Europejski System Sterowania
Pociggiem jest niebezpieczny
dla ludzi

8 grudnia 2016

Pisanie o przyczynach katastrof kolejowych nalezy poprzedzid
dodatkowg uwagg natury politycznej. Za podstawowg przyczyne
tych katastrof traktuje sie b*edng konstrukcje tzw. eurobalis,
a dokumentacja ich wisi w internecie na zasadzie "Widzicie? To
dobrze 1 co mi zrobicie?”

Wedtug medidéw kanadyjskich w katastrofie sprzed kilku laty
koto Santiago de Compostela (ponad 70 ofiar) byt fakt braku
jakichkolwiek sSsladow *gcznos$ci miedzy pociggiem, a
zainstalowanym na tej linii Europejskim Systemem Sterowania
Pociggiem. Wedtug tych medidéw przytorowe czujniki systemu nie
wykryty obecnosci pociaggqu, ktdéry w momencie katastrofy jechat
z predkoscig 190 km/h.

Wiemy, ze w tym miejscu nie ma czujnikdéw tylko tzw.
eurobalisy. Efekt ,wykrycia” przez nie obecnos$ci pociaggu
polega na nawigzaniu miedzy nimi a odbiornikiem Llokomotywy
pociggu transmisji radiowej. Dzieje sie to w trakcie otwarcia
5m ,okienka” (2,5 m przed i 2,5 m za eurobalisg). Nie mamy
mozliwosci przebadania odbiornika, ale mozna w przyblizeniu
okresli¢ ze eurobalisa jest za wolna dla pociggébw
przekraczajacych predkosé¢ 100 km/h.

Z jednej strony wedtug telefonu wysokiego urzednika
kolejowego, w Polsce nie udato sie uruchomié¢ budowanego od
2009 roku odcinka ok. 220 km systemu ETCS poziomu 1, w ktdrym
wystepujg tylko eurobalisy. Ten system byt instalowany na
linii drugorzednej gdzie predko$ci pociggdéw nie przekraczaja
100 km/h.

Eurobalisa jest produkcji Siemensa, ktéry podat w
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dokumentacji, ze moze by¢ wykorzystywana do predkos$ci 500 km/h
pociggu, a wedtug ponizszych obliczen predkos$¢ ta nie powinna
by¢ wieksza niz ok. 100-110 km/h i to przy specjalnie
skonstruowanym odbiorniku.

Ponizej podano najwazniejsze parametry eurobalisy S21:
— dane techniczne,

— zakres predkos$ci od 0 do 500 km/h (310 mil/h),

— czestotliwos¢ mocy transmisji — 27,095 MHz,

— czestotliwos¢ transmisji danych — 4,234 MHz,

— szybkos$¢ transmisji danych — 565 kbit/s,

— rodzaj modulacji FSK (Frequency-Shift Keying),

— dtugos¢ komunikatu 341 lub 1023 bitdéw (do wyboru),

— dtugos¢ uzytkowa danych 210 lub 830 bitdéw (do wyboru),
— zasieg dziatania do 2500 m.

Teraz kilka obliczen. Wedtug specjalistéw producentdédw urzadzen
typu RFID jakim jest eurobalisa powinno sie zapewnid
przynajmniej 700 powtdérzen by osiggnal btad przy 2 zboczach
niezsynchronizowanych rowny 0,29%. Przy predkosci pociggu 40
km/h (11,12 m/s) ,okienko” otwiera sie na 0,45 sekund, co
pozwala na transmisje 254250 bitdéw, co oznacza 248 kompletnych
powtdrzen 1023 bitow, co stanowi przy dwdch
niezsynchronizowanych zboczach réwny 0,82%. Dla predkosci 80
km/h ten bt*ad wynosi 1,58%, dla 100 km/h 2,02%, dla 160 km/h —
3,04% a dla 190 km/h ok. 4%.

Wydaje sie btedem stosowanie w dobie coraz szybszych pociggéw
w kolejowych uktadach bezpieczenstwa urzadzen, ktorych
poprawna praca zalezna jest od predkosci jazdy.

Analizujgc kilka wypadkdéw kolejowych w Europie mozna



stwierdzi¢, ze najgrozZzniejszy w skutkach jest przypadek
samotnego szybkiego pociggu, w ktorym system nie widzi go, a
bezpieczeAstwo podréznych zalezy tylko od maszynisty — taki
przypadek miat miejsce w Hiszpanii 1 pochtonagt kilkadziesigt
ofiar S$miertelnych. Drugim o podobnej grozbie jest przypadek
kolizyjnych kurséw dwéch szybkich pociggéw — moze zajsc
sytuacja, ze ani system ani one same nic o sobie nie wiedzg, a
ich predkosci sg na tyle duze, ze kolizji nie da sie unikna¢,
nawet gdy zaczng energicznie hamowac.

Inng jest sytuacja kolizyjnych kursdéw szybkiego pociggu i
wolniejszego — jest szansa, ze maszynista szybkiego pociagu
zwrdci uwagg na wywotane przez wolniejszy pocigg zmiany
sygnalizacji. W tym przypadku dochodzi jednak do kolizji
spowodowanych przez pocigg wolniejszy, ktdry naruszajac
przepisy wjezdza na tor nie widzgc szybkiego pociggu (podobny
wypadek zdarzyt sie 29.07.2013 r. w Granges-pres-Marnand w
Szwajcarii). Na przejazdach kolejowych szybki pociag
zwalniajgcy przed przejazdem ,wytania sie nagle jakby z mgty”
uniemozliwiajgc opréznienie przejazdu i zamkniecie zapdr przed
jego wjazdem na teren przejazdu (patrz liczne wypadki tego
typu w ostatnich latach i chyba ostatni wypadek w Holandii).
Nawet gdy maszynista zna topografie trasy 1 zwalnia wtedy
kiedy trzeba, automatyczny uktad zapory otrzymat sygnat
nadjezdzajgcego pociggu dopiero np. 1,5 km przed przejazdem
zamiast np. 4-5 km przez nim, co skraca istotnie czas
opréoznienia przejazdu z samochoddéw i zamkniecia zapér.

Nigdzie jednak nie méwi sie o faktycznych przyczynach tych
katastrof, czasem bytoby lepiej gdyby tam nie byto Zzadnego
systemu, a kierujacych pociggami kierowataby nieufnos¢ taka
jaka charakteryzuje kierowcéw samochodéw. Niedawna katastrofa
na potudniu Wtoch zostata skwitowana przez polityka wtoskiego
zdaniem, ze potudnie Wtoch jest niedoinwestowane, zadnych
informacji o przyczynach katastrofy.
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