Zalacznik TE-1

do Listy Prezesa UTK, o ktérej mowa w art. 25d ust. 1
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym

Wymagania dla nakladek §lizgowych pantografow

1. Wymagania dla materialéw weglowych do nakladek slizgowych pantografow
1) przyrost temperatury przewodow jezdnych w miejscu styku podczas postoju przez minimum
30 minut: < 80° C;
2) zawarto$¢ wagowa metalu w materiale weglowym: < 40 %;
3) twardo$¢ materiatu weglowego: < 120 HRB;
4) szeroko$¢ naktadek weglowych: > 60 mm.
2. Badania
Materiat naktadek weglowych powinien by¢ podany nastgpujacym badaniom i sprawdzeniom:
1) badanie nagrzewania styku przewod jezdny — naktadka, podczas postoju;
2) badanie zawartosci metalu w materiale weglowym;
3) badanie twardo$ci materialu weglowego;
4) sprawdzenie szerokosci naktadki.
2.1.  Badanie nagrzewania styku przewod jezdny — nakladka, podczas postoju
1. W skiad laboratoryjnego stanowiska badawczego (rys. 1) wchodzi pantograf z weglowymi

naktadkami stykowymi oraz odcinek napr¢zonego przewodu (-6w) jezdnego DjpAC100 o
dlugo$ci  minimum 10 m  odwzorowujacy sie¢ jezdng. Pantograf powinien
by¢ umieszczony w S$rodkowym fragmencie odcinka przewodu, celem uniknigcia
ogrzewania od zaciskow przylaczeniowych zestyku weglowej naktadki — przewdd jezdny.
Uniesienie pantografu powinno odpowiada¢ $redniej wysokosci robocze;j.
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Rys. 1. Laboratoryjne stanowisko badawé—ze

v [°C] — temperatura przewodu jezdnego; F [N] — sita docisku 110 N; I [A] — prad 200 A DC;
L120 — lina nos$na L120; DjpAC100 — przewdd jezdny; P — pradnica pradu statego
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Stanowisko powinno znajdowac si¢ w pomieszczeniu zamknigtym, zapewniajacym stalg

temperature otoczenia i bezruch powietrza oraz zabezpieczajacym przed niepozadanym
promieniowaniem cieplnym. Pantograf powinien by¢ w stanie kompletnym. Potaczenia
elektryczne pantografu powinny by¢é wykonane typowymi przewodami, stosowanymi
przy potaczeniach z taborem.

Zasilanie pradem 200 A DC powinno by¢ dwustronne, w obu koncach przewodu jezdnego.
Zrédto pradu stalego powinno zapewnié stabilny przeptyw pradu w czasie minimum 30 minut
przez elektryczny obwod pomiarowy.

Statyczna sita nacisku nakladek weglowych na przewod jezdny powinna rownaé si¢ wartosci
110 N. Naktadki powinny by¢ nowe, nieuzywane, bezposrednio z dostawy producenta.

Badania nalezy prowadzi¢ w ukladzie z jednym przewodem jezdnym przy pradzie I = 200A.

W przypadku, gdy wynik badania przeprowadzonego w ukladzie z jednym przewodem
jezdnym bedzie negatywny, to badanie nalezy przeprowadzi¢ w ukladzie z dwoma
przewodami jezdnymi przy pradzie I = 200A oraz przy [ = 100A.

Wynik badania nalezy uzna¢ jako pozytywny, gdy po 30 minutach przeptywu pradu przez
zestyk nakladki — przewod jezdny, przyrost temperatury przewodu bedzie Ay < 80 °C. Pomiar
temperatury powinien by¢ przeprowadzony w sposob ciagly lub z czestoScia pomiaru
co 2 s lub czesciej. Dokladno$¢ pomiaru temperatury co najmniej +2° C. Rozdzielczos¢
termiczna obrazu 1 mm’.

Jezeli wynik badania przeprowadzonego wedlug ust. 5 bedzie negatywny, a wynik badania
przeprowadzonego wedtug ust. 6 pozytywny, wowczas wynik badania nagrzewania uznaje
si¢ z pozytywny i badany typ materialu moze by¢ stosowany z zastrzezeniem, ze podczas
postoju pod siecig jednoprzewodowa musza by¢ podniesione i zatagczone dwa pantografy.

Badanie zawarto$ci metalu w materiale weglowym

. Badanie nalezy prowadzi¢ metoda absorpcji atomowej w minimum pigciu punktach

na powierzchni naktadki oddalonych wzajemnie od siebie 0 minimum 5 cm, przy czym probki
do badan powinny by¢ pobierane w tych punktach z objetosci minimum 1000 mm’.

. Wynik badania uznaje si¢ za pozytywny, jezeli w Zadnym z punktow zawarto$¢ wagowa

metali nie przekracza 40 %.

Badanie twardos$ci materialu weglowego

Badania nalezy prowadzi¢ metoda pomiaru twardosci Rockwell'a zgodnie z obowigzujacymi
normami, w minimum pi¢ciu punktach na powierzchni naktadki oddalonych wzajemnie
od siebie o minimum 5 cm.

Wynik badania uznaje si¢ za pozytywny, jezeli w zadnym z punktéw twardo$¢ materiatu
weglowego nie przekracza wartosci 120 HRB.

Pomiar szerokos$ci nakladki

Pomiaru szerokosci nakladki nalezy dokona¢ dowolna metoda zapewniajacg dokladnosc
pomiaru +0,5 mm lub lepsza. Pomiaréw nalezy dokona¢ dla calego obszaru roboczego
naktadki.

Wynik badania uznaje si¢ za pozytywny, jezeli w kazdym punkcie obszaru roboczego naktadki
szerokos$¢ naktadki wynosi minimum 60 mm.
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Wylaczanie pradéw krytycznych

1. Wyznaczanie wartos$ci i czasu wylaczania pradéw krytycznych
Probe nalezy wykona¢ w obwodzie probierczym wg PN-EN 60077-3:2002 zalacznik A.

Prébe nalezy wykona¢ przy probierczym napigciu tgczeniowym U = 1,25 U,.i indukcyjnosci obwodu
probierczego takiej, aby stata czasowa obwodu 7. = 20 +3 ms, lecz nie wigksza niz 0,5 H.

Prad krytyczny lub zakres pradow krytycznych nalezy wyznaczyé wykonujac szereg kolejnych
wylaczen pradu o wartosciach malejacych, rozpoczynajac od wartosci znamionowej Ine okreslajagc
wartos¢ pradu lub zakres pradu, przy ktorym nastepuje najdluzszy czas gaszenia tuku,
lecz nie dhluzszy niz 500 ms.

Po wyznaczeniu warto$ci pradu krytycznego lub $redniej wartosci zakresu pradoéw krytycznych nalezy
wykona¢ 20-krotne wylaczenie pradu probierczego badanym wylgcznikiem w  odstepach
co30s.

Zalaczanie obwodu mozna wykonywa¢ wylacznikiem badanym.

W przypadku wylacznikow niespolaryzowanych proby nalezy wykonaé¢ dla obydwu kierunkow
przeptywu pradu przez badany wylacznik.
Wynik préby nalezy przedstawi¢ w postaci wykresu: czas gaszenia tuku w funkcji wartosci
wylaczanego pradu.
Wyniki proby nalezy uzna¢ za pozytywne, jezeli:
— wylacznik wszystkie wylaczenia pradu krytycznego wykonat poprawnie, bez tuku ustalonego,
przeskokoéw, uszkodzen izolacji oraz przeptywu pradu doziemnego;
— czas gaszenia luku w kazdym z 20-krotnego wylaczenia pradu krytycznego nie moze
by¢ dtuzszy niz 500 ms;
— wylacznik po probie nadaje si¢ do dalszej pracy w warunkach znamionowych, najwyzej
po oczyszczeniu stykow i uktadu gaszeniowego. Stwierdzenie przydatno$ci wylacznika

do dalszej pracy wykonuje si¢ poprzez badanie izolacji zgodnie z punktem 8.3.3.3 normy
PN-EN 50123-2:2003.

2. Laczalno$é pradow zwarciowych

Badania tgczalno$ci pradow zwarciowych nalezy przeprowadza¢ dla wartosci pradow Ings okreslonych
w punkcie 11.2 normy PN-EN 50388:2012.
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Nacisk kot pojazdu

1. Postanowienia ogdlne

Pomiar naciskow kot nalezy przeprowadzi¢ dla pojazdu o masie eksploatacyjnej (przecigtne warunki
eksploatacyjne) zgodnie z normg PN-EN 15663:2009. Ze wzgledow bezpieczenstwa dopuszcza si¢
pomiar masy pojazdu bez zatogi.

2. Kryteria oceny naciskéw kot lokomotyw

a) Roznica obcigzenia miedzy prawym i lewym kotem kazdej osi, w odniesieniu do s$redniego
nacisku kota danej osi nie przekracza 5% dla uspr¢zynowania indywidualnego i 8% dla zestawu
W grupie zestawOw o usprezynowaniu powigzanym wahaczami..

b) Roéznica obcigzenia kot miedzy stronami lokomotywy, w odniesieniu do $redniego nacisku stron
lokomotywy nie przekracza 4%.

¢) Pomiar naciskow kot nalezy przeprowadzi¢ dla pojazdu o masie eksploatacyjnej (przecigtne
warunki eksploatacyjne) zgodnie z norma PN-EN 15663:2009. Ze wzgledow bezpieczenstwa
dopuszcza si¢ pomiar masy pojazdu bez zatogi.

W przypadku lokomotywy, ktorych konstrukcja zaktada réwne obcigzenie wozkow:

d) Obciazenie kazdej osi w odniesieniu do $redniego obcigzenia osi w lokomotywie
nie przekracza + 2%.

W przypadku lokomotywy, ktorych konstrukcja zaktada rézne obcigzenia wozkow:

e) Obcigzenie kazdej osi w wozku w odniesieniu do $redniego obcigzenia osi w wozku
nie przekracza + 2%.

3. Kiryteria oceny naciskow kol spalinowych i elektrycznych zespoléw trakeyjnych

a) Rodznica obcigzenia miedzy prawym i lewym kotem kazdego zestawu kolowego, w odniesieniu
do nacisku zestawu kotowego nie przekracza 5%.

b) Rodznica obcigzenia kazdego zestawu kotowego w badanym woézku w odniesieniu do $redniego
obcigzenia zestawu kotowego w badanym wozku nie przekracza + 2%.

¢) Roznica obcigzenia kol miedzy stronami pojazdu, w odniesieniu do $redniego nacisku stron
pojazdu nie przekracza 4%.

d) Poszczegélne masy kazdego pojazdu w serii nie moga przekroczy¢ £ 3% masy projektowe;
bez obcigzenia uzytkowego podanej w dokumentacji techniczne;j.

4. Kryteria oceny naciskow kél wagonéw osobowych

a) Roznica obcigzenia migdzy prawym i lewym kotem kazdego zestawu kolowego, w odniesieniu
do nacisku zestawu kotowego nie przekracza 5%.

b) Roéznica obcigzenia kazdego zestawu kotowego w wozku w odniesieniu do $sredniego obcigzenia
zestawu kotowego w wozku nie przekracza + 2%.

¢) Roznica obcigzenia kot miedzy stronami wagonu, w odniesieniu do $redniego nacisku stron
wagonu nie przekracza 4%.
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d) Roéznica nacisku wdzka od $redniego nacisku wozka w wagonie nie przekracza 5%.

e) Poszczegdlne masy kazdego wagonu w serii nie moga przekroczy¢ + 3% masy projektowej
bez obcigzenia uzytkowego podanej w dokumentacji techniczne;j.

Kryteria oceny naciskow kol wagonow towarowych

a) Wzgledna odchytka nacisku kota ,,ij” (oznaczenie kota zestawu kolowego), w zestawie kotowym
1 (nr zestawu kotowego), strony wagonu ,,j”, od $redniego nacisku kot zestawu kotowego ,,i”: £
12 %.

b) Wzgledna odchylka nacisku kot strony wagonu ,,j”, od $redniego nacisku kot stron wagonu (dla
wagonu dwuosiowego): + 12 %.

¢) Wzgledna odchytka nacisku wozka ,,k”, od sredniego nacisku wozkoéw w wagonie: + 6 %.

2

d) Wzgledna odchytka nacisku zestawu kotowego ,,i”, od sredniego nacisku zestawow kotowych
w wozku lub w wagonie, w ktorym jest zestaw kotowy ,,i”: +9 %.



Zalacznik TM-2

do Listy Prezesa UTK, o ktérej mowa w art. 25d ust. 1
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym

Pomiar emisji halasu dla pojazdéw szynowych

1. Pomiar halasu przejazdu

Badania nalezy prowadzi¢ w oparciu o punkt 6 normy PN-EN ISO 3095:2013 z nastepujacymi
wyjatkami:

Tor pomiarowy - Zaleca si¢, by tor przebiegal w linii prostej. W przypadku wystapienia
krzywizny toru, promien tuku nie powinien by¢ mniejszy niz 1000 m. Szyny powinny
by¢ 1laczone bezstykowo, bez defektow powierzchniowych. Podklady powinny
by¢ zelazobetonowe (dopuszcza si¢ podklady drewniane) a tluczen suchy
i nie zamarzniety. Konstrukcja i stan techniczny toru powinny zapewni¢ mozliwo$¢ jazdy
z maksymalng dopuszczalng predkoscia eksploatacyjng dla badanego pojazdu.

Pozycje mikrofonéw - Mikrofony umieszczone w odleglosci 25 m od osi toru
i na wysokosci 1,6 m od glowki szyny, skierowane prostopadle w stosunku do osi toru.
Pomiar przeprowadza¢ rownoczes$nie po obu stronach toru.

Ocena wyniku: warto$ci zmierzone nie powinny przekraczaé wartosci dopuszczalnych podanych
w tablicy 1.

Tablica 1 — Wartosci dopuszczalne hatasu przejazdu
Predkos¢ jazdy| Pojazdy Wagony
km/h trakcyjne pasazerskie .
Rownowazny poziom dzwigku
Acq,Tp
60 84 84
80 37 37
100 90 90
120 93 93
140 95 95
160 96 96
180 98 98
200 99 99

2. Pomiar halasu ruszania (rozruchu)

Badania nalezy prowadzi¢ w oparciu o punkt 7 normy PN-EN ISO 3095:2013 z nastepujacymi
wyjatkami:

Nalezy stosowa¢ wylacznie metode maksymalnego poziomu dzwieku (punkt 7.5
przytoczonej normy).

Pojazd badany powinien przyspiesza¢ do predkosci 30 km/h.

Ocena wyniku: warto$ci zmierzone nie powinny przekracza¢ warto$ci dopuszczalnych podanych
w tablicy 2.
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Tablica 2 - Wartosci dopuszczalne hatasu ruszania (rozruchu)

Laczna moc Elektryczne Spalinowe
oo, . pojazdy pojazdy
silnikow pojazdu trakcyjne trakcyjne
kW
Maksymalny poziom dzwieku
pAFmax
Do 300 82 87
300+1000 86 91
Powyzej 1000 90 95

3. Pomiar halasu stacjonarnego

Badania nalezy prowadzi¢ w oparciu o punkt 5 normy PN-EN ISO 3095:2013 z nastgpujacymi
wyjatkami:

e nalezy stosowa¢ wylacznie standardowg pozycj¢ mikrofonu pomiarowego tj. w odlegtosci
7,5 m od osi toru i na wysokosci 1,2 m od poziomu gtowki szyny;

e badaniu podlega wylacznie emisja hatasu od catego pojazdu, bez dodatkowych pomiarow
dla pojedynczych zrodet dzwieku takich jak sprezarki, drzwi, przetwornice itp.

Ocena wynikow: warto$ci rownowaznego poziomu dzwigku Lacr zmierzone w poszczegoélnych
punktach siatki pomiarowej wyznaczonej wokot pojazdu nie powinny przekraczac¢ 80 dB(A).

4. Pomiar halasu w kabinie maszynisty

Badania nalezy prowadzi¢ w oparciu o wymagania normy PN-EN ISO 3381:2011 z nastepujacymi
wyjatkami:

e Tor pomiarowy - Zaleca si¢, by tor przebiegat w linii prostej. W przypadku wystapienia krzywizny
toru, promien tuku nie powinien by¢ mniejszy niz 1000 m. Szyny powinny by¢ laczone
bezstykowo, bez defektéw powierzchniowych. Podklady powinny by¢ zelazobetonowe
(dopuszcza
si¢ podktady drewniane) a tlhuczen suchy 1 nie zamarznigty. Konstrukcja
i stan techniczny toru powinny zapewni¢ mozliwo$¢ jazdy z maksymalng dopuszczalng
predkoscia  eksploatacyjng dla badanego pojazdu. Trasa toru nie powinna przebiegaé
przez wykopy, mosty, wiadukty, tunele i przestrzenie zabudowane. W przypadku pojazdow
dedykowanych do konkretnej wybranej linii lub bocznicy zaleca si¢ wykonanie pomiaréw
na tejze linii/bocznicy. W przypadku badan dotyczacych metra lub tramwajow badania nalezy
wykonywaé¢ w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych tj. dla metra w tunelu, dla tramwajow
w terenie zabudowanym.

Ocena wynikow: wartosci rownowaznego poziomu dzwigku Laeqr zmierzone w kabinie maszynisty
nie mogg przekracza¢ 78 dB(A) dla zakresu predkosci 0250 km/h.

5. Pomiar halasu wewnatrz pojazdow szynowych

Badania nalezy prowadzi¢ w przestrzeni pasazerskiej tj. w przedziatach dla wagonow przedziatowych
oraz w miejscach stalego przebywania pasazerow w wagonach bezprzedzialowych i pasazerskich
pojazdach trakcyjnych. Badaniu podlegaja takie pomieszczenia stuzbowe jak przedziat kierownika
pociagu, przedziat konwojenta, miejsca pracy obstugi w wagonach barowych i restauracyjnych itp.
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Badan nie wykonuje si¢ w takich miejscach ogoélnodostepnych jak korytarze, pomosty, przedsionki

(za

wyjatkiem przedsionkdbw w pasazerskim taborze trakcyjnym wyposazonych w stale

lub rozktadane miejsca siedzace dla pasazerdéw), toalety itp.

Badania nalezy prowadzi¢ w oparciu o wymagania normy PN-EN ISO 3381:2011 z nast¢pujacymi
wyjatkami:

Tor pomiarowy - Zaleca si¢, by tor przebiegat w linii prostej. W przypadku wystapienia krzywizny
toru, promien tuku nie powinien by¢ mniejszy niz 1000 m. Szyny powinny by¢ laczone
bezstykowo, bez defektow powierzchniowych. Podklady powinny by¢ zZelazobetonowe
(dopuszcza si¢ podklady drewniane) a tluczen suchy i nie zamarznigty. Konstrukcja i stan
techniczny toru powinny zapewni¢ mozliwo$¢ jazdy z maksymalng dopuszczalng predkosciag
eksploatacyjng dla badanego pojazdu. Trasa toru nie powinna przebiega¢ przez wykopy, mosty,
wiadukty, tunele 1 przestrzenie zabudowane. W przypadku pojazdow dedykowanych
do konkretnej wybranej linii lub bocznicy zaleca si¢ wykonanie pomiaréw na tejze linii/bocznicy.
W  przypadku badan dotyczacych metra lub tramwajow badania nalezy wykonywac
w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych tj. dla metra w tunelu, dla tramwajow w terenie
zabudowanym.

Dla pojazdéw przeznaczonych do kursowania w ruchu podmiejskim i lokalnym nalezy wykonac
dodatkowo pomiary dla predkosci 60 km/h.

Ocena wynikow:

1.

warto$ci roéwnowaznego poziomu dzwigku Laegr zmierzone wewnatrz pojazdow szynowych
w warunkach ruchowych (podczas jazdy) nie moga przekraczac:

¢ 70 dB(A) - dla pasazerskiego taboru trakcyjnego (pomieszczenia pasazerskie i stuzbowe)

¢ 70 dB(A) - dla wagonow osobowych przewidzianych do kursowania w ruchu
podmiejskim i lokalnym

¢ 08 dB(A) - dla przestrzeni pasazerskiej (przedziaty lub miejsca statego przebywania)
w wagonach 2 klasy przewidzianych do kursowania w ruchu dalekobieznym
oraz dla wszystkich pomieszczen stuzbowych

¢ 65 dB(A) - dla przestrzeni pasazerskiej (przedzialy lub miejsca stalego przebywania)
w wagonach 1 klasy przewidzianych do kursowania w ruchu dalekobieznym

warto$ci réwnowaznego poziomu dzwigku Lacgr zmierzone wewnatrz pojazdéow szynowych
w warunkach stacjonarnych (post6j) nie moga przekraczac:

¢ 55 dB(A) — dla przestrzeni pasazerskiej (przedziaty lub miejsca stalego przebywania)
w wagonach 1 klasy oraz dla wagondéw sypialnych, z miejscami do lezenia,
restauracyjnych i salonowych

¢ 60 dB(A) - dla przestrzeni pasazerskiej (przedzialy lub miejsca stalego przebywania)
w wagonach 2 klasy

¢ 60 dB(A) - dla pasazerskiego taboru trakcyjnego (pomieszczenia pasazerskie i stuzbowe)
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Wymagania dla Specyficznego Modulu Transmisyjnego dla systemu Samoczynnego Hamowania Pociagu

SHP i funkcji RADIOSTOP (SHP/RADIOSTOP STM)

Wspolpraca SHP/RADIOSTOP STM z ETCS

Wym 1.

Wym 2.

Wym 3.

Wym 4.
Wym 5.

Wym 6.
Wym 7.

Wym 8.

Wym 9.

ETCS poktadowy musi zapewnia¢ funkcjonalno$¢ umozliwiajac wspolprace z STM dla SHP
i Radiostop, w szczegdlnosci musi petnié rolg ,,Kontrolera STM”

ETCS jest odpowiedzialny za procedur¢ aktywowania STM przy wjezdzie do obszaru
wyposazonego w urzadzenia SHP

ETCS jest odpowiedzialny za ograniczenie predkosci do wartosci umozliwiajgcej detekcje
elektromagnesow torowych SHP od chwili wjazdu do obszaru wyposazonego w urzadzenia SHP

ETCS jest odpowiedzialny za dostarczenie aktualnego czasu odniesienia

ETCS realizuje rozkaz hamowania awaryjnego wydany przez STM tylko gdy STM znajduje
si¢ w trybie DA, a ETCS w trybie SN

Funkcjonalno$¢ ETCS w trybie SN musi by¢ zgodna z europejskimi wymaganiami dla ETCS
Usterki STM nie musza by¢ sygnalizowane bezposrednio przez STM, ale musza by¢ wykrywane
i zglaszane obstudze przez ETCS

ETCS poktadowy nadzoruje bezpieczne funkcjonowanie STM i odpowiada za podjgcie bezpiecznej
reakcji w przypadku stwierdzenia usterki STM

ETCS pokladowy w przypadku stwierdzenia usterki STM, ktéry nie jest w trybie DA,
nie moze wdraza¢ z tego powodu hamowania

Wymagania funkcjonalne

Wym 10.

Wym 11.

Wym 12.

Wym 13.

SHP/RADIOSTOP STM jest typu narodowego (ang. National STM) - w odroznieniu
od europejskiego (ang. European STM)

SHP/RADIOSTOP STM oraz komunikacja pomigdzy ST i pokladowym wyposazeniem ETCS
muszg by¢ zgodne z wymaganiami dla systemu ETCS wskazanymi jako obowigzujace
w zalaczniku A do specyfikacji TSI CCS

Wilaczenie napigcia pokladowego lub wilaczenie napigcia STM podczas wilaczonych urzadzen
ETCS lub start misji pociggu od razu w trybie SN - poziom STM (ang. Level STM),
typ narodowy (ang. National) musi odby¢ si¢ w czasie postoju pociggu. Speinienie tego
wymagania musi zagwarantowa¢ procedura. Jezeli pociag bedzie w ruchu, to w trybie PO moze
dojs¢ do przejsciowego uruchomienia hamulca awaryjnego i wykrycia usterki anten SHP pomimo
ich sprawnosci.

STM  powinien uzywaé  standardowego  europejskiego interfejsu STM  FFFIS
do komunikowania si¢ z nast¢pujacymi funkcjami i zasobami ETCS: pulpit DMI, Kontroler
STM, Czas odniesienia, interfejs do hamulcéw BIU, rejestrator JRU
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Wym 14. STM powinien mie¢ dodatkowo w stosunku do standardowego interfejsu STM FFFIS (Ref[1])
nastgpujace polaczenia: z anteng (stanowiaca czgs¢ STM) do wykrywania elektromagnesow
SHP, z blokiem radiowym (stanowigcym cze§¢ STM) posiadajagcym przycisk alarmu
do systemu Radiostop, z dodatkowym przyciskiem (przyciskami) do potwierdzania czujnosci
SHP.

Wym 15. STM musi realizowaé funkcje SHP i Radiostop jednoczes$nie.

Wym 16. STM musi zalagcza¢ hamowanie awaryjne i ewentualnie wylacza¢ naped poprzez wystanie
odpowiednich rozkazow do ETCS; nie zezwala si¢ na bezposrednie sterowanie i ulokowanie
tych funkcji w STM.

Wym 17. STM, jezeli zada od ETCS hamowania, to musi nastgpnie, kiedy juz zaistniejg po temu warunki
(por. Wym 67), zazada¢ jego zwolnienia.

Wym 18. Rozwigzanie sytuacji, w ktorej STM zazadal hamowania awaryjnego, a nastgpnie przeszedt
do trybu FA, nie zdazywszy zazada¢ wytaczenia hamowania awaryjnego, lezy po stronie ETCS.

Wym 19. STM nie wymaga stosowania oddzielnego panelu maszynisty (ang. Separate STM DMI
Platform), zgodnie z 10.2.3 Ref[l], a w szczegdlno$ci nie wymaga przycisku ,,Alarm”
Radiostop, lampek SHP ani buczka SHP.

Wym 20. Przycisk SHP musi jednak pozosta¢ na pulpicie w tradycyjnym wykonaniu jako opcja
poprawiajaca ergonomig pulpitu.

Wym 21. Przycisk ,,Alarm” Radiostop musi jednak pozosta¢ na manipulatorze radia w tradycyjnym
wykonaniu jako opcja poprawiajaca ergonomi¢ i szybko$¢ reakcji.

Wym22. STM musi jednoczesnie korzysta¢ z funkcji DMI udostepnianych przez ETCS
wraz z zestawem ikon i tekstow standardowych przygotowanych dla polskiego STM.

Wym 23. STM do realizacji swoich funkcji nie moze korzysta¢ ani zgda¢ zadnych danych o parametrach
pociagu — zarowno tych dostgpnych w ETCS jak i specyficznych dla STM.

Wym 24. STM przy realizacji swoich funkcji nie bedzie korzystal z wiadomosci transmitowanych
w kanale tor-pojazd dla ETCS (eurobalisa, europetla, euroradio).

Wym 25. STM pracuje przechodzac pomigedzy poszczegdlnymi trybami pracy. Wym 36.STM  nie  musi
realizowa¢ funkcji mastera dla zarzadzania grupa STM.

Wym 26. Musi istnie¢ mozliwo$¢ odizolowania STM od magistrali komunikacyjnej z ETCS
bez generowania zaktocen na tejze magistrali.
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Tryby pracy STM

Wym 27.  Diagram trybéw wewngtrznych STM przedstawia rysunek ponizej (z pominigciem trybu
DE — patrz Wym 32).

NP
No P

PO
1 Power-on

Cs

Cold standby
HS
Hot standby

DA
Data avail.

Diagram trybow pracy SHP/RADIOSTOP

STM Wym 29. Tryb NP (No Power)

STM nie ma zasilania, nie wykonuje zadnych funkcji; magistrala komunikacji
z ETCS musi by¢ w stanie izolacji (por Wym 31).

Przejscia:
- do PO (Rysunek 3, przejscie [1]) musi nastgpowaé z chwila zasilenia
STM napieciem okre§lonym w rozdz. 4.5

Wym 30. Tryb PO (Power On)

Po zalaczeniu zasilania STM musi wykona¢ funkcje samotestowania (Wym 47
+ Wym 52) — wigze si¢ to z chwilowym aktywowaniem anten SHP i1 Radiostop.
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Przejscia:
- do CO w przypadku pozytywnego rezultatu samotestowania,
- do NP po wylaczeniu zasilania urzadzen STM,

- do FA w przypadku negatywnego wyniku samotestowania lub
niemoznos$ci jego przeprowadzenia.

Wym 31.  Tryb CO (Configuration)

STM musi nawigza¢ potgczenie z ETCS 1 wysta¢ informacje, Ze nie sa potrzebne
zadne dane ETCS. Nastepnie STM musi wysta¢ do ETCS zadanie przystania
rozkazu przejscia w tryb CS. Anteny SHP w tym trybie nie sa zasilane. Funkcja
Radiostop nie jest dostepna ani dla odbioru ani wystania alarmu. STM powinien
reagowac na probe wywotania samotestowania na zadanie.

Przejscia:

- do CS po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu CS,

- do NP po wylaczeniu zasilania urzadzen STM,

- do FA po wykryciu istotnej usterki wewnetrznej w urzadzeniach STM.

Wym 32.  Tryb DE (Data Entry) ma zosta¢ pominigty. SHP/RADIOSTOP STM ma przechodzi¢ od razu
do trybu CS (Cold Standby).

Wym 33.  Tryb CS (Cold Standby)

STM oczekuje na rozkaz od ETCS do przejscia w tryb HS. Anteny SHP
w tym trybie nie sa =zasilane. Funkcja Radiostop nie jest dostgpna
ani dla odbioru ani wystania alarmu. STM powinien reagowa¢ na probe
wywotania samotestowania na zadanie

Przejscia:

- do HS po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu HS,

- do NP po wylaczeniu zasilania urzadzen STM,

- do FA po wykryciu istotnej usterki wewnetrznej w urzadzeniach STM.
Wym 34.  Tryb HS (Hot Standby)

STM wysyla do ETCS warto$¢ zmiennej V. STMMAX dla nadzorowania predkosci
maksymalnej jak w Wym 59. Anteny SHP w tym trybie sg zasilane. Funkcja
Radiostop nie jest dostgpna ani dla odbioru ani wystania alarmu. STM powinien
reagowac na probe wywotania samotestowania na zadanie.

Przejscia:
- do DA po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu DA,

- do CS po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu CS
(zarbwno warunkowego jak i bezwarunkowego),

- do NP po wylaczeniu zasilania urzadzen STM,
- do FA po wykryciu istotnej usterki wewnetrznej w urzadzeniach STM.
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Wym 35.  Tryb DA (Data Available)

STM inicjuje na DMI przycisk potwierdzania SHP i przycisk alarmu Radiostop;
w tym trybie STM po kazdorazowym wykryciu elektromagnesu torowego
SHP inicjuje wewnetrzny cykl kontroli SHP, zgodny z Wym 66, i uaktywnia
ostrzezenia wizualne 1 dzwickowe SHP oraz hamowanie awaryjne w zalezno$ci
od reakcji maszynisty. Funkcja Radiostop jest gotowa zarowno do wyslania
sygnatu alarmu, jak 1 odbioru sygnalu alarmu Radiostop z wdrozeniem
hamowania awaryjnego. Anteny SHP w trybie DA sg zasilane. STM powinien
reagowac na probe wywotania samotestowania na zadanie.

Przejscia:
- do CS po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu CS
(zar6wno warunkowego jak i bezwarunkowego),
- do NP po wylaczeniu zasilania urzadzen STM,
- do FA po wykryciu istotnej usterki wewnetrznej w urzadzeniach STM.
Wym 36.  Tryb FA (Failure)

STM wysyta do ETCS status trybu FA; nastgpnie izoluje kanal komunikacji
z ETCS; nastepnie odlacza anteny SHP; nast¢pnie przechodzi w stan bezczynny
do chwili wylaczenia zasilania; w stanie bezczynnym STM powinien reagowac
na probg wywolania samotestowania na zadanie.

Przejscia:
- do NP po wylaczeniu zasilania urzadzen STM.

Wym37. Zmiany trybow STM powinny si¢ odbywa¢ wg scenariuszy wskazanych w specyfikacji
TSI CCS, szczegblnie wjazd 1 wyjazd pomigdzy obszarami wyposazonymi w ETCS
i GSM-R a obszarami wyposazonymi tylko w SHP i Radiostop, wjazd z obszaru innego
systemu klasy B na obszar systemu SHP i Radiostop, zatagczenie ETCS w trybie LevelSTM.

Wym 38.  Wylaczenie zasilania urzadzen STM bedacych w dowolnym trybie musi spowodowac przejscie
do trybu NP.

Wym 39.  Wykrycie przez urzadzenia STM w trybie DA usterki uniemozliwiajacej realizacje funkcji SHP
jednakze przy pozostajacej mozliwosci realizowania funkcji Radiostop, musi by¢ oznajmione
maszyniscie na pulpicie DMI komunikatem

~Awaria SHP”, wymagajacego potwierdzenia w czasie 5 sekund, przy czym
STM pozostaje w trybie DA.

Wym 40. Brak potwierdzenia, o ktorym mowa w Wym 39, musi spowodowaé zadanie przez STM
od ETCS aktywacji hamowania awaryjnego.

Wym 41. Potwierdzenie przez maszynist¢ komunikatu, o ktorym mowa w Wym 39, musi
by¢ zarejestrowane przez funkcje JRU w ETCS i wymaga od maszynisty dalszego
postepowania jak w przypadku niesprawnych urzadzen SHP.

Wym42. Wykrycie przez urzadzenia STM w trybie DA usterki uniemozliwiajacej realizacje funkcji
Radiostop jednakze przy pozostajacej mozliwosci realizowania funkcji SHP, musi
by¢ oznajmione maszyniscie na pulpicie DMI komunikatem

~Awaria Radiostop”, wymagajacego potwierdzenia w czasie 5 sekund, przy czym
STM pozostaje w trybie DA.
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Wym 43.  Brak potwierdzenia, o ktorym mowa w Wym 42, musi spowodowaé zadanie przez STM
od ETCS aktywacji hamowania awaryjnego.

Wym 44, Potwierdzenie przez maszynist¢ komunikatu, o ktorym mowa w Wym 42, musi
by¢ zarejestrowane przez funkcje JRU w ETCS i wymaga od maszynisty dalszego
postepowania jak w przypadku niesprawnych urzadzen Radiostop.

Wym 45. Wykrycie przez urzadzenia STM w dowolnym z trybow (z wyjatkiem NP) usterki wlasnej
uniemozliwiajacej wiarygodne dziatanie zaréwno funkcji SHP jak i Radiostop musi
spowodowac przejscie do trybu FA, o ile usterka tego nie uniemozliwia.

Diagnostyka i monitorowanie w STM
Wym46. STM musi by¢ wyposazony w funkcje diagnostyczne dla potrzeb lokalnej diagnostyki SHP.

Wym 47.  Wlaczenie napigcia zasilania urzadzen STM musi spowodowa¢ uruchomienie procedury
samotestowania STM w trybie PO.

Wym48. STM musi mie¢ mozliwos¢ wykonania procedury samotestowania na zadanie od ETCS
i na zadanie od diagnostyki lokalne;j.

Wym49. Wywolanie funkcji samotestowania STM na zgdanie musi spowodowa¢ jego przejScie w tryb,
ktory bedzie raportowany dla ETCS jako PO. W tym czasie bedzie realizowana funkcja
samotestowania. Funkcja musi by¢ poprzedzona wystaniem statusu PO od STM do ETCS.

Wym 50. Wywotanie funkcji samotestowania STM na zgdanie musi by¢ dozwolone tylko dla
autoryzowanego personelu utrzymania.

Wym 51. STM we wszystkich trybach, w ktorych jest zatagczona antena SHP, musi monitorowac
jej podiaczenie. W przypadku wykrycia przerwy potaczenia STM musi przejs¢ do stanu FA.

Wym 52.  Funkcja samotestowania, wykonywana po zalaczeniu zasilania lub wywotywana na Zadanie,
powinna uwzgledniaé: sprawdzenie sprawnosci jednostki logicznej STM i jej otoczenia
(np. procesory, pami¢¢, uklady I/O, timery), sprawdzenie zawarto$ci programow poprzez sumy
kontrolne, inne techniki zalecane przez norm¢ PN-EN-50129,

Wym 53.  Funkcja samotestowania, wykonywana po zalaczeniu zasilania lub wywotywana na Zadanie,
powinna uwzglednia¢: sprawdzenie funkcji SHP, sprawdzenie polgczenia z czeécia radiowa
dla Radiostop (tylko w przypadku czgsci radiowej zintegrowanej w STM — por Wym 75),

Wym 54. Uwaga: sprawdzenie funkcji Radiostop, niezaleznie od tego czy czg$¢ radiowa
jest zintegrowana w STM czy nie, musi si¢ odbywac zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

Wym 55.  Zakonczenie funkcji samotestowania niepowodzeniem musi spowodowac przejscie STM
do trybu FA lub uniemozliwi¢ przejscie do ktdregokolwiek z trybow CS, HS i DA.

Wym 56.  Za wyswietlenie informacji o niedostgpnym STM odpowiada ETCS.

Funkcje SHP
Wym 57.  Dziatanie w STM funkcji SHP moze odbywac¢ si¢ jedynie w trybie DA.

Wym 58.  Dla wyboru wlasciwej anteny SHP STM musi korzysta¢ z informacji o ustawieniu nastawnika
gltéwnego (aktywacji kabiny), raportowanego przez ETCS.

Wym 59.  Wykrywanie elektromagnesu przytorowego musi by¢ projektowane do predkosci minimum
160 km/h + 5%.
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Wym 60.  Charakterystyka zrodla sygnalu dla anteny SHP musi by¢ taka, aby sprzezenie
z elektromagnesem torowym powodowalo w obwodzie anteny spadek napigcia ponizej
wartosci 0,45 Unom, gdzie Unom jest warto$cig tego napiecia bez obecnosci elektromagnesu
torowego.

Wym 61. Za fakt wykrycia sprze¢zenia magnetycznego z elektromagnesem przytorowym nalezy uznaé
sytuacje, gdy spadek napigcia w obwodzie anteny ponizej wartosci 0,45 Unom ma miejsce
podczas trzech kolejnych okresow sygnatu 1kHz (gdzie znaczenie Unom jest takie jak w Wym
60).

Wym 62.  Fakt wykrycia sprz¢zenia magnetycznego z elektromagnesem przytorowym musi inicjowaé
sekwencje zdarzen: aktywacja ostrzezenia wizualnego SHP, dzwigk ponaglenia SHP,
hamowanie awaryjne SHP.

Wym 63.  Sekwencje: aktywacja ostrzezenia wizualnego SHP, dzwigk ponaglenia SHP, hamowanie
awaryjne SHP, moze przerwa¢ maszynista potwierdzajac odebranie ostrzezenia SHP
poprzez wecisni¢cie przycisku SHP na pulpicie lub panelu DML

Wym 64. Brak reakcji ze strony maszynisty na aktywacje ostrzezenia wizualnego SHP i dzwick
ponaglenia SHP musi doprowadzi¢ do zazadania przez STM hamowania awaryjnego do ETCS.

Wym 65. ETCS odpowiada za zwolnienie juz zalaczonego przez STM hamowania w przypadku,
gdy STM przeszed! nieoczekiwanie do trybu FA.

Wym 66.  Diagram stanéw SHP (w ramach trybu DA dla STM) przedstawiony jest ponizej:

potwierdzenie maszynisty

Ostrzezenie
wizualne,

OA
Ostrzezenie

SP

Zeni ; akustyczne
Podstawowy 8;';?;: ne wizualne i akt))fwacja
i akustyczne hamowania

awaryjnego

stwierdzenie przez
STM wykrycia

czas t
przejazdu nad a uptywa
elektromagnesem czas to
torowym

Diagram stanéw funkciji SHP w STM



Wym 67.

Wym 68.
Wym 69.

Wym 70.

Wym 71.
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Czas ta musi wynosi¢ 2.5 s £0.1 s.

Czas ta + tb musi wynosi¢ 4.6 s + 0.1 s.

Czas dla Wym 67 i Wym 68 liczony jest od momentu wykrycia faktu przejazdu
nad elektromagnesem torowym SHP (por. Wym 65), do momentu wyslania
przez STM  niezbednych pakietow aktywujacych ostrzezenia Iub  hamowanie
do ETCS.

W przypadku wystania zgdania wdrozenia hamowania do ETCS, STM powinien
sprawdzi¢ czy hamowanie zostalo wdrozone, w przypadku braku takiego potwierdzenia
po czasie 0,55 STM musi ponownie wysta¢ do ETCS zadanie hamowania.
Brak potwierdzenia przez 0,5s musi powodowac przejscie STM do stanu FA.

Ciagle wykrywanie sprzezenia anteny SHP z elektromagnesem torowym (np. podczas
zatrzymania pojazdu z anteng doktadnie nad elektromagnesem) musi powodowac odliczanie
czasow jak w Wym 67 i Wym 68 od nowa po kazdorazowym potwierdzeniu SHP
przez maszyniste.

Funkcje Radiostop

Wym 72.

Wym 73.

Wym 74.

Dzialanie funkcji Radiostop w STM musi by¢ mozliwe w trybie DA.

Diagram standéw dla funkcji Radiostop przedstawiono ponizej

uplywa
czas 2 min

WR
Wysytanie alarmu
i hamowanie
awaryjne

PP
Wyswietlenie
zapytania

BA
Brak alarmu

nacisniecie
przycisku ,Alarm
Radiostop” na DMI

potwierdzenie
przycisku ,Wystaé
Alarm ?” na DMI

OR
Hamowanie awaryjne
i ostrzezenie

wizualne

wykryty sygnat alarmu Radiostop

zanik sygnatu alarmu Radiostop

Diagram stanow funkcji Radiostop w STM

Funkcja Radiostop musi korzysta¢ z urzadzenia radiowego nadawczo-odbiorczego.



Wym 75.

Wym 76.

Wym 77.

Wym 78.

Wym 79.

Wym 80.

Wym 81.

Wym 82.

Wym 83.

Wym 84.

Wym 85.
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Urzadzenie radiowe nadawczo-odbiorcze moze stanowi¢ odrebny modut, z ktérego korzysta
STM, lub by¢ zintegrowane w STM.

Urzadzenie radiowe musi by¢ wyposazone w uktad detekcji (wykrywania i odbioru) sygnatu
alarmowego Radiostop.

Urzadzenie radiowe musi przekazywac¢ informacj¢ o odebraniu sygnatu alarmu Radiostop
do funkcji Radiostop w STM.

Urzadzenie radiowe musi by¢ wyposazone w uktad generacji (wytwarzania, modulacji
i nadawania) sygnatu alarmowego Radiostop.

Urzadzenie radiowe musi umie¢ przeja¢ od funkcji Radiostop w STM lub przycisku
Radiostop na pulpicie, informacj¢ o zadaniu wyemitowania sygnatu alarmu Radiostop.

Odebranie sygnatu alarmu musi spowodowaé bezzwloczne zazadanie przez funkcje
Radiostop w STM od ETCS petnego hamowania awaryjnego.

Wdrozenie hamowania awaryjnego musi by¢ zwigzane z wyslaniem na pulpit DMI
informacji wizualnej ostrzezenia ,,Alarm Radiostop” 1 sygnalu S9 dzwickowego
informujacego o przyczynie hamowania — Alarm Radiostop.

Zwolnienie hamowania awaryjnego musi by¢ mozliwe dopiero po zaniku sygnatu alarmu
Radiostop (po uprzednim jego odebraniu) lub 2 minuty od chwili aktywacji alarmu
Radiostop przez maszyniste (w przypadku jego wysylania), wtedy tez informacja wizualna
i dzwigk musza by¢ usunigte z pulpitu DML

Nacisnigcie przycisku ,,Alarm Radiostop” na DMI musi spowodowaé wyswie tlenie pytania
o potwierdzenie wyslania sygnatu alarmu Radiostop.

Potwierdzenie zadania wystania sygnatu alarmu Radiostop przez maszynist¢ na DMI — patrz
4.5 Ref[10] — musi spowodowa¢ wystanie przez funkcje Radiostop zadania wyemitowania
do urzadzenia radiowego sygnatu alarmu Radiostop.

Potwierdzenie zadania wyslania sygnalu alarmu Radiostop przez maszyniste na DMI musi
spowodowac¢ wystanie przez funkcj¢ Radiostop zgdania od ETCS pelnego hamowania
awaryjnego.

Funkcje zwiazane z DMI

Wym 86.
Wym 87.
Wym 88.

Wym 89.

Wym 90.

Wym 91.
Wym 92.

Na pulpicie DMI w trybie DA wy$wietlany przycisk ,,Alarm Radiostop”.
W stanie OW dla funkcji SHP STM wysyla do DMI ostrzezenie SHP wizualne zotte.

W stanie OA dla funkcji SHP STM wysyta do DMI ostrzezenie SHP wizualne
pomaranczowe i akustyczne.

W stanie OH dla funkcji SHP STM wysyta do DMI ostrzezenie SHP wizualne czerwone
i akustyczne oraz aktywuje hamowanie awaryjne.

W stanie wykrycia alarmu Radiostop STM wysyla do DMI ostrzezenie wizualne
i akustyczne oraz aktywuje hamowanie awaryjne.

Nalezy przyja¢ podejscie ,,Customized” dla STM wobec DMLI.

STM powinien w przypadku niemoznosci korzystania z podstawowego urzadzenia
DMI korzysta¢ z zapasowego DMI, jezeli taki jest zainstalowany.



Rejestracja
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Wym 94.

Wym 95.
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STM musi wykorzystywac funkcje JRU w ETCS jako ,,czarng skrzynke” dla zapisu zdarzen
stuzacych do odtworzenia dziatania urzadzenia STM (np. po wypadku)

STM musi w celu rejestracji raportowa¢ do funkcji JRU w najmniejszym zakresie
nastepujace zdarzenia:

- kazde wyjscie funkcji SHP spoza stanu SP,

- kazde wejscie funkcji SHP do stanu OH,

- kazde odebranie alarmu Radiostop,

- kazde wystanie alarmu Radiostop.

Zapis do czarnej skrzynki odbywa si¢ przez funkcje JRU w ETCS i opatrywany jest czasem
zdarzenia pobieranym z funkcji Czasu Odniesienia z ETCS.

Inne funkcje

Wym 96.

Wym 97.

STM musi posiada¢ zegar wewngtrzny (timer) stuzacy m.in. do odliczania czaséw
potrzebnych dla funkcji SHP i Radiostop.

W przypadku przekroczenia przez napigcie zasilania dopuszczalnych limitow STM powinien
przejs¢ do trybu NP lub FA.

Wymagania bezpieczenstwa

Wym 98.

Wym 99.

Wym 100.

Wym 101.

Wym 102.
Wym 103.
Wym 104.

Wym 105.

STM musi by¢ projektowany do realizacji funkcji SHP zgodnie z poziomem bezpieczenstwa
SIL-2 wg CENELEC.

STM musi by¢ projektowany do realizacji funkcji Radiostop z poziomem bezpieczenstwa
osigganym obecnie w urzadzeniach Radiostop nie integrowanych w STM badz ETCS.

STM musi monitorowac swoja zdolnos¢ do bezpiecznego funkcjonowania. Przejscie do trybu
bezpiecznego musi by¢, o ile to mozliwe, zasygnalizowane do ETCS poktadowego
wystaniem statusu FA.

Trybem bezpiecznym dla STM jest tryb FA, co pozwoli wykry¢ ETCS on-board stan usterki
STM.

W przypadku przejscia do trybu FA STM powinien zarejestrowa¢ ten fakt w JRU ETCS.
ETCS rowniez moze zazadac przejscia STM do trybu FA z dowolnego innego trybu.

Czas opoOznienia wewnetrznego STM od chwili wykrycia elektromagnesu torowego
lub od chwili uptynigcia czasu ta lub czasu ta + tb do chwili rozpoczecia wysylania
zwigzanych z tym pakietow do ETCS nie moze przekraczac¢ 350 ms.

Czas opo6znienia wewngtrznego STM np. od chwili wykrycia alarmu Radiostop do chwili
rozpoczgcia wysylania zwigzanych z tym pakietow do ETCS nie moze przekracza¢ 500 ms.

Wymagania Srodowiskowe

Wym 106.

STM dla SHP musi spelnia¢ wymagania srodowiskowe stawiane urzadzeniom w systemie
ERTMS/ETCS, Ref[4].
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STM dla SHP musi by¢ klasyfikowane ze wzgledu na miejsce instalacji jako:

- typu wewnetrzne (ang. train internal) (wg 1.2.1.4 Ref[4]) dla czg¢$ci STM montowanych
w pojezdzie (przedziale maszynowym lub kabinie maszynisty),

- typu zewngetrzne (ang. train external) (wg 1.2.1.3 Ref[4]) dla anteny SHP montowane;j
na zewnatrz pudta pojazdu.

O ile nie jest zaznaczone inaczej, w rozdziale ,,Wymagania $rodowiskowe” STM musi
by¢ rozumiane jako zespot urzadzen STM dla SHP wraz z antenami.

STM musi pomyslnie przejs¢ badania temperaturowe zgodnie z PN-EN-50125-1 i PN- EN-
50155

STM musi pomyslnie przejs¢ probg odpornosci na dlugotrwate zimno (wg PN-EN 60068-2-1,
test Ab, temp. —40 °C, 16 godzin).

STM musi pomyslnie przejs¢ probe odpornosci na ditugotrwate suche goraco (wg EN 60068-
2-2, test Bb, temp. +70 °C, 16 godzin).

STM musi pomyslnie przejs¢ probe odpornosci na szybkie zmiany temperatury (wg EN
60068-2-14, test Na, 5 cykli temp. 40 °C + +70 °C, kazdy po 3 godziny, z czasem
przechodzenia 30 s.)

STM musi pomys$lnie przej$¢ badania na nastonecznienie zgodnie z PN-EN 60721.

STM musi pomyS$lnie przejs¢ probe odpornosci na stonce (wg PN-EN 60068-2-5, test
Sa, procedura B, 56 cykli, poziom 5K3 (1120 W/m2), temperatura obudowy 55 °C).

STM musi pomyslnie przejs¢ probg odpornosci na wilgo¢ zgodnie z PN-EN-50125-1 1 PN-
EN-50155

STM musi pomysSlnie przej$¢ probe odpornosci na wilgotne goraco (wg PN-EN 60068-2-30,
test Db, gorma temperatura + 55 °C, 6 cykli, wariant testowy 2, tuz po probie nalezy wykonac
prébe odpornosci na wytadowania elektro statyczne)

STM musi pomyslnie przej$¢ probe odpornosci na wode i opady zgodnie z PN-EN 60721

urzadzenia STM (z wyjatkiem anten) muszg pomyslnie przej$¢ probe odpornosci na wode
(wg PN-EN 60068-2-18, test Ra2, wysokos¢ spadania wody 2m, czas 60 minut, orientacja
wlasciwa jak dla instalacji na pojezdzie).

anteny STM musza pomyslnie przejs¢ probe odpornosci na bryzgajaca wode (wg PN-EN
60068-2-18, test Rbl1, intensywno$¢ 1000mm/h, czas 60 minut, orientacja strumienia wody
— ze wszystkich kierunkow).

STM musi pomyslnie przejs¢ probg odpornosci na zabrudzenia zgodnie z PN-EN 60529
i PN-EN 60721.

anteny STM musza pomysSlnie przejs¢ probg odpornosci na plesn (wg PN-EN 60068-2-10,
test J, wariant 1 (28 dni))

STM musi pomyslnie przejs¢ probe odpornosci na stong mgle (wg PN-EN 60068-2-52,
test Kb, wg stopnia ostrosci 1).

STM musi pomyslnie przej$¢ probg odpornosci na wnikanie cial obcych i wody (wg PN-EN
60529, rozdz. 13, IP 66 dla anten STM, PN-EN 60529, rozdz. 13, IP 52 dla pozostatych
urzadzen STM),

STM musi pomyslnie przej$¢ probe odpornosci mechanicznej zgodnie z PN-EN-50125-1
i PN-EN-50155.
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STM musi pomyslnie przejs¢ probge odpornosci na wibracje, wstrzasy 1 udary
(wg PN-EN 50155, zgodnie z rozdziatem 10.2.11 tejze normy, z wyjatkiem ostrosci
w probie na wstrzasy (shock test), gdzie nalezy przyja¢ ksztalt potsinusoidalny, wg EN
60068-2-27 test Ea:

- pionowo 3gn / 30ms

- wzdtuznie 3gn / 30ms

- poprzecznie:

dla anten STM: 3gn / 100ms; dla reszty STM: 5gn / 30ms

antena SHP w STM musi pomyS$lnie przej$s¢ probe odpornosci na uderzenia miotka
(wg PN- EN 60068-2-62, test Ef, energia udaru 0.5 J, wysoko$¢ upadku 250 mm, miejsca
udaru — wszystkie strony anteny i dodatkowo miejsca potaczen i spoin w obudowie).

STM musi pomyslnie przejs¢ prébe odpornosci na state przecigzenia (wg PN-EN 60068-2-7,
test Ga:

- poprzecznie 4 m/s” jezeli okres < 50 ms lub
2 m/s? jezeli okres > 50 ms
- wzdluznie 7 m/s%, okres > 50 ms

STM musi pomyslnie przej§¢ proby elektryczne (wg PN-EN-50155: test wizualny,
test poprawnosci dzialania przy co najmniej: zmianach zasilania i przerwach w zasilaniu, test
odpornosci na udary od strony zasilania, test odpornosci na wyladowania elektrostatyczne
(ESD), test odpornosci na szybkozmienne zaktocenia (burst), test izolacji)

STM musi pomyslnie przej$¢ proby kompatybilnosci elektromagnetycznej wg PN-EN 50121
(zgodnie z EN 50121-3-2: anteny STM — lokalizacja 1, reszta STM — lokalizacja 2).

STM musi by¢ odporny na upuszczenia 1 potracenia wg PN-EN  60068-2-31,
test Ec, wysokos$¢ upuszczenia — 100 mm.

STM musi by¢ odporny na upadki wg PN-EN 60068-2-32, test Ed, procedura 1, wysoko$¢
upadku — 100 mm.

STM musi by¢ odporny na skladowanie wg EN 60068-2-48 i wg PN-EN 60068-2-1
test Aa, temp. —65 °C, 4 dni.

STM w opakowaniu musi by¢ odporny na wstrzasy w zimnie wg PN-EN 60068-2-50:
- w temperaturze —65 °C,
- wibracje sinusoidalne:
3.5mm @ 2+ 9 Hz,
10 m/s2 @ 9 + 200 Hz,
15 m/s2 @ 200 + 500 Hz,
- wibracje pseudolosowe:
1 (m/s2)2/Hz @ 10 + 200 Hz,
0.3 (m/s2)2/Hz @ 200 + 2000 Hz.

STM dla SHP musi by¢ realizowany w nastepujacych wykonaniach napigciowych
(lub jako wersja uniwersalna) pracujacych z napigciem zasilania 24V lub 48V lub 110V.

STM musi tolerowa¢ zakldcenia napigcia zasilania przewidziane norma EN- 50155.

STM musi pracowac poprawnie przy przerwach w napigciu zasilania trwajacych do 10ms
i powtarzajacych si¢ nie cze$ciej niz raz na 100ms.

Obudowy urzadzen STM nie mogg mie¢ wewnatrz galwanicznego polaczenia z zadnym
z biegunow zasilania, gdyz docelowa instalacja moze wymuszaé¢ na nich inny potencjat,
np. dodatniego lub ujemnego bieguna zasilania.
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Wym 138. Maksymalny pobor mocy przez urzadzenia STM nie moze przekracza¢ 100W w odniesieniu
do kompletu urzadzen obstugujacego jedno czoto po- ciggu lub jedng kabing.

Wym 139. Jezeli napigcie zasilajace wykracza trwale poza okreslony limit, STM ma automatycznie
przejs¢ do trybu bezpiecznego FA.

Wym 140. Urzadzenia STM musza mie¢ indywidualny wylacznik zasilania (niezalezny od ETCS)
dostgpny po zerwaniu plomby.

Wym 141. STM podczas pracy nie moze emitowa¢ hatasu (dzwigki ostrzezen musza by¢ generowane
przez panel DMI w ETCS).

Wym 142. Okablowanie zewnetrzne wymagane do podiaczenia urzadzen STM musi przejs¢ testy
zagrozenia pozarowego lub posiada¢ atest zgodno$ci z zaleceniami EN 60695,
w szczegblnosci: palnosé, zdolnosé do samozaptonu, toksycznos$¢ i intensywnos¢ dymow.

Wym 143.  STM musi by¢ urzadzeniem (zestawem urzadzen) dzialajacym bezobstugowo.

Wym 144. Wywotanie procedury samotestowania na zadanie (poprzez zlacze diagnostyczne), musi
si¢ odbywac podczas postoju pociaggu.

Wym 145. Od strony utrzymania konieczne bedzie wywotanie funkcji samotestowania STM
(na zadanie lub zalaczajgc zasilanie STM) w okresach nie rzadszych niz okreSlony przez
producenta na podstawie przyjetej konstrukcji i analiz bezpieczenstwa.

Wym 146. STM nie musi posiada¢ zadnego bezposredniego optycznego interfejsu dla celow
utrzymaniowych.

Wym 147. Urzadzenie / urzadzenia STM musza by¢ tak zaprojektowane i1 zlokalizowane,
aby pozwalaly na ich wizualne sprawdzenie, napraweg, przeglad i1 tatwa wymiang
ich czgéci 1 polaczen, biorac pod uwage dostep do nich, cig- zar i wymiary.

Wym 148. Czynno$ci utrzymaniowe i demontaz czgéci urzadzen STM nie moga wymagac stosowania
innych urzadzen poza prostymi narzedziami. Wyjatek moze stanowi¢ antena SHP z uwagi
na swoje gabaryty i cigzar.

Wym 149. Czeéci STM wymagajace czestego demontazu ze wzgledu na utrzymanie musza
by¢ zaprojektowane tak aby ulatwi¢ ich transport, przenoszenie, sktadowanie
(np. wyposazone w haki, prowadnice, blokady itp).

Wym 150. Urzadzenia STM musza by¢ zaprojektowane i zainstalowane w taki sposob, aby umozliwia¢
latwy dostep w celu ich wyczyszczenia.

Wym 151. Konstrukcja urzadzen STM musi przewidywa¢ maksymalne wykorzystanie elementow
i podzespotoéw standardowych i normaliow.

Wym 152. Moduly zamienne STM powinny zapewnia¢, ze ich wymiana nie spowoduje zmian
cech STM, czyli musza gwarantowac pelng zgodnos¢ ksztaltu, do- pasowania i funkcji.

Wym 153. Lokalizacja STM na pojezdzie musi umozliwia¢ dostgp do zlacza diagnostycznego
dla uprawnionego personelu utrzymania.
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Specyficzne wymagania dotyczace testowania

Forma dokumentoéw zrodtowych dotyczacych wymagan, jakie muszg spetnia¢ urzadzenia systemu ERTMS
jest taka, ze w wielu przypadkach zdefiniowano poszczegolne, konkretne wymagania dotyczace modutu
STM w taki sposéb, iz podano konkretne warunki testowania, czy urzadzenie spelnia dane wymaganie
w oczekiwanym zakresie, jako kryterium opisujace te wymagania. Warunki te byly omowione lub powotane
w rozdziale poprzednim, przedstawiajacym wymagania dotyczace modutu STM i nie bedg przytaczane
ponownie W niniejszym rozdziale. Rozdzial ten ma na celu zestawienie prob, jakie powinny
by¢ przeprowadzone przy traktowaniu modutu STM i pojazdu wyposazonego w urzadzenia poktadowe
ETCS w taki sam sposob, jak pojazdu wyposazonego w urzadzenia narodowych systemow klasy B —
systemu SHP i radiotacznos$ci pociagowej z funkcja hamowania obszarowego ,,radiostop”.

Préby funkcjonalne

Proby funkcjonalne powinny by¢ przeprowadzone w warunkach maksymalnie zblizonych do rzeczywistych
warunkow eksploatacyjnych. Proby mogg by¢ prowadzone, z zachowaniem obowigzujacych zasad
i przepisoOw, na okreslonym odcinku czynnej linii kolejowej, wyposazonej] w elementy przytorowe
systemu SHP (elektromagnesy SHP) i system analogowej radiolaczno$ci pociagowej w pasmie 150 MHz.
Badania mogg by¢ réwniez prowadzone na odpowiednio przystosowanym (wyposazonym) odcinku, ktéry
nie jest w danym czasie normalnie eksploatowany. Nie jest konieczne wyposazanie obiektu, na ktorym
prowadzone beda proby urzadzenia, w przytorowe elementy systemu ERTMS, gdyz bylyby one
potrzebne do ewentualnego badania funkcji systemu ETCS, co nie jest przedmiotem opisywanego
zestawu prob funkcjonalnych. Jednak w celu dodatkowego sprawdzenia poprawnos$ci implementacji funkcji
tego systemu, zwigzanych ze zmiang poziomu aplikacji systemu ETCS na i z poziomu STM
przy dzialaniu modutu STM dla SHP zachodzitaby potrzeba odpowiedniego wyposazenia takiego obiektu
w okresSlony zestaw odpowiednio zaprogramowanych balis. Proby takie nie beda opisane w tym
opracowaniu. Szczeg6lnie ostroznie nalezy podejs¢ do testowania funkcji ,radiostop” niezaleznie
od miejsca prowadzenia prob funkcjonalnych. Dotyczy to sprawdzania tej funkcji w normalnych warunkach
eksploatacyjnych, gdyz moze to spowodowal niepozadane wdrozenie hamowania przez inne pojazdy
kolejowe (pociagi), ktore nie uczestnicza w probach i tym samym spowodowaé utrudnienia, a nawet
zagrozenie ruchu kolejowego w pewnym obszarze. Zdarzaly si¢ przypadki uaktywnienia tej funkcji
w czasie jej prob nawet z odleglosci rzedu 200 km. Zagrozenie takie zalezy tylko od chwilowych
i miejscowych  warunkéw  propagacji  sygnatu. Proby  funkcji  ,radiostop”  powinny
by¢ wigc w maksymalnym zakresie przeprowadzone w odpowiednio opracowanych warunkach
symulacyjnych.

Metodyka badan funkcjonalnych modutu STM dla SHP i funkcji ,radiostop” powinna polegac
na przeprowadzeniu wszystkich prob zawartych w specjalnie przygotowanym programie badan.
W niniejszym rozdziale przedstawiono przyktadowy zestaw prob funkcjonalnych dotyczacych modutu
STM dla SHP. Proby powinny by¢ prowadzone niezaleznie od siebie, a kazda proba powinna
by¢ zakonczona doprowadzeniem urzadzen do stanu zasadniczego. Kolejno$¢ prowadzenia prob zalezy
od decyzji prowadzacego badania. Przebieg i wynik proby powinien by¢ opisany w ,,Protokole
roboczym z badan”, wedlug wzoru ustalonego przez uprawniony podmiot prowadzacy badania.

Stan zasadniczy modulu STM dla SHP, to stan urzadzenia po wiaczeniu jego zasilania i pierwszym
nacisnigciu jego przycisku czujnosci, (przy czym uzyte pojecie ,nacisni¢cie przycisku” dotyczy zaréwno
doktadnie takiej czynno$ci, o ile wyposazeniem modulu STM jest odpowiedni przycisk
albo jest to okreslona czynno$¢ maszynisty, wykonana przez odpowiednie obstuzenie interfejsu DMI
systemu ETCS). Modul STM dla SHP w stanie zasadniczym jest przygotowany do odbioru informacji
(impulsu) od rezonatora torowego.

Do przeprowadzenia préb funkcji ,,radiostop”, pojazd z badanymi urzadzeniami modutu STM dla SHP musi
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by¢ dodatkowo wyposazony w radiotelefon istniejgcej sieci tacznosci analogowej w pasmie 150 MHz.

Sprawdzenie funkcji wlaczenia modutu STM dla SHP w pojezdzie trakcyjnym.

- Nalezy dokona¢ wlaczenia zasilania urzadzenia SHP wylacznikiem gtéwnym.
- Do ,,Protokotu roboczego z badan” nalezy do wpisa¢ stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji odwotania wlaczenia urzadzenia SHP w pojezdzie trakcyjnym.

- Nalezy dokona¢ wylaczenia zasilania SHP wyltacznikiem gtownym,
- Do ,,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisa¢ stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji sygnalizaciji optycznej podczas przejazdu pojazdu trakcyjnego nad rezonatorem
torowym.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:

a) przy wlaczonym module STM i ustawionym trybie pracy urzadzen poktadowych systemu ETCS
na SN (STM narodowy), maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym (w odregbnych
prébach, kabing A i B) nad rezonatorem torowym,

b) podczas przejazdu sprawdzi¢ zadziatanie sygnalizacji optyczne;.
- Do ,,Protokotu roboczego z badan nalezy wpisa¢ stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji sygnalizacji akustycznej (buczek, jako odrebne urzadzenie lub funkcja DMI)
po przejechaniu pojazdu trakcyjnego nad rezonatorem torowym.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastgpujace czynnosci:

a) przy wlaczonym module STM 1 ustawionym trybie pracy urzadzen poktadowych systemu ETCS
na SN (narodowy STM), maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym (kabin A lub B)
nad rezonatorem torowym,

b) po przejechaniu nad rezonatorem torowym sprawdzi¢ zadziatanie sygnalizacji akustycznej,
ktéra powinna nastgpi¢ po czasie 2,5 sek. od momentu zadziatania sygnalizacji optyczne;j.

- Po kazdej z tych czynnosci nalezy do ,Protokolu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzadzen
obserwowanych w czasie proby. Do sprawdzenia czasu uzy¢ stopera.

Sprawdzenie funkcji realizacji hamowania awaryjnego od systemu SHP po przejechaniu pojazdu
trakcyjnego nad rezonatorem torowym.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:

a) przy wlaczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym
|(kabing A lub B) nad rezonatorem torowym,

b) po przejechaniu nad rezonatorem torowym sprawdza zadzialanie hamowania awaryjnego,
ktore nastepuje po czasie 5 sek. od momentu zadzialania sygnalizacji optycznej (wy$wietlenia
informacji przez DMI).

- Po kazdej z tych czynno$ci nalezy do ,Protokolu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzadzen
obserwowanych w czasie proby. Do sprawdzenia czasu uzy¢ stopera.

Sprawdzenie funkcji potwierdzania czujnosci maszynisty przyciskiem (pedalem) czujnosci SHP
(i/lub, w odrebnych probach, obstuga polecenia na DMI) po przejechaniu pojazdu trakcyjnego nad
rezonatorem torowym.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:
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a) przy wiaczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym (z kabiny A
lub B) nad rezonatorem torowym,

b) po przejechaniu nad rezonatorem torowym i zadzialaniu sygnalizacji optycznej, maszynista powinien
potwierdzi¢ czujno$¢ w celu kontynuacji dalszej jazdy,

c¢) maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym nad kolejnym rezonatorem torowym,
po przejechaniu nad rezonatorem torowym i zadziataniu sygnalizacji akustycznej,

d) maszynista powinien potwierdzi¢ czujnos¢ w celu kontynuacji dalszej jazdy.

- Po kazdej z tych czynnosci nalezy do ,Protokolu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzadzen
obserwowanych w czasie proby.

Sprawdzenie funkcji wyboru czujnika indukcyjnego w kabinie pojazdu trakcyjnego.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:

a) przy wlaczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterujagcego wybrane;j
kabiny (A lub B),

b) podczas przejazdu sprawdzi¢ zadzialanie urzadzenia SHP nad rezonatorem torowym.

- Do ,,Protokotu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji wyboru sygnalizacji optycznej w kabinie pojazdu trakcyjnego.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:

a) przy wlaczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje wyboru pulpitu sterujagcego wybranej
kabiny (A lub B),

b) podczas przejazdu nad rezonatorem torowym sprawdzi¢ zadzialanie sygnalizacji optycznej
w kabinie.

- Do ,,Protokotu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji wyboru przycisku czujnosci (pedatu) urzadzenia SHP w kabinie pojazdu trakcyjnego.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:

a) przy wlaczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterujgcego wybranej
kabiny (A lub B),

b) podczas przejazdow nad rezonatorami torowymi sprawdzi¢ dziatanie przycisku czujnosci.
- Do ,,Protokotu roboczego z badan” wpisac stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji przerwania hamowania awaryjnego i mozliwo$ci kontynuaciji dalszej jazdy pojazdem
trakcyjnym.

- Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:

a) przy wlaczonym urzadzeniu SHP, podczas przejazdu (kabing A lub B) nad rezonatorem torowym
maszynista nie potwierdza czujnosci w celu wywolania hamowania awaryjnego,

b) przed zatrzymaniem si¢ pojazdu trakcyjnego doprowadza urzadzenie SHP do stanu zasadniczego
i kontynuuje dalszg jazdg.

- Po kazdej z tych czynnosci nalezy do ,Protokotu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzadzen
obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie przedzialéw czasowych zadzialania sygnalizacji optycznej, akustycznej 1 wystapienia
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hamowania awaryjnego po przejechaniu pojazdu trakcyjnego nad rezonatorem torowym.

Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnoSci:

a)

b)

przy wiaczonym urzadzeniu SHP, podczas przejazdu (kabing A lub B) pojazdu trakcyjnego
nad rezonatorem torowym maszynista nie potwierdza czujnosci,

nalezy dokona¢ pomiaru czasu opdznienia wilaczenia sygnatu akustycznego oraz wigczenia
hamowania awaryjnego od momentu wlaczenia sygnalizacji optyczne;.

Do ,,Protokotu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzadzen obserwowanych podczas proby. Do pomiaru
czasu uzy¢ stopera.

Sprawdzenie mozliwosci odblokowania urzadzenia SHP w warunkach zatrzymania pojazdu trakcyjnego

w potozeniu, w ktorym czujnik indukcyjny znajduje sie nad rezonatorem torowym.

Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnoSci:

a)
b)

c)

przy wiaczonym urzadzeniu SHP, maszynista ustawia czujnik indukcyjny pojazdu trakcyjnego
wybrang kabing (A lub B) nad rezonatorem torowym,

po zadzialaniu sygnalizacji optycznej, maszynista dokonuje obstugi przycisku czujnosci w celu
przywrocenia urzadzenia SHP do stanu zasadniczego,

czynnos¢ ta wykonuje do momentu wigczenia hamowania awaryjnego.

Po kazdej z tych czynno$ci nalezy do ,,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisa¢ stan urzadzen
obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie reakciji urzadzenia SHP na zakleszczenie przycisku czujno$ci w kabinie pojazdu trakcyinego.

Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnosci:

a)

b)

c)

d)

przy wlaczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterowniczego
wybranej kabiny (A lub B),

przed najechaniem pojazdem trakcyjnym nad rezonator torowy maszynista dokonuje symulacji
zakleszczenia przez ciggle naci$nigcie przycisku czujnosci,

po zadziataniu sygnalizacji optycznej, maszynista nadal symuluje zakleszczenie przycisku
czujnosci,

czynno$¢ ta wykonuje do momentu wlaczenia hamowania awaryjnego.

Do ,,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisa¢ stan urzgdzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie dzialania urzadzenia SHP podczas przejazdu pojazdu trakcyjnego nad rezonatorem torowym

w kierunku przeciwnym do zasadniczego.

Nalezy kolejno wykona¢ nastepujace czynnoSci:

a)

b)

c)

przy wilaczonym urzadzeniu SHP maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterowniczego
wybranej kabiny (A Iub B),

maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym po torze w kierunku przeciwnym
do zasadniczego, wyposazonym w rezonatory torowe,

podczas jazdy nalezy sprawdzi¢ dziatanie urzadzenia SHP.



Zalacznik TS-1

do Listy Prezesa UTK, o ktorej mowa w art. 25d ust. 1
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym

- Do ,,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisac stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie poprawnosci reakcji pojazdu trakcyjnego na wyslany przez dyzurnego ruchu sygnat alarmowy

radiostopu.

- Prowadzacy badania powinien kolejno:

a)
b)

c)
d)

e)

g)

nawigzac¢ taczno$¢ radiowa z dyzurnym ruchu na ustalonym w programie badan kanale,

wyda¢ maszyni$cie pojazdu trakcyjnego polecenie wprowadzenia pojazdu trakcyjnego w stan
okreslony w programie badan dla danej proby, np. jazda z predkoscia 40 km/h,

wyda¢ dyzurnemu ruchu polecenie nadania sygnatu alarmowego radiostopu,

sprawdzi¢ czy nadany sygnat radiostopu zostat odebrany przez radiotelefon w kabinie maszynisty -
powinien by¢ slyszalny sygnat akustyczny,

sprawdzi¢ czy nastgpito wlaczenie zaworu elektropneumatycznego i po jakim czasie od momentu
ustyszenia sygnatu alarmu radiostopu w mikrofonogtos$niku radiotelefonu,

sprawdzi¢ zmiany wskazan manometru przewodu gtdéwnego i manometru cylindra hamulcowego,
za§ dla prob — jazda z okreslona predkoscia — nalezy stwierdzi¢ dodatkowo, czy rozpoczeto
si¢ hamowanie pojazdu trakcyjnego — tu nalezy obserwowaé wskazania szybkosciomierza,

sprawdzi¢ brak mozliwos$ci przerwania procesu hamowania przez maszynist¢ po odebraniu
sygnatu radiostopu i rozpoczeciu hamowania awaryjnego.

- Powyzsze dziatania nalezy wpisa¢ do protokolu roboczego z badan (zal. 2) wraz z podaniem wyniku
danego dziatania.

Sprawdzenie poprawnosci reakcji pojazdu trakcyjnego na wyslany przez maszyniste sygnal alarmowy

radiostopu.

- Prowadzacy badania powinien kolejno:

a)
b)

c)

d)

g)

h)

nawiazac tacznos¢ radiowa z dyzurnym ruchu na ustalonym w programie badan kanale,

wyda¢ maszyniscie pojazdu trakcyjnego polecenie wprowadzenia pojazdu trakcyjnego w stan
okreslony w programie badan dla danej proby, np. jazda z predkoscig 40 km/h,

wyda¢ maszyniScie pojazdu trakcyjnego polecenie uruchomienia przycisku (funkcji DMI)
radiostopu z modutu STM dla SHP, zainstalowanego na pojezdzie,

sprawdzi¢ czy uruchomienie przycisku radiostopu przez maszyniste¢ na pojezdzie spowodowato
pojawienie si¢ sygnat radiostopu w radiotelefonie w kabinie maszynisty - powinien by¢ styszalny
sygnat akustyczny,

sprawdzi¢ czy nastgpito wlaczenie zaworu elektropneumatycznego i po jakim czasie od momentu
ustyszenia sygnalu alarmu radiostopu w kabinie maszynisty,

sprawdzi¢ zmiany wskazan manometru przewodu gtownego i manometru cylindra hamulcowego,
za$ dla prob — jazda z okreslong predkoscia — nalezy stwierdzi¢ dodatkowo czy rozpoczgto
si¢ hamowanie pojazdu trakcyjnego — tu nalezy obserwowa¢ wskazania szybkosciomierza,

sprawdzi¢ brak mozliwo$ci przerwania procesu hamowania przez maszynist¢ po uruchomieniu
funkcji radiostop na pojezdzie,

sprawdzi¢, czy nadany przez maszynist¢ sygnat radiostopu zostal odebrany przez radiotelefon
u dyzurnego ruchu.
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- Powyzsze dziatania nalezy wpisa¢ do protokolu roboczego z badan (zat. 3) wraz z podaniem wyniku
danego dziatania.
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