyposazonych byto
w poétsamoczynng blokade liniowa, gdzie sygnaly na
semaforach podawane sg przez personel obstugujgcy
posterunki ruchu (manualnie). Na kolejnym diagramie
(rys. 4) zostat przedstawiony procentowy udziat réznych
typow blokad liniowych z podziatem na przekaznikows,
komputerowa oraz elektromechaniczna.

17.16%
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Rys. 4. Procentowy udziat blokad liniowych
stosowanych w kolejnictwie polskim, zréznicowanych
ze wzgledu na technologie ich wykonania [8]

Istotne dla problematyki poruszanej w tej publikacji
jest rowniez stan wieku pracownikéw zatrudnianych
w PKP PLK S.A (rys.5). Ponad potowe wszystkich
zatrudnionych pracownikow stanowig osoby powyzej 46
roku zycia. Zapewne znaczgca cze$¢ tej grupy to osoby
majgce wptyw na prowadzenie ruchu kolejowego. Ponad
25% wszystkich pracownikéw stanowi grupa osob
powyzej 56 roku zycia, majgcych pewne doswiadczenie
zawodowe zwigzane gtdwnie z obstugg urzadzen srk
starszych generacji.
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Rys. 5. Stan zatrudnienia w PKP PLK S.A. na dzien
31.12.2023r. [8]

Il. RAPORT BEZPIECZENSTWA URZEDU TRANSPORTU
KOLEJOWEGO OBEJMUJACY LATA 2019+2023

Urzad Transportu Kolejowego (UTK) jest organem,
ktory zarzadza i pilnuje bezpieczenstwa w sektorze
kolejowym w Polsce. W zwigzku z tym, UTK co roku
publikuje raport bezpieczernstwa obejmujacy poprzedni
rok kalendarzowy, w ktérym ujete sg wypadki, incydenty
oraz zdarzenia kolejowe [9]. W 2023r. na liniach
kolejowych ogdlnodostepnych, prywatnych oraz sieciach
wydzielonych doszto do 165 przypadkdéw zdarzen
zwigzanych z przejechaniem bez zatrzymania semafora
wskazujgcego sygnat ,Stéj” (zdarzenia SPAD) [10].
Sytuacje takie zostaty zakwalifikowane jak incydent kat.
B04 w liczbie 36 oraz C44 w liczbie 129. Incydenty
kategorii BO4 oraz C44 dotycza: ,Niezatrzymania sie
pojazdu  kolejowego przed sygnatem ,Stoj” Ilub
w  wyznaczonym miejscu do zatrzymania albo
uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia” [9].

Wykres przedstawiony na rys. 6 zawiera rozktad liczby
zdarzen kolejowych SPAD w przedziale lat 2019+2023. Na
podstawie analizy informacji tu ujetych wida¢ wyrazny
trend wzrostu liczby zdarzen SPAD na liniach kolejowych
od 2021 r., co niestety ma przetozenie na obnizenie
poziomu bezpieczenstwa na kolei w Polsce.
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Rys. 6. Liczba zdarzen SPAD na liniach kolejowych w
latach 2019+2023 [9]

Urzad Transportu Kolejowego przedstawit réwniez
zestawienie dotyczgce rodzaju pominietego sygnatu
(rys. 7), obejmujace lata 2019+2023. Wynika z niego, ze
wskaznik W4 zostat pominiety az 71 razy, co stanowi
wzrost tego typu zdarzen w 2023 roku o 11 przypadkéw
(wzrost 0 18,3%) wzgledem 2022 roku.

2023 71 43 31
2020 39 32 17 L
2019 41 31 1 12
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Rys. 7. Rozktad liczbowy rodzajow zdarzen kolejowych
SPAD w latach 2019+2023 [9]

Semafor z sygnatem ,,Stéj” zostat pominiety 43 razy, co
stanowi wzrost o 9 przypadkow (26,5%) wzgledem 2022r.
Tarcza manewrowa zabraniajgca jazdy manewrowej
zostata pominieta 31 razy, co stanowi wzrost o 5
przypadkow (19,2%) réwniez wzgledem 2022 r. Natomiast
w 2023 roku zmniejszeniu ulegta liczba przypadkéw o 10
w kategorii ,inne” wzgledem 2022 r. Pozytywnym
aspektem i to drugi rok z rzedu jest natomiast fakt, iz nie
uruchomiono bez zezwolenia Zzadnego pojazdu
szynowego.

W raporcie bezpieczenstwa UTK réwniez odnotowano
przyczyny wystgpienia przypadkéw zdarzen typu SPAD.
Diagram przedstawiony na rys. 8 przybliza rézne typowe
przyczyny wystapienia zdarzers SPAD w latach 2019+2023.
Wynika stgd, Zze najbardziej potencjalne zagrozenie
zwigzane ze SPAD to niedostateczna obserwacja
przedpola jazdy lub dekoncentracja. Nalezy zauwazy¢, ze
ta przyczyna prawie podwoita sie w roku 2023 wzgledem
roku 2019. Natomiast druga pod wzgledem liczby
zaistnien przyczyna to nieprawidtowa obstuga pojazdu lub
technika jazdy.
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Rys. 8. Przyczyny wystapienia zdarzen SPAD w latach
2019+2023 [9]

Urzad Transportu kolejowego z uwagi na zaistniate
zdarzenia SPAD (Signal Passed At Danger) i przypadki
z nimi zwigzane, zestawit staz maszynistow, ktorzy
prowadzili w analizowanym okresie pojazdy szynowe.
Zestawienie to (rys. 9) pokazuje, ze w 2023 roku trend
w kazdej grupie zawodowej obejmujacej transport
kolejowy, poza grupg maszynistow, ze stazem pracy
miedzy 20+30 lat jest rosnacy. Jednakie najwiecej
przypadkow juz bez podziatéw na lata przypada na grupe

31
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maszynistow ze stazem pracy 2+10 lat.
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Rys. 9. Dane dotyczace stazu pracy maszynistow [9]

I1.1. WYPADKI | INCYDENTY KOLEJOWE W POLSCE —
STUDIUM WYBRANYCH PRZYPADKOW

W dniu 24.08.2023r. doszto do wypadku kolejowego
pomiedzy pociggiem Kolei Mazowieckich a pociggiem
towarowym PKP Cargo.

Wypadek ten miat miejsce na linii kolejowej nr 1 na
odcinku Radziwittéw — Skierniewice na torze nr 1 (rys. 10).
Z ustalen Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Kolejowych (PKBWK) w Polsce powstat raport nr 06/2024.
Wynikato z niego, ze pocigg Kolei Mazowieckich miat
wyswietlony sygnat S1 ,St6j” na semaforze, ale mimo to
pocigg minat niniejsze wskazanie i kontynuowat dalszg
jazde. W jej wyniku doszto do wyprzedzenia pociggu
towarowego i wjechania na rozjazd 13 od strony
krzyzownicy na wprost w droge przebiegu pociggu
towarowego, ,rozpruwajac” ten rozjazd. Czoto

lokomotywy ET41-121 na rozjezdzie nr 13 wijechato
w lewy bok pierwszego zespotu przejezdzajgcego pociggu
pasazerskiego [11,12].

K17
Rys. 10. Zdjecia ukazqc skutki zajscia wypadku
kolejowego miedzy pociggami Kolei Mazowieckich i PKP
Cargo w dniu 24.08.2023r. [11]

W dniu 13.11.2024 r. doszto do skierowania na
niewtasciwy tor pociggu PKP Intercity Heweliusz 66106
relacji Ktodzko Miasto — Wroctaw Gtéwny na wczesniej
zajety tor przez skfad roboczy. Zdjecie na rys. 11
przedstawia sytuacje zatrzymania sktadu na 15 metréw od
lokomotywy roboczej juz zajmujacej ten tor [13].
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Rys. 11. Zdjecia ukazujace incydent skierowania pociggu
PKP IC Heweliusz na niewtasciwy tor w dniu
13.11.2024r. [13]

W dniu 05.06.2024 r. doszto do nie pierwszego juz
skierowania na niewfasciwy tor pociggu osobowego na
stacji Warszawa Zachodnia. Pociagg Kolei Mazowieckich nr
21474 relacji Deblin — Btonie w godzinach porannych
zostat skierowany na wytgczony tor, a dodatkowo zostat
uszkodzony jego pantograf. Podczas trwania modernizacji
stacji Warszawa Zachodnia wielokrotnie dochodzito do
incydentow kierowania pociggdw na niewtasciwe tory.

21474 Deblin — Bfonie na niewtasciwy tor w dniu
05.06.2024r. [14]

Na rys. 12 uwidoczniono wjazd pociggu na niewtasciwy
tor. Pocigg miat zostac skierowany na tor znajdujgcy sie
przy peronie [14].

11l. KONCEPCJIA NASTAWIANIA DROGI PRZEBIEGU

111.1. RECZNE NASTAWIANIE DROGI PRZEBIEGU OBECNIE
STOSOWANE W POLSCE

Podczas recznego nastawiania drogi przebiegu dyzurny

ruchu musi wykonaé nastepujgce czynnosci [4,15]:

- uzywajac dzwigni mechanicznych, przyciskow na
pulpicie kostkowym (przekaznikowym) lub myszki
komputerowej na ekranie sterowania (zaleznie od
systemu) samodzielnie ustawia kazdy rozjazd i semafor,

- musi sprawdzi¢ warunki bezpieczenstwa (czy s3
niezajete tory?, czy rozjazdy sg prawidtowo
ustawione?).

Taki sposéb nastawiania drogi przebiegu niesie za sobg
pewne wady i niedogodnosci, do ktérych nalezy zaliczy¢
m.in.:

- czasochtonno$é, szczegdlnie na duzych stacjach
kolejowych,
- wieksze ryzyko btedu ludzkiego (np. pominiecie

rozjazdu).
- duze skupienia dyzurnego ruchu i dobrg znajomos¢
aktualnej sytuacji ruchowe;.
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I1.1l. AUTOMATYCZNE NASTAWIANIE DROGI PRZEBIEGU

Automatyczne nastawianie drogi przebiegu (ANDP —
Automatic Route Setting) to proces ustawiania trasy
pociggu, tzw.  drogi przebiegu, w  sposéb
zautomatyzowany — bez potrzeby recznego przestawiania
kazdego rozjazdu kolejowego i semafora przez dyzurnego
ruchu [6].

Koncepcja automatycznego  nastawiania  drogi
przebiegu jest takg funkcjonalnoscia, ktéra dopetnitaby
stacyjne systemy komputerowe pod katem
bezpieczenstwa, ale przy zachowaniu pewnych
warunkdéw. Pierwszym najistotniejszym warunkiem, aby
ta funkcjonalnos¢ mogta realizowac przebiegi pociggowe
jest wybor obszaru stacji, gdzie prowadzony jest wytgcznie
ruch pociggdw miejskich lub dalekobieznych. Powodem
tego wymagania jest fakt, ze ruch taki gwarantuje
wytgczenie ruchu manewrowego na obszarze stacji, co
w efekcie spowoduje unikniecie nieautoryzowanych jazd
pociggowych po torach stacyjnych. Dodatkowo przy takiej
funkcjonalnosci nalezy wybra¢ réwniez takie stacje
kolejowe, gdzie nie jest prowadzony ruch pociggow
towarowych. Na potrzeby publikacji poddano analizie
sytuacje ruchowe na dwdch stacjach, na ktérych sg
spetnione powyzsze wymagania. Stacja kolejowa
Warszawa Centralna oraz stacja kolejowa tddz Fabryczna
s3 miejscami, gdzie jest spetniony zaréwno warunek
wytaczonych jazd manewrowych, jak i kursowania jedynie
jazd pociggdw pasazerskich.

Na rys. 13 i rys. 14 przedstawiono konfiguracje toréw
kolejowych istniejgcych na stacjach kolejowych Warszawa
Centralna oraz tdédz Fabryczna, posiadajacych funkcje
automatycznego nastawiania drogi przebiegu [16-17].
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Rys 13. Konfiguracja uktadow toré\-N'na stacji kolejovE
Warszawa Centralna [16]

Rys. 14. Konfiguracja uktadéw toréw na stacji kolejowej
todz Fabryczna [17]

System nadrzedny z wigczong funkcjonalnoscia ANDP
otrzymuje informacje z systemu zaleznosciowego,
natomiast system zaleznoSciowy na stacji otrzymuje stan
zajetosci odcinka torowego na podstawie stanu
urzadzenia przytorowego jakim jest czujnika kota
(czerwona kropka przy semaforach wjazdowych na
stacje). Wobec takiej kolejnosci otrzymywania informacji,
funkcjonalno$¢ automatycznego nastawiania drogi
przebiegu moze w sposdb autonomiczny ustawi¢ droge
przebiegu dla pociggu.

Nastepnym waznym warunkiem, jaki powinien by¢
brany pod uwage to sposéb nadzorowania takiej
funkcjonalnosci. W dalszym ciggu dyzurny ruchu powinien
nadzorowac system stacyjny, ale bez uktadania drogi
przebiegu. Réwniez system nadrzedny oraz system
zaleznosciowy powinny nawzajem sie nadzorowac w celu
wykluczenia mozliwosci utozenia drogi przebiegu na tor,
ktory jest juz zajety. W przysztosci funkcjonalno$¢ ANDP
mogtaby by¢ nadzorowana przez sztuczng inteligencje (Al)
[6].

Ostatnie wymaganie, jakie powinno by¢ spetnione,
dotyczy  znajomosci przez  system nadrzedny
obowigzujacego rozktadu jazdy pociggédw oraz wiedzy
o zaistniatych opdznieniach na sieci kolejowej. System
powinien réwniez otrzymywac na biezgco informacje
o kolejnych pociggach. System nadrzedny powinien by¢
rowniez skorelowany z systemem ewidencji pracy
eksploatacyjnej (SEPE) oraz systemem przekazywania
informacji o pociggu (PIP).

IV. BADANIA ANKIETOWE DOTYCZACE WPROWADZENIA
FUNKCJONALNOSCI ANDP WSROD PRACOWNIKOW BRANZY
KOLEJOWE)

W celu zdobycia bardziej kompletnej i praktycznej
wiedzy o mozliwosci wykorzystania funkcjonalnosci
automatycznego nastawiania drogi przebiegu
przeprowadzono dodatkowo szczegétowe badania
ankietowe wsrdd pracownikéw branzy kolejowej, w tym
rowniez maszynistéw i dyzurnych ruchu. W badaniu tym
udziat wzieto 125 o0séb, ktére wypowiedziato sie
w kwestiach bezpieczenstwa i efektywnosci dziatania
takiej funkcjonalnosci.

Pierwsze pytanie zwigzane byto z dtugoscia stazu pracy
i stanem wiedzy o urzadzeniach srk. Z odpowiedzi
udzielonych na pytania przedstawione na rys. 15 mozna
okresli¢, ze ponad 50% ankietowanych pracuje dtuzej niz
5lat w branzy kolejowej. Rowniez poziom wiedzy
ankietowanych na temat komputerowych Ilub
hybrydowych (komputerowo-przekaznikowych) urzadzen
srk jest wysoki, poniewaz prawie 60% ankietowanych
posiada wiedze na ten temat, co jest szczegdlnie istotne
w dalszej czesci ankiety.
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Jak dtugo pracujesz w branzy kolejowej?

28,8%

Czy pracujesz na urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym?

125 odpowiedzi

@ Winiej niz 1 rok
@ 150at
5-101at
® Ponad 10 lat
@ Jestem studentem

|

125 odpowiedzi

@ Tak, pracuje na/przy komputerowych
urzadzeniach srk

@ Tak, pracujg na/pray urzadzeniach
hybrydowych (przekaznikowo-komput
Tak, pracuje na/przy przekaznikowych
urzgdzeniach srk

@ Tak, pracuje na/przzy urzadzeniach el

@ Tak, pracuje na urzadzeniach mechan

@ Nie, nie pracuje na urzadzeniach srk a

® Tak, pracujg na urzadzeniach hybrydo

BB%

Rys. 15. Dane ankietowe dotyczace lat stazu i pracy na
stanowisku przy urzadzeniach sterowania ruchem
kolejowym [opracowanie witasne]

Kolejne pytanie zwigzane bylo z mozliwoscig
wprowadzenia funkcjonalnosci automatycznego
nastawiania drogi przebiegu w komputerowych

stacyjnych systemach srk na podstawie rozktadu jazdy
oraz w miejscach, gdzie prowadzony jest wyfacznie ruch
pasazerski (rys. 16). Ponad 50% respondentow uwaza, ze
wprowadzenia takiej funkcjonalnosci jest racjonalne,
a ponad 20 % uwaza, ze raczej nie.

Czy uwazasz, ze wprowadzenie dodatkowe] funkcjonalnosci automatycznego
nastawiania przebiegow na podstawie rozkladu jazdy w systemach
komputerowych na stacjach gdzie prowadzony jest wylacznie ruch pasazerski
byloby korzystne?

125 odpowiedzi

@ Tak
@ Raczej tak

Nie mam zdania
@ Raczej nie

® N

Rys. 16. Dane ankietowe dotyczace wprowadzenia
funkcjonalnosci ANDP [opracowanie wiasne]

Kolejne dwa pytania (rys.17) byty zwigzane
z postawieniem problemu, czy taka funkcjonalnosc¢
umozliwitaby odcigzenie pracy dyzurnego ruchu oraz
przedstawieniem zalet funkcjonalnosci ANDP. Prawie 25%
ankietowanych zgodzito sie z tym, ze taka funkcjonalnosc
jak ANDP umozliwitaby odcigzenie w pracy dyzurnego
ruchu, a ponad 40% pytanych opowiedziato sie za tym, ze
funkcjonalnos¢ ta tylko czesciowo mogtaby odcigzy¢ jego
prace. Natomiast 32% ankietowanych odpowiedziato, iz
dyzurny ruchu nadal musiatby mie¢ wszystko pod petng
kontrola, mimo wprowadzenia dodatkowej
funkcjonalnosci ANDP. W nastepnym pytaniu ankietowani
wskazali zalety wprowadzenia tej funkcjonalnosci. Az 75
respondentdw za najwiekszg zalete ANDP uwazato
odcigzenie w pracy dyzurnego ruchu. Drugg najbardziej
popularng odpowiedziag byt brak wptywu czynnika
ludzkiego na sterowanie ruchem kolejowym, natomiast
trzecia zwiekszenie przepustowosci stacji
z funkcjonalnos$cig ANDP.

Czy Twoim zdaniem funkcja automatycznego nastawiania przebiegéw na
podstawie rozkladu jazdy na stacjach gdzie prowadzony jest wylacznie ruch
pasazerski odcigzyloby prace dyzurnego ruchu ?

125 odpowiedzi

w znacznym stopniu

ciowo

u nadal musialby mied

Jakie moglyby byé najwieksze zalety wprowadzenia takiej dodatkowej
funkcjonalnosci jak automatyczne 1 pr: 5w na padst,
rozkladu jazdy w systemach komputerowych na stacjach gdzie prowadzony
jest wytgcznie ruch pasazerski ?

125 odpowiedzi

ruchu| N Y

Rys. 17. Dane ankietowe dotyczgce wptywu
funkcjonalnosci ANDP na odcigzenie pracy dyzurnego
ruchu oraz wskazanie zalet tej funkcjonalnosci
[opracowanie wiasne]

Ostatnie dwa pytania (rys.18) zwigzane byty
z bezpieczenstwem oraz efektywnoscia ruchu pociggéw
pasazerskich na stacjach kolejowych. Prawie 60%
respondentéw przyznato, ze ANDP mogtoby poprawic¢
ptynnos¢ ruchu, ale zwigzane bytoby to jednak z gtebszymi
analizami tego problemu. Natomiast 16% ankietowanych
odpowiedziato, ze funkcjonalnos¢ ANDP zdecydowanie
poprawitaby  efektywnos¢ ruchu pasazerskiego.
W  zakresie bezpieczenstwa prowadzenia ruchu
kolejowego ponad 60% pytanych wypowiedziato sie, ze
ANDP mogtoby zwiekszy¢ jego poziom, ale nalezatoby
w dalszym ciggu obserwowac system nastawczy, a prawie
15% odpowiedziato, ze ANDP raczej nie poprawitoby
bezpieczernstwa.

Czy Twoim zdaniem funkcja automatycznego nastawiania przebiegéw na
podstawie rozktadu jazdy pociggow na stacjach gdzie prowadzony jest
wylacznie ruch pasazerski bytoby efektywne?

125 odpowiedzi

@ Zdecydowanie tak

@ Raczej tak, ale wymagaloby to
dodatkowych analiz
Nie mam zdania

@ Raczej nie

@ Zdecydawanie nie

A

Czy Twoim zdaniem funkcja automatycznego nastawiania przebiegow na
podstawie rozktadu jazdy pociggow na stacjach gdzie prowadzony jest
wytacznie ruch pasazerski umozliwitaby zwigkszenie poziomu
bezpieczeristwa w prowadzeniu ruchu kolejowego?

125 odpowiedzi

@ Tak, znacznie poprawioby
bezpieczefistwo

@ Raczej tak, ale nalezaloby obserwowad
system
Nie mam zdania

@ Raczej nie

@ Zdecydowanie nie

@ Raczej tak

Rys. 18. Dane ankietowe dotyczace bezpieczenstwa oraz
efektywnosci ruchu pociggoéw pasazerskich na stacjach
kolejowych [opracowanie wtasne]
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W artykule zwrdécono szczegdlng uwage na problem
bezpieczenstwa ruchu pociggdw w obrebie stacji
kolejowej, tj. wypadki kolejowe zwigzane ze zdarzeniami
typu SPAD (przejechanie sygnatu niebezpiecznego) oraz
incydenty zwigzane z kierowaniem pociggu na
niewtasciwy tor stacyjny. Funkcjonalnos¢ automatycznego
nastawiania drogi przebiegu umozliwitaby
wyeliminowanie kierowania pociggu na niewtasciwy tor
stacyjny, co mogtoby przetozy¢ sie na poziom
bezpieczenstwa. Jednak na tym etapie rozwoju
wprowadzenie funkcjonalnosci ANDP nie podniostoby
poziomu bezpieczenstwa wykluczajgc zdarzenia SPAD.
Nalezatoby sie zastanowié, czy ANDP mogtoby rowniez te
przypadki wyeliminowac. Funkcjonalnos¢ ANDP powinna
by¢ wdrazana z uwagi na mozliwe braki kadrowe
spowodowane wiekiem zatogi PKP PLK S.A.

Badania ankietowe przeprowadzone ws$réd osob
z branzy kolejowej, majacych na co dzien do czynienia
z systemami sterowania ruchem kolejowym, potwierdza
stusznos¢ wyposazenia komputerowych systemoéw
nastawczych w funkcjonalnos¢ ANDP, ale w dalszym ciggu
nalezatoby obserwowaé system pod katem
bezpieczenstwa oraz wykonac analizy, w jakim stopniu
funkcjonalno$¢ ANDP podnosi efektywnosé prowadzenia
ruchu pociggéw.

Zalety wprowadzenia na stacjach kolejowych
wyposazonych w komputerowe systemy nastawcze (np.
Ebilock, ESTW, MOR-3 z LCS) z funkcjonalnoscig
automatycznego nastawiania drogi przebiegu s3
nastepujace:

- szybkos$¢ pracy dyzurnych ruchu — skrdcenie czasu
reakcji dyzurnych oraz szybsze zestawienie drogi
przebiegu dla pociagu,

- bezpieczenstwo przebiegu — mniejsze ryzyko btedu
ludzkiego, poniewaz sam system nie dopusci do
realizacji przebiegu sprzecznego,

- efektywnosc¢ ruchu — mozliwosé obstugi wiekszej liczby
pociggdow jednoczesnie (w krétszym czasie), zwtaszcza
w warunkach duzego natezenia ruchu pociagéw,

- integracja z rozktadem jazdy — system nastawczy sam
przygotowuje przebieg na podstawie planu jazdy
pociggow,

— zdalne sterowanie ruchem kolejowym — dyzurni mogg
obstugiwac kilka stacji kolejowych z jednego Lokalnego
Centrum Sterowania (LCS).

in order to corroborate the necessity of furnishing railway
traffic control systems at station with automatic route
setting functionality, a survey was conducted among
railway industry employees, encompassing train drivers.
These studies confirmed the validity of the concept
of introducing this functionality in Polish railways.

THE IMPACT OF AUTOMATIC ROUTE SETTING
FUNCTIONALITY ON THE EFFICIENCY OF RAILWAY
TRAFFIC MANAGEMENT IN POLAND

The railway system in Poland is currently undergoing
significant technological changes to its primary systems.
The installation of contemporary computer devices
is being pursued wherever practicable. This principle
is equally applicable to railway traffic control devices,
where safety is invariably prioritised above all else.
Therefore, the publication refers to the innovative
functionality of automatic route setting of the train at the
railway station. The route can then be set automatically
based on the timetable and current location. Moreover,

Key words: automatic
control, safety

route setting, railway traffic
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