Zatacznik TE-1
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WYMAGANIA DLA NAKLADEK SLIZGOWYCH PANTOGRAFOW

Wymagania dla materiatéw weglowych do naktadek slizgowych pantograféw
przyrost temperatury przewodow jezdnych w miejscu styku podczas postoju przez
minimum 30 minut; < 80°C;

zawarto$¢ wagowa metalu w materiale weglowym: < 40%;

twardos¢ materiatu weglowego: < 120 HRB;

szerokos¢ nakfadek weglowych: = 60 mm.

Badania

Materiat naktadek weglowych powinien by¢ podany nastepujgcym badaniom
i sprawdzeniom:

badanie nagrzewania styku przewdd jezdny — naktadka, podczas postoju;
badanie zawartosci metalu w materiale weglowym;

badanie twardosci materiatu weglowego;

sprawdzenie szerokosci naktadki.

Badanie nagrzewania styku przewéd jezdny — naktadka, podczas postoju

W skiad laboratoryjnego stanowiska badawczego (rys. 1) wchodzi pantograf
z weglowymi naktadkami stykowymi oraz odcinek naprezonego przewodu (-6w)
jezdnego DjpAC100 o dtugosci minimum 10 m odwzorowujacy sie¢ jezdng. Pantograf
powinien byé umieszczony w Srodkowym fragmencie odcinka przewodu, celem
unikniecia ogrzewania od zaciskdw przytaczeniowych zestyku weglowej naktadki —
przewdd jezdny. Uniesienie pantografu powinno odpowiada¢ S$redniej wysokosci
robocze;.
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Rys. 1. Laboratoryjne stanowisko badawcze

v [°C] — temperatura przewodu jezdnego; F [N] — sita docisku 110 N; | [A] — prgd 200 A DC; L120
— lina nosna L120; DjpAC100 — przewdd jezdny; P — prgdnica prgdu statego.
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2. Stanowisko powinno znajdowac sie w pomieszczeniu zamknietym, zapewniajgcym statg
temperature otoczenia i bezruch powietrza oraz zabezpieczajgcym przed niepozgdanym
promieniowaniem cieplnym. Pantograf powinien by¢ w stanie kompletnym. Potgczenia
elektryczne pantografu powinny by¢ wykonane typowymi przewodami, stosowanymi
przy potgczeniach z taborem.

3. Zasilanie prgdem 200 A DC powinno by¢ dwustronne, w obu koncach przewodu
jezdnego. Zrédto pradu statego powinno zapewnié¢ stabilny przeptyw pradu w czasie
minimum 30 minut przez elektryczny obwdd pomiarowy.

4. Statyczna sita nacisku naktadek weglowych na przewdd jezdny powinna rownac sie
wartosci 110 N. Naktadki powinny by¢ nowe, nieuzywane, bezposrednio z dostawy
producenta.

5. Badania nalezy prowadzi¢ w ukfadzie z jednym przewodem jezdnym przy pradzie
| = 200A.

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

7. Wynik badania nalezy uznaé¢ jako pozytywny, gdy po 30 minutach przeptywu pradu
przez zestyk naktadki — przewdd jezdny, przyrost temperatury przewodu bedzie
Ay < 80°C. Pomiar temperatury powinien by¢ przeprowadzony w sposob ciggty
lub z czestoscig pomiaru co 2 s Ilub czesciej. Doktadno$¢ pomiaru temperatury
co najmniej + 2°C. Rozdzielczo$¢ termiczna obrazu 1 mm?.

8. Jezeli wynik badania przeprowadzonego wedilug ust. 5 bedzie negatywny, a wynik
badania przeprowadzonego wedlug ust. 6 pozytywny, wowczas wynik badania
nagrzewania uznaje sie z pozytywny i badany typ materialtu moze byé stosowany
z zastrzezeniem, ze podczas postoju pod siecig jednoprzewodowg muszg byc¢
podniesione i zatagczone dwa pantografy.

2. Badanie zawartosci metalu w materiale weglowym

1. Badanie nalezy prowadzi¢ metodg absorpcji atomowej w minimum pieciu punktach
na powierzchni naktadki oddalonych wzajemnie od siebie o minimum 5 cm, przy czym
probki do badan powinny by¢ pobierane w tych punktach z objetosci minimum
1000 mm?.

2. Wpynik badania uznaje sie za pozytywny, jezeli w Zzadnym z punktéw zawartos¢
wagowa metali nie przekracza 40%.
3. Badanie twardos$ci materiatu weglowego

1. Badania nalezy prowadzic metodg pomiaru twardosci Rockwell'a zgodnie
z obowigzujgcymi normami, w minimum pieciu punktach na powierzchni naktadki
oddalonych wzajemnie od siebie 0 minimum 5 cm.

2. Wynik badania uznaje sie za pozytywny, jezeli w zadnym z punktéw twardosé
materiatu weglowego nie przekracza wartosci 120 HRB.
114. Pomiar szerokosci naktadki

1. Pomiaru szerokos$ci naktadki nalezy dokona¢ dowolng metodg zapewniajgcg dokladnosé
pomiaru 0,5 mm lub lepszg. Pomiaréw nalezy dokona¢ dla catego obszaru roboczego
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naktadki.

2. Wpynik badania uznaje sie za pozytywny, jezeli w kazdym punkcie obszaru roboczego
naktadki szerokos¢ naktadki wynosi minimum 60 mm.
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WYLACZANIE PRADOW KRYTYCZNYCH

1. Wyznaczanie wartosci i czasu wylaczania pradéw krytycznych
Probe nalezy wykona¢ w obwodzie probierczym wg PN-EN IEC 60077-3:2020-07 zatgcznik A.

Probe nalezy wykonac¢ przy probierczym napieciu taczeniowym U = 1,25 U,.i indukcyjnosci
obwodu probierczego takiej, aby stata czasowa obwodu £; = 20 £3 ms, lecz nie wigksza niz 0,5
H.

Prad krytyczny lub zakres prgddw krytycznych nalezy wyznaczy¢ wykonujac szereg kolejnych
wytgczeh pradu o wartosciach malejgcych, rozpoczynajgc od wartosci znamionowej Ine
okredlajgc warto$¢ pradu lub zakres pradu, przy ktérym nastepuje najdtuzszy czas
gaszenia tuku, lecz nie dtuzszy niz 500 ms.

Po wyznaczeniu wartosci pradu krytycznego lub $redniej wartosci zakresu pradéw krytycznych
nalezy wykona¢ 20-krotne wytgczenie prgdu probierczego badanym wytgcznikiem
w odstepach co 30 s.

Zatagczanie obwodu mozna wykonywac wytgcznikiem badanym.

W przypadku wytgcznikdw niespolaryzowanych préby nalezy wykona¢ dla obydwu kierunkéw
przeptywu pradu przez badany wytgcznik.

Wynik proby nalezy przedstawi¢ w postaci wykresu: czas gaszenia tuku w funkcji wartosci
wylgczanego pradu.

Wyniki préby nalezy uzna¢ za pozytywne, jezeli:

— wylgcznik wszystkie wytgczenia pradu krytycznego wykonat poprawnie, bez tuku
ustalonego, przeskokéw, uszkodzen izolacji oraz przeptywu prgdu doziemnego;

— czas gaszenia tuku w kazdym 2z 20-krotnego wylgczenia pradu krytycznego
nie moze by¢ dluzszy niz 500 ms;

— wytacznik po probie nadaje sie do dalszej pracy w warunkach znamionowych,
najwyzej po oczyszczeniu stykow i ukladu gaszeniowego. Stwierdzenie przydatnosSci
wytgcznika do dalszej pracy wykonuje sie poprzez badanie izolacji zgodnie z punktem
8.3.3.3 normy PN-EN 50123-2:2003.

2. Lkaczalnosé¢ pradéw zwarciowych

Badania tgczalnosci pradow zwarciowych nalezy przeprowadza¢ dla wartosci prgdéw
Inss Okreslonych w punkcie 11.2 normy PN-EN 50388:2012.
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POMIAR EMISJI HALASU DLA POJAZDOW SZYNOWYCH

. Pomiar hatasu przejazdu

Badania nalezy prowadzi¢ w oparciu o punkt 6 normy PN-EN ISO 3095:2013-12
Z nastepujgcymi wyjatkami:

— Tor pomiarowy - Zaleca sie, by tor przebiegat w linii prostej. W przypadku wystgpienia
krzywizny toru, promien tuku nie powinien by¢é mniejszy niz 1000 m. Szyny powinny
by¢ taczone bezstykowo, bez defektéw powierzchniowych. Podktady powinny
by¢ Zzelazobetonowe (dopuszcza sie podkiady drewniane) a tluczen suchy
i nie zamarzniety. Konstrukcja i stan techniczny toru powinny zapewni¢ mozliwos¢ jazdy
z maksymalng dopuszczalng predkoscig eksploatacyjng dla badanego pojazdu.

— Pomiary nalezy przeprowadzi¢ dla maksymalnej predkosci eksploatacyjnej pojazdu oraz
dla predkosci 80 km/h. W przypadku, gdy predkosé maksymalna pojazdu jest mniejsza
od 80 km/h nalezy przeprowadzi¢ pomiary tylko dla predkosci maksymalne;j.

— Pozycje mikrofonéw - Mikrofony umieszczone w odlegtosci 7,5 m od osi toru
i na wysokosci 1,2 m od gtodwki szyny, skierowane prostopadle w stosunku do osi toru.
Pomiar przeprowadzaé rownoczesnie po obu stronach toru.

Ocena wyniku:

1. Przy ocenie wynikow dla taboru trakcyjnego i wagondw pasazerskich nalezy stosowaé
zapisy z punktu 2 i 3, dla wagondéw towarowych zapisy z punktu 4 i 5.

2. Jezeli maksymalna predkos¢é pojazdu badanego vp.x < 80 km/h wyniki otrzymane
dla pomiaru przy tej predkosci Lypeq tpviesty NAlezy poréwnac z wartosciami dopuszczalnymi.

3. Jezeli maksymalna predkos¢ pojazdu badanego v, =2 80 km/h wyniki otrzymane zaréwno
dla pomiaru przy v = 80 km/h jak i dla pomiaru przy Vmax Loaeqp(viesty N@l€ZYy znormalizowac
do predkosci 80 km/h zgodnie z podanym nizej wzorem przeliczeniowym:

LpAeq,Tp(SOkm/h) = LpAeq,Tp(Vtest) -30* lOg (Vtest/80 [km/h])
gdzie vt — rzeczywista predkos¢ podczas pomiaru.
Otrzymane wyniki Lyaeq (80 kmin) NAlezy poréwnac z warto$ciami dopuszczalnymi.

4. Jezeli maksymalna predkos¢ wagonu towarowego Vmax < 80 km/h wyniki otrzymane
dla pomiaru przy tej predkoSci Lpaeqtpviesy NOrmalizuje sie¢ do o/d odniesienia rownej
0,225 m™' za pomocg wzoru:

-1
LpAeq,Tp(o/d odniesienia) = LpAeq,Tp(Vtest) -10+ 10g (O/dwag/o'zzs m )
gdzie o/dy.g — liczba osi podzielona przez dtugo$¢ wagonu pomiedzy zderzakami.

Otrzymane znormalizowane wyniki Lyaeq Tp(oid odniesieniay Nalezy porowna¢ z wartosciami
dopuszczalnymi.

5. Jezeli maksymalna predkos¢ wagonu towarowego Viax 2 80 km/h wyniki otrzymane zaréwno
dla pomiaru przy v = 80 km/h jak i dla pomiaru przy Vmax Loaeq mp(viesty Nalezy znormalizowac
zaréwno do o/d odniesienia réwnej 0,225 m jak i do predkosci 80 km/h za pomocg wzoru:

Ly, peq,Tp(0/d odniesienia, 80 km/k) = Lpaeqptesty = 10 * log (o/ dwag/ 0,225m "~ 1) =30 * log (Ves,/80 [km/h])
gdzie:
o/d,sg — liczba osi podzielona przez dtugo$¢ wagonu pomigdzy zderzakami;
Viest — rZzeczywista predkos¢ podczas pomiaru.

Otrzymane znormalizowane wyniKi Lpaeq Tp(o/d odniesienia,80 km/my NaleZy porownac z wartosciami
-5-
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dopuszczalnymi.
6. Wartosci dopuszczalne podano w Tablicy 1.

Tablica 1 Wartosci dopuszczalne hatasu przejazdu

KATEGORIA TABORU L pAeq.To(80 kmih) [dB(A)]
Lokomotywy elektryczne 84
Lokomotywy spalinowe 85
Elektryczne zespoty trakcyjne 80
Spalinowe zespoly trakcyjne 81
Wagony pasazerskie 79
Wagony. towarowe 83
znormalizowane do o/d = 0,225*

(*) o/d — liczba osi podzielona przez dtugos¢ wagonu pomiedzy zderzakami

| Pomiar hatasu ruszania (rozruchu)

Badania nalezy prowadzic w oparciu o punkt 7 normy PN-EN ISO 3095:2013-12
Z nastepujgcymi wyjatkami:

— Nalezy stosowa¢ wytgcznie metode maksymalnego poziomu dzwieku (punkt 7.5
przytoczonej normy);

— Pojazd badany powinien przyspiesza¢ do predkosci 30 km/h.
Ocena wyniku: wartosci zmierzone nie powinny przekraczaé wartosci dopuszczalnych
podanych w tablicy 2.

Tablica 2 - Wartosci dopuszczalne hatasu ruszania (rozruchu)

elektryczne spalinowe
taczna moc silnikéw pojazdy . % Kovi
. trakcyjne pojazdy trakcyjne
pojazdu kW
maksymalny poziom dzwieku
I—pAFmax
do 300 82 87
300+1000 86 91
powyzej 1000 90 95

lil. Pomiar hatasu stacjonarnego

Badania nalezy prowadzi¢c w oparciu o punkt 5 normy PN-EN ISO 3095:2013-12
z nastepujgcymi wyjgtkami:
— nalezy stosowac wytgcznie standardowg pozycje mikrofonu pomiarowego tj. w odlegtosci
7,5 m od osi toru i na wysokosci 1,2 m od poziomu gtéwki szyny;
— badaniu podlega wylgcznie emisja hatasu od catego pojazdu, bez dodatkowych
pomiaréw dla pojedynczych zrédet dzwieku takich jak sprezarki, drzwi, przetwornice itp.

Ocena  wynikéw: wartodci rownowaznego poziomu dzwieku Laeqt zmierzone
w poszczegodlnych punktach siatki pomiarowej wyznaczonej wokét pojazdu nie powinny
przekraczac 80 dB(A).
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V. Pomiar hatasu w kabinie maszynisty

Badania nalezy prowadzi¢ w oparciu o wymagania normy PN-EN ISO 3381:2011 oraz
PN-EN 15892:2011 z nastepujgcymi wyjgtkami:

— Tor pomiarowy - Zaleca sie, by tor przebiegat w linii prostej. W przypadku wystgpienia
krzywizny toru, promien tuku nie powinien by¢ mniejszy niz 1000 m. Szyny powinny byc¢
taczone bezstykowo, bez defektédw powierzchniowych. Podktady powinny by¢
zelazobetonowe (dopuszcza sie podktady drewniane) a ttuczen suchy i nie zamarzniety.
Konstrukcja i stan techniczny toru powinny zapewni¢ mozliwos¢é jazdy
z maksymalng dopuszczalng predkoscig eksploatacyjng dla badanego pojazdu. Trasa
toru nie powinna przebiega¢ przez wykopy, mosty, wiadukty, tunele i przestrzenie
zabudowane. W przypadku pojazdéw dedykowanych do konkretnej wybranej linii
lub bocznicy zaleca sie wykonanie pomiaréw na tejze linii/lbocznicy. W przypadku badan
dotyczacych metra lub tramwajow badania nalezy wykonywaC¢ w rzeczywistych
warunkach eksploatacyjnych tj. dla metra w tunelu, dla tramwajéw w terenie
zabudowanym.

— Nalezy wykonaé¢ nastepujgce pomiary: (1) sprawdzenie poziomu hatasu na postoju
bez emisji sygnatow dzwiekowych; (2) sprawdzenie poziomu hatasu na postoju przy emisji
sygnatow dzwiekowych; (3) sprawdzenie poziomu hatasu dla maksymalnej predkosci
eksploatacyjnej pojazdu.

Ocena wynikéw: wartosci rownowaznego poziomu dzwieku Laeqt zmierzone w kabinie
maszynisty nie mogg przekracza¢ 95 dB(A) podczas postoju przy emisji sygnatéw dzwigkowych
oraz 78 dB(A) dla zakresu predkosci 0+250 km/h.

V. Pomiar hatasu wewnatrz pojazdéw szynowych

Badania nalezy prowadzi¢ w przestrzeni pasazerskiej tj. w przedziatach dla wagondéw
przedziatowych oraz w miejscach statego przebywania pasazerow w wagonach
bezprzedziatowych i pasazerskich pojazdach trakcyjnych. Badaniu podlegajg takie
pomieszczenia stuzbowe jak przedziat kierownika pociggu, przedziat konwojenta, miejsca
pracy obstugi w wagonach barowych i restauracyjnych itp.

Badan nie wykonuje sie w takich miejscach ogdlnodostepnych jak korytarze, pomosty,
przedsionki (za wyjatkiem przedsionkéw w pasazerskim taborze trakcyjnym wyposazonych
w state lub rozktadane miejsca siedzgce dla pasazeréw), toalety itp.

Badania nalezy prowadzi¢é w oparciu o wymagania normy PN-EN ISO 3381:2011
z nastepujgcymi wyjgtkami:

— Tor pomiarowy - Zaleca sie, by tor przebiegat w linii prostej. W przypadku wystgpienia
krzywizny toru, promien tuku nie powinien by¢ mniejszy niz 1000 m. Szyny powinny
by¢ tgczone bezstykowo, bez defektow powierzchniowych. Podktady powinny byé
zelazobetonowe (dopuszcza sie podktady drewniane) a ttuczen suchy i nie zamarzniety.
Konstrukcja i stan techniczny toru powinny zapewni¢ mozliwosé jazdy
z maksymalng dopuszczalng predkoscig eksploatacyjng dla badanego pojazdu. Trasa
toru nie powinna przebiega¢ przez wykopy, mosty, wiadukty, tunele i przestrzenie
zabudowane. W przypadku pojazdéw dedykowanych do konkretnej wybranej linii
lub bocznicy zaleca sie wykonanie pomiaréw na tejze linii/lbocznicy. W przypadku badan
dotyczgcych metra lub tramwajow badania nalezy wykonywa¢ w rzeczywistych
warunkach eksploatacyjnych tj. dla metra w tunelu, dla tramwajow w terenie
zabudowanym.

— Dla pojazdoéw przeznaczonych do kursowania w ruchu podmiejskim i lokalnym nalezy
wykona¢ dodatkowo pomiary dla predkosci 60 km/h.
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Ocena wynikow:

Wartosci réwnowaznego poziomu dzwigku Laeqt Zmierzone wewngtrz pojazdow szynowych
w warunkach ruchowych (podczas jazdy) nie mogg przekraczaé:

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;

68 dB(A) — dla przestrzeni pasazerskiej (przedziaty lub miejsca statego przebywania)
w wagonach 2 klasy (dotyczy réwniez wagonéw restauracyjnych i barowych)
przewidzianych do kursowania w ruchu dalekobieznym oraz dla wszystkich pomieszczen
stuzbowych;

65 dB(A) — dla przestrzeni pasazerskiej (przedziaty lub miejsca statego przebywania)
w wagonach 1 klasy przewidzianych do kursowania w ruchu dalekobieznym.

Wartosci rownowaznego poziomu dzwigeku Laeqr Zmierzone wewnatrz pojazdéw szynowych
w warunkach stacjonarnych (postdj) nie mogg przekraczac:

55 dB(A) — dla przestrzeni pasazerskiej (przedziaty lub miejsca statego przebywania)
w wagonach 1 klasy oraz dla wagonoéw sypialnych, z miejscami do lezenia
i salonowych;

60 dB(A) - dla przestrzeni pasazerskiej (przedziaty lub miejsca statego przebywania)
w wagonach 2 klasy (dotyczy rowniez wagondw restauracyjnych i barowych);

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 | FUNKCJI RADIOSTOP
(SHP/RADIOSTOP STM)

Wspétpraca SHP/RADIOSTOP STM z ETCS

1.

ETCS poktadowy musi zapewnia¢ funkcjonalnos¢ umozliwiajac wspotprace z STM dla SHP
i Radiostop, w szczegdlnosci musi petnic role ,Kontrolera STM”.

ETCS jest odpowiedzialny za procedure aktywowania STM przy wjezdzie do obszaru
wyposazonego w urzgdzenia SHP.

ETCS jest odpowiedzialny za ograniczenie predkosci do warto$ci umozliwiajgcej detekcje
elektromagneséw 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
sie w trybie DA, a ETCS w trybie SN.

Funkcjonalnosé ETCS w trybie SN musi by¢ zgodna z europejskimi wymaganiami dla ETCS.
Usterki STM nie muszg by¢ sygnalizowane bezposrednio przez STM, ale muszg by¢ wykrywane
i zgtaszane obstudze przez ETCS.

ETCS pokiadowy nadzoruje bezpieczne funkcjonowanie STM i odpowiada za podjecie
bezpiecznej reakcji w przypadku stwierdzenia usterki STM.

ETCS pokfadowy w przypadku stwierdzenia usterki STM, ktory nie jest w trybie DA, nie moze
wdrazac¢ z tego powodu hamowania.

Wymagania funkcjonalne

10.

11.

12.

13.

14.

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

SHP/RADIOSTOP STM oraz komunikacja pomiedzy ST i poktadowym wyposazeniem ETCS
muszg by¢ zgodne z wymaganiami dla systemu ETCS wskazanymi jako obowigzujgce
w zatgczniku A do specyfikacji TSI CCS.

Wigczenie napiecia poktadowego lub wigczenie napiecia STM podczas wigczonych
urzadzen ETCS lub start misji pociggu od razu w trybie SN - poziom STM (ang. Level
STM), typ narodowy (ang. National) musi odby¢ sie w czasie postoju pociggu. Spetnienie
tego wymagania musi zagwarantowaé procedura. Jezeli pocigg bedzie w ruchu, to w trybie
PO moze dojs¢ do przejsciowego uruchomienia hamulca awaryjnego i wykrycia usterki
anten SHP pomimo ich sprawnosci.

STM  powinien uzywa¢ standardowego europejskiego interfejsu STM FFFIS
do komunikowania sie z nastepujgcymi funkcjami i zasobami ETCS: pulpit DMI, Kontroler
STM, Czas odniesienia, interfejs do hamulcéw BIU, rejestrator JRU.

STM powinien mie¢ dodatkowo w stosunku do standardowego interfejsu STM FFFIS (Ref[1])
nastepujgce pofgczenia: z anteng (stanowigcg czes¢ STM) do wykrywania
elektromagneséw SHP, z blokiem radiowym (stanowigcym czes¢ STM) posiadajgcym
przycisk alarmu do systemu Radiostop, z dodatkowym przyciskiem (przyciskami)
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do potwierdzania czujnosci SHP.
15. STM musi realizowa¢ funkcje SHP i Radiostop jednoczesnie.

16. STM musi zalgcza¢ hamowanie awaryjne i ewentualnie wytgczaé naped poprzez
wystanie odpowiednich rozkazéw do ETCS; nie zezwala sie na bezposrednie sterowanie
i ulokowanie tych funkciji w STM.

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

18. Rozwigzanie sytuacji, w ktérej STM zazgdat hamowania awaryjnego, a nastepnie przeszedt
do trybu FA, nie zdgzywszy zazgda¢ wytgczenia hamowania awaryjnego, lezy po stronie
ETCS.

19. STM nie wymaga stosowania oddzielnego panelu maszynisty (ang. Separate STM DMI
Platform), zgodnie z 10.2.3 Ref[1], a w szczegdlnosci nie wymaga przycisku ,Alarm”
Radiostop, lampek SHP ani buczka SHP.

20. Przycisk SHP musi jednak pozosta¢ na pulpicie w tradycyjnym wykonaniu jako opcja
poprawiajgca ergonomie pulpitu.

21. Przycisk ,Alarm” Radiostop musi jednak pozosta¢é na manipulatorze radia
w tradycyjnym wykonaniu jako opcja poprawiajgca ergonomie i szybkos¢ reakcji.

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

23. STM do realizacji swoich funkcji nie moze korzystaé ani zada¢ Zadnych danych
0 parametrach pociggu — zaréwno tych dostepnych w ETCS jak i specyficznych dla STM.

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

25. STM pracuje przechodzac pomiedzy poszczegdlnymi trybami pracy. Wymaganie 36. STM

nie musi realizowac funkcji mastera dla zarzgdzania grupg STM.

26. Musi istnie¢ mozliwos¢ odizolowania STM od magistrali komunikacyjnej z ETCS
bez generowania zakidcen na tejze magistrali.
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Tryby pracy STM

27. Diagram trybow wewnetrznych STM przedstawia rysunek ponizej (z pominieciem trybu DE
— patrz wymaganie 32).

NP ]
No P i

PO
1] Power-on

CS
Cold standby
HS
Hot standby
DA
Data avail.

Diagram trybéw pracy SHP/RADIOSTOP STM

29. Tryb NP (No Power)

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

Przejscia:

— do PO (Rysunek 3, przejscie [1]) musi nastepowac z chwilg zasilenia STM napieciem
okreslonym w rozdz. 4.5

30. Tryb PO (Power On)

Po zatgczeniu zasilania STM musi wykonaé¢ funkcje samotestowania (wymagania 47 + 52) —
wigze sie to z chwilowym aktywowaniem anten SHP i Radiostop.

Przejscia:
— do CO w przypadku pozytywnego rezultatu samotestowania,;
— do NP po wylgczeniu zasilania urzadzen STM;

— do FA w przypadku negatywnego wyniku samotestowania lub
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— niemoznosci jego przeprowadzenia.
31. Tryb CO (Configuration)

STM musi nawigzac potgczenie z ETCS i wysta¢ informacje, ze nie sg potrzebne zadne dane
ETCS. Nastepnie STM musi wysta¢c do ETCS zadanie przystania rozkazu przejscia
w tryb CS. Anteny SHP w tym trybie nie sg zasilane. Funkcja Radiostop nie jest dostepna
ani dla odbioru ani wystania alarmu. STM powinien reagowa¢ na prébe wywotania
samotestowania na zgdanie.

Przejscia:
— do CS po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu CS;
— do NP po wytagczeniu zasilania urzgdzen STM,;
— do FA po wykryciu istotnej usterki wewnetrznej w urzadzeniach STM.

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

33. Tryb CS (Cold Standby)

STM oczekuje na rozkaz od ETCS do przejscia w tryb HS. Anteny SHP w tym trybie nie sg
zasilane. Funkcja Radiostop nie jest dostepna ani dla odbioru ani wystania alarmu. STM
powinien reagowaé na probe wywotania samotestowania na zgdanie

Przejscia:
— do HS po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu HS;
— do NP po wylgczeniu zasilania urzgdzeh STM;

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

34. Tryb HS (Hot Standby)

STM wysyta do ETCS wartos¢ zmiennej V_STMMAX dla nadzorowania predkosci maksymalnej
jak w Wym 59. Anteny SHP w tym trybie sg zasilane. Funkcja Radiostop nie jest dostepna
ani dla odbioru ani wystania alarmu. STM powinien reagowa¢ na probe wywoftania
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
(zaréwno warunkowego jak i bezwarunkowego);

— do NP po wylgczeniu zasilania urzgdzeh STM;

— do FA po wykryciu istotnej usterki wewnetrznej w urzadzeniach STM.
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 i dZzwiekowe SHP oraz
hamowanie awaryjne w zaleznosci od reakcji maszynisty. Funkcja Radiostop jest gotowa
zarobwno do wystania sygnatu alarmu, jak i odbioru sygnatu alarmu Radiostop
z wdrozeniem hamowania awaryjnego. Anteny SHP w trybie DA s3g zasilane. STM powinien
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reagowac na probe wywotania samotestowania na zadanie.
Przejscia:

— do CS po odebraniu od ETCS rozkazu przejscia do trybu CS (zaréwno warunkowego
jak i bezwarunkowego);

— do NP po wylgczeniu zasilania urzgdzeh STM;
— do FA po wykryciu istotnej usterki wewnetrznej w urzagdzeniach STM.
36. Tryb FA (Failure)

STM wysyta do ETCS status trybu FA; nastepnie izoluje kanat komunikacji z ETCS; nastepnie
odigcza anteny SHP; nastepnie przechodzi w stan bezczynny do chwili wytgczenia zasilania;
w stanie bezczynnym STM powinien reagowaé¢ na probe wywotania samotestowania
na zadanie.

Przejscia:
— do NP po wylgczeniu zasilania urzgdzeh STM.

Zmiany trybow STM powinny sie odbywac¢ wg scenariuszy wskazanych w specyfikacji TSI CCS,
szczegolnie wjazd i wyjazd pomiedzy 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, zatgczenie ETCS w trybie LevelSTM.

Wylgczenie zasilania urzgdzeh STM bedacych w dowolnym trybie musi spowodowac przejscie
do trybu NP.

Wykrycie przez urzadzenia STM w trybie DA usterki uniemozliwiajgcej realizacje funkcji SHP
jednakze przy pozostajgcej mozliwosci realizowania funkcji Radiostop, musi byé oznajmione
maszyniscie na pulpicie DMI komunikatem ,Awaria SHP”, wymagajgcego potwierdzenia
w czasie 5 sekund, przy czym STM pozostaje w trybie DA.

Brak potwierdzenia, o ktérym mowa w wymaganiu 39, musi spowodowac zgdanie przez STM
od ETCS aktywacji hamowania awaryjnego.

Potwierdzenie przez maszyniste komunikatu, o ktérym mowa w wymaganiu 39, musi
by¢ zarejestrowane przez funkcje JRU w ETCS i wymaga od maszynisty dalszego
postepowania jak w przypadku niesprawnych urzgdzen SHP.

Wykrycie przez urzgdzenia STM w trybie DA usterki uniemozliwiajgcej realizacje funkcji
Radiostop jednakze przy pozostajgcej mozliwosci realizowania funkcji SHP, musi byé
oznajmione maszyniscie na pulpicie DMI komunikatem ,Awaria Radiostop”, wymagajgcego
potwierdzenia w czasie 5 sekund, przy czym STM pozostaje w trybie DA.

Brak potwierdzenia, o ktérym mowa w wymaganiu 42, musi spowodowac zgdanie przez STM
od ETCS aktywacji hamowania awaryjnego.

Potwierdzenie przez maszyniste komunikatu, o ktérym mowa w wymaganiu 42, musi by¢
zarejestrowane przez funkcje JRU w ETCS i wymaga od maszynisty dalszego postepowania
jak w przypadku niesprawnych urzgdzen Radiostop.

Wykrycie przez urzgdzenia STM w dowolnym z trybédw (z wyjgtkiem NP) usterki wlasnej
uniemozliwiajgcej wiarygodne dziatanie zaréwno funkcji SHP jak i Radiostop musi
spowodowac przejscie do trybu FA, o ile usterka tego nie uniemozliwia.
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Diagnostyka i monitorowanie w STM
46. STM musi by¢ wyposazony w funkcje diagnostyczne dla potrzeb lokalnej diagnostyki SHP.

47. Wiaczenie napiecia zasilania urzgdzen STM musi spowodowa¢ uruchomienie procedury
samotestowania STM w trybie PO.

48. STM musi mie¢ mozliwos¢é wykonania procedury samotestowania na zgdanie od ETCS
i na zadanie od diagnostyki lokalnej.

49. Wywotanie funkcji samotestowania STM na zagdanie musi spowodowaé 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.

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

51. STM we wszystkich trybach, w ktérych jest zatagczona antena SHP, musi monitorowacé
jej podtaczenie. W przypadku wykrycia przerwy potgczenia STM musi przejs¢ do stanu FA.

52. Funkcja samotestowania, wykonywana po zatgczeniu =zasilania lub wywolywana
na zadanie, powinna uwzgledniaé: sprawdzenie sprawnosci jednostki logicznej STM
i jej otoczenia (np. procesory, pamie¢, uktady 1/O, timery), sprawdzenie zawartoSci
programéw poprzez sumy kontrolne, inne techniki zalecane przez norme PN-EN-50129.

53. Funkcja samotestowania, wykonywana po zatgczeniu zasilania Iub wywotywana
na zgdanie, powinna uwzglednia¢: sprawdzenie funkcji SHP, sprawdzenie potgczenia
z czescig radiowg dla Radiostop (tylko w przypadku czesci radiowej zintegrowanej w STM —
por. wymaganie 75).

54. Uwaga: sprawdzenie funkcji Radiostop, niezaleznie od tego czy czes¢ radiowa
jest zintegrowana w STM czy nie, musi sie odbywa¢ zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

55. Zakonczenie funkcji samotestowania niepowodzeniem musi spowodowaé przejscie STM
do trybu FA lub uniemozliwi¢ przejscie do ktéregokolwiek z trybéw CS, HS i DA.

56. Za wyswietlenie informacji o niedostepnym STM odpowiada ETCS.

Funkcje SHP
57. Dziatanie w STM funkcji SHP moze odbywac sie jedynie w trybie DA.

58. Dla wyboru wiasciwej anteny SHP STM musi korzysta¢ z informacji o ustawieniu nastawnika
gtéwnego (aktywaciji kabiny), raportowanego przez ETCS.

59. Wykrywanie elektromagnesu przytorowego musi by¢ projektowane do predkosci minimum 160
km/h + 5%.

60. Charakterystyka zrodta sygnatu dla anteny SHP musi by¢é taka, aby sprzezenie
z elektromagnesem torowym powodowato w obwodzie anteny spadek napiecia ponizej
wartosci 0,45 Unom, gdzie Unom jest wartoscig tego napiecia bez obecnosci elektromagnesu
torowego.

61. Za fakt wykrycia sprzezenia magnetycznego z elektromagnesem przytorowym nalezy uznac
sytuacje, gdy spadek napiecia w obwodzie anteny ponizej wartosci 0,45 Unom ma miejsce
podczas trzech kolejnych okreséow sygnatu 1kHz (gdzie znaczenie Unom jest takie
jak w wwymaganiu 60).

62. Fakt wykrycia sprzezenia magnetycznego z elektromagnesem przytorowym musi inicjowacé
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sekwencje zdarzen: aktywacja ostrzezenia wizualnego SHP, dzwiek ponaglenia SHP,
hamowanie awaryjne SHP.

63. Sekwencje: aktywacja ostrzezenia wizualnego SHP, dzwiek ponaglenia SHP, hamowanie
awaryjne SHP, moze przerwa¢ maszynista potwierdzajgc odebranie ostrzezenia SHP
poprzez wcisniecie przycisku SHP na pulpicie lub panelu DMI.

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

65. ETCS odpowiada za zwolnienie juz zatgczonego przez STM hamowania w przypadku,
gdy STM przeszedt nieoczekiwanie do trybu FA.

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

potwierdzenie maszynisty \ \
'ﬁ—%(_\; / Osfrzezenie ~
oW / \ wizualne, |

ﬁP I Ostrzezenie Ostrzezenie akustyczne

wizualne

i |
\wizuzine [ akustyczne Ih a;mﬁf |
awaryjnego /
stwierdzenie przez /
; uptywa
STM wykrycia czas t
przejazdu nad a uplywa
elektromagnesem czas o
torowym

Diagram stanéw funkcji SHP w STM

67. Czas ta musi wynosi¢ 2.5s+0.1s.

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

69. Czas dla wymagania 67 i wymagania 68 liczony jest od momentu wykrycia faktu przejazdu
nad elektromagnesem torowym SHP (por. wymaganie 65), do momentu wystania przez STM
niezbednych pakietéw aktywujgcych ostrzezenia lub hamowanie do ETCS.

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

71. Ciagte wykrywanie sprzezenia anteny SHP z elektromagnesem torowym (np. podczas
zatrzymania pojazdu z anteng dokfadnie nad elektromagnesem) musi powodowaé¢ odliczanie
czasow jak w wymaganiu 67 i wymaganiu 68 od nowa po kazdorazowym potwierdzeniu SHP
przez maszyniste.
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Funkcje Radiostop
72. Dziatanie funkcji Radiostop w STM musi by¢ mozliwe w trybie DA.

73. Diagram stanéw dla funkcji Radiostop przedstawiono ponizej

uplywa
czas 2 min

WR
Wysytanie alarmu
i hamowanie
awaryjne

BA
Brak alarmu

Wyswietlenie
zapytania

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 stanéw funkcji Radiostop w STM

74. Funkcja Radiostop musi korzystac¢ z urzgdzenia radiowego nadawczo-odbiorczego.

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

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

77. Urzadzenie radiowe musi przekazywac informacje o odebraniu sygnatu alarmu Radiostop
do funkcji Radiostop w STM.

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

79. Urzadzenie radiowe musi umie¢ przejg¢é od funkcji Radiostop w STM lub przycisku
Radiostop na pulpicie, informacje o zgdaniu wyemitowania sygnatu alarmu Radiostop.

80. Odebranie sygnatu alarmu musi spowodowa¢ bezzwioczne zazadanie przez funkcje
Radiostop w STM od ETCS petnego hamowania awaryjnego.

81. Wdrozenie hamowania awaryjnego musi by¢ zwigzane z wystaniem na pulpit DMI
informacji wizualnej ostrzezenia ,Alarm Radiostop” i sygnatu S9 dzwiekowego
informujgcego o przyczynie hamowania — Alarm Radiostop.

82. Zwolnienie hamowania awaryjnego musi by¢ mozliwe dopiero po zaniku sygnatu alarmu
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Radiostop (po uprzednim jego odebraniu) lub 2 minuty od chwili aktywacji alarmu
Radiostop przez maszyniste (w przypadku jego wysytania), wtedy tez informacja wizualna
i dzwiek muszg by¢ usuniete z pulpitu DMI.

83. Nacisniecie przycisku ,Alarm Radiostop” na DMI musi spowodowaé wyswie tlenie pytania
o potwierdzenie wystania sygnatu alarmu Radiostop.

84. Potwierdzenie zgdania wystania sygnatu alarmu Radiostop przez maszyniste na DMI — patrz
4.5 Ref[10] — musi spowodowaé wystanie przez funkcje Radiostop zgdania wyemitowania
do urzadzenia radiowego sygnatu alarmu Radiostop.

85. Potwierdzenie zgdania wysfania sygnatu alarmu Radiostop przez maszyniste na DMI musi
spowodowa¢ wystanie przez funkcje Radiostop zgdania od ETCS petnego hamowania
awaryjnego.

Funkcje zwigzane z DMI
86. Na pulpicie DMI w trybie DA wys$wietlany przycisk ,Alarm Radiostop”.

87. W stanie OW dla funkcji SHP STM wysyta do DMI ostrzezenie SHP wizualne zdétte.

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

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

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

91. Nalezy przyjg¢ podejscie ,Customized” dla STM wobec DMI.

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

Rejestracja

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

94. STM musi w celu rejestracji raportowac do funkcji JRU w najmniejszym zakresie nastepujgce
zdarzenia:
— kazde wyjscie funkcji SHP spoza stanu SP;
— kazde wejscie funkcji SHP do stanu OH;
— kazde odebranie alarmu Radiostop;
— kazde wystanie alarmu Radiostop.

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

Inne funkcje

96. STM musi posiada¢ zegar wewnetrzny (timer) stuzgcy m.in. do odliczania czasow
potrzebnych dla funkcji SHP i Radiostop.

97. W przypadku przekroczenia przez napiecie zasilania dopuszczalnych limitéw STM powinien
przejs¢ do trybu NP lub FA.
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Wymagania bezpieczenstwa
98. STM musi by¢ projektowany do realizacji funkcji SHP zgodnie z poziomem bezpieczenstwa
SIL-2 wg CENELEC.

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

100. STM musi monitorowa¢ swojg zdolnos¢ do bezpiecznego funkcjonowania. Przejscie
do trybu bezpiecznego musi byé¢, o ile to mozliwe, zasygnalizowane do ETCS poktadowego
wystaniem statusu FA.

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

102. W przypadku przejscia do trybu FA STM powinien zarejestrowac ten fakt w JRU ETCS.

103. ETCS réwniez moze zazgdac przejscia STM do trybu FA z dowolnego innego trybu.

104. Czas opodznienia wewnetrznego STM od chwili wykrycia elektromagnesu torowego
lub od chwili uptyniecia czasu ta lub czasu ta + tb do chwili rozpoczecia wysytania zwigzanych
z tym pakietow do ETCS nie moze przekracza¢ 350 ms.

105. Czas opodznienia wewnetrznego STM np. od chwili wykrycia alarmu Radiostop do chwili
rozpoczecia wysytania zwigzanych z tym pakietéw do ETCS nie moze przekraczaé 500 ms.

Wymagania srodowiskowe

106. STM dla SHP musi spetnia¢ wymagania srodowiskowe stawiane urzgdzeniom w systemie
ERTMS/ETCS, Ref[4].
107. 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 czesci STM montowanych
w pojezdzie (przedziale maszynowym lub kabinie maszynisty);
— typu zewnetrzne (ang. train external) (wg 1.2.1.3 Ref[4]) dla anteny SHP montowane;j
na zewnatrz pudfa pojazdu.

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

109. STM musi pomysinie przejs¢ badania temperaturowe zgodnie z PN-EN-50125-1
i PN-EN 50155.

110. STM musi pomysinie przej$¢ probe odpornosci na dtugotrwate zimno (wg PN-EN 60068-2-1,
test Ab, temp. —40 °C, 16 godzin).

111. STM musi pomysinie przej$¢ probe odpornosci na dtugotrwate suche gorgco (wg EN 60068-
2-2, test Bb, temp. +70 °C, 16 godzin).

112. STM musi pomys$lnie 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.).

113. STM musi pomysinie przejs¢ badania na nastonecznienie zgodnie z PN-EN 60721.

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

115. STM musi pomysinie przej$¢ probe odpornosci na wilgoé zgodnie z PN-EN-50125-1
i PN-EN-50155.
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116. STM musi pomysinie przejs¢ prébe odpornosci na wilgotne gorgco (wg PN-EN 60068-2-30,
test Db, gorna temperatura + 55 °C, 6 cykli, wariant testowy 2, tuz po prébie nalezy wykonac¢
probe odpornosci na wytadowania elektro statyczne).

117. STM musi pomysinie przejs¢ probe odpornoéci na wode i opady zgodnie z PN-EN 60721

118. Urzadzenia STM (z wyjgtkiem anten) muszg pomyslnie przejs¢ probe odpornosci na wode
(wg PN-EN 60068-2-18, test Ra2, wysokos¢ spadania wody 2m, czas 60 minut, orientacja
wiasciwa jak dla instalacji na pojezdzie).

119. Anteny STM muszg pomys$inie przejs¢ probe odpornosci na bryzgajgcg wode (wg PN-EN
60068-2-18, test Rb1, intensywnos¢ 1000mm/h, czas 60 minut, orientacja strumienia wody —
ze wszystkich kierunkow).

120. STM musi pomysinie przejs¢ prébe odpornosci na zabrudzenia zgodnie z PN-EN 60529
i PN-EN 60721.

121. Anteny STM muszg pomysinie przejs¢ prébe odpornosci na plesn (wg PN-EN 60068-2-10,
test J, wariant 1 (28 dni)).

122. STM musi pomys$inie przejs¢ prébe odpornosci na stong mgte (wg PN-EN 60068-2-52,
test Kb, wg stopnia ostrosci 1).

123. STM musi pomysinie przejs¢ probe odpornoéci na wnikanie ciat 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).

124. STM musi pomysinie przejS¢ probe odpornosci mechanicznej zgodnie z PN-EN-50125-1
i PN-EN-50155.

125. STM musi pomysinie przejs¢ préobe odpornosci na wibracje, wstrzasy i udary
(wg PN-EN 50155, zgodnie z rozdziatem 10.2.11 tejze normy, z wyjagtkiem ostrosci
w prébie na wstrzgsy (shock test), gdzie nalezy przyjg¢ ksztalt poisinusoidalny,
wg EN 60068-2-27 test Ea:
— pionowo 3gn / 30ms;
— wzdtuznie 3gn / 30ms;
— poprzecznie: dla anten STM: 3gn / 100ms; dla reszty STM: 5gn / 30ms.

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

127. STM musi pomysinie przej$¢ 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
— wzdiuznie 7 m/s?, okres > 50 ms

128. STM musi pomysinie przejs¢ proby elektryczne (wg PN-EN-50155: test wizualny, test
poprawnosci dziatania przy co najmniej; zmianach zasilania i przerwach w zasilaniu,
test odpornoéci na udary od strony =zasilania, test odpornosci na wyladowania
elektrostatyczne (ESD), test odpornosci na szybkozmienne zaktocenia (burst), test izolacji).

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

130.STM musi byé odporny na upuszczenia i potrgcenia wg PN-EN 60068-2-31, test Ec,
wysokosé upuszczenia — 100 mm.

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

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

133.STM w opakowaniu musi by¢ odporny na wstrzasy w zimnie wg PN-EN 60068-2-50:
— w temperaturze —65 °C,
— wibracje sinusoidalne:
3.5 Mm@ 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.

134. STM dla SHP musi by¢ realizowany w nastepujgcych wykonaniach napieciowych
(lub jako wersja uniwersalna) pracujgcych z napieciem zasilania 24V lub 48V lub 110V.

135. STM musi tolerowac zaktdcenia napiecia zasilania przewidziane normg EN- 50155.

136. STM musi pracowac¢ poprawnie przy przerwach w napieciu zasilania trwajgcych do 10ms
i powtarzajgcych sie nie czesciej niz raz na 100ms.

137. Obudowy urzgdzen STM nie mogg mie¢ wewnatrz galwanicznego potgczenia z zadnym
z biegunéw zasilania, gdyz docelowa instalacja moze wymuszac¢ na nich inny potencjat,
np. dodatniego lub ujemnego bieguna zasilania.

138. Maksymalny pobor mocy przez urzadzenia STM nie moze przekracza¢ 100W
w odniesieniu do kompletu urzadzen obstugujgcego jedno czoto po- ciggu lub jedng kabine.

139. Jezeli napiecie zasilajace wykracza trwale poza okreslony limit, STM ma automatycznie
przej$¢ do trybu bezpiecznego FA.

140. Urzadzenia STM muszg mie¢ indywidualny wytgcznik zasilania (niezalezny od ETCS)
dostepny po zerwaniu plomby.

141. STM podczas pracy nie moze emitowaé hatasu (dzwieki ostrzezen muszg by¢ generowane
przez panel DMl w ETCS).

142. Okablowanie zewnetrzne wymagane do podtgczenia urzgdzen STM musi przejs¢ testy
zagrozenia pozarowego lub posiada¢é atest zgodnosci z zaleceniami EN 60695,
w szczegolnosci: palnosé, zdolnos¢ do samozaptonu, toksycznosé i intensywnos¢ dymow.

143. STM musi byé urzgdzeniem (zestawem urzgdzen) dziatajgcym bezobstugowo.

144. Wywotanie procedury samotestowania na zgdanie (poprzez ztgcze diagnostyczne), musi
sie odbywac podczas postoju pociggu.

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

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

147. Urzadzenie / urzadzenia STM muszg byC tak =zaprojektowane i zlokalizowane,
aby pozwalaly na ich wizualne sprawdzenie, naprawe, przeglad i tatwg wymiane
ich czesci i potgczen, biorgc pod uwage dostep do nich, cie- zar i wymiary.

148. Czynnosci utrzymaniowe i demontaz czesci urzgdzen STM nie mogg wymagaé stosowania
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innych urzgdzen poza prostymi narzedziami. Wyjatek moze stanowi¢ antena SHP z uwagi
na swoje gabaryty i ciezar.

149. Czesci STM wymagajgce czestego demontazu ze wzgledu na utrzymanie muszag
by¢ zaprojektowane tak aby utatwi¢ ich transport, przenoszenie, sktadowanie
(np. wyposazone w haki, prowadnice, blokady itp).

150. Urzadzenia STM musza by¢ zaprojektowane i zainstalowane w taki sposéb, aby umozliwiaé
tatwy dostep w celu ich wyczyszczenia.

151. Konstrukcja urzgdzeh STM musi przewidywa¢ maksymalne wykorzystanie elementow
i podzespotow standardowych i normalidw.

152. Moduly zamienne STM powinny zapewniaé, ze ich wymiana nie spowoduje zmian
cech STM, czyli muszg gwarantowaé petng zgodnos¢ ksztattu, do- pasowania i funkgciji.

153. Lokalizacja STM na pojezdzie musi umozliwiaé dostep do zlgcza diagnostycznego
dla uprawnionego personelu utrzymania.

Specyficzne wymagania dotyczgce testowania

Forma dokumentow zrodtowych dotyczgcych wymagan, jakie muszg spetnia¢ urzgdzenia systemu
ERTMS jest taka, ze w wielu przypadkach zdefiniowano poszczegdlne, konkretne wymagania
dotyczgce modutu STM w taki sposob, iz podano konkretne warunki testowania, czy urzgdzenie
spetnia dane wymaganie w oczekiwanym zakresie, jako kryterium opisujgce te wymagania. Warunki
te byly oméwione lub powotane w rozdziale poprzednim, przedstawiajgcym wymagania dotyczgce
modutu STM i nie bedg przytaczane ponownie w niniejszym rozdziale. Rozdziat ten ma na celu
zestawienie prob, jakie powinny by¢ przeprowadzone przy traktowaniu modutu STM i pojazdu
wyposazonego w urzgdzenia poktadowe ETCS w taki sam sposob, jak pojazdu wyposazonego w
urzadzenia narodowych systeméw klasy B — systemu SHP i radiotgcznosci pociggowej z funkcja
hamowania obszarowego ,Radiostop”.

Proby funkcjonalne

Préby funkcjonalne powinny by¢ przeprowadzone w warunkach maksymalnie zblizonych
do rzeczywistych warunkéw eksploatacyjnych. Préby mogg byé prowadzone, z zachowaniem
obowigzujgcych zasad i przepisow, na okreslonym odcinku czynnej linii kolejowej, wyposazonej
w elementy przytorowe systemu SHP (elektromagnesy SHP) i system analogowej radiotgcznosci
pociggowej 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 ktérym prowadzone bedag préby urzadzenia,
w przytorowe elementy systemu ERTMS, gdyz bytyby one potrzebne
do ewentualnego badania funkcji systemu ETCS, co nie jest przedmiotem opisywanego zestawu
préb funkcjonalnych. Jednak w celu dodatkowego sprawdzenia poprawnosci implementaciji funkciji
tego  systemu, zwigzanych ze  zmiang poziomu aplikaciji systemu ETCS
na i z poziomu STM przy dziataniu modutu STM dla SHP zachodzitaby potrzeba odpowiedniego
wyposazenia takiego obiektu w okreslony zestaw odpowiednio zaprogramowanych balis. Proby
takie nie bedg opisane w tym opracowaniu. Szczegdlnie ostroznie nalezy podej$¢ do testowania
funkcji ,Radiostop” niezaleznie od miejsca prowadzenia préb funkcjonalnych. Dotyczy
to sprawdzania tej funkcji w normalnych warunkach eksploatacyjnych, gdyz moze to spowodowac
niepozgdane wdrozenie hamowania przez inne pojazdy kolejowe (pociggi), ktére nie uczestnicza
w prébach i tym samym spowodowaé utrudnienia, a nawet zagrozenie ruchu kolejowego
w pewnym obszarze. Zdarzaly sie przypadki uaktywnienia tej funkcji w czasie jej prob nawet
z odlegtosci rzedu 200 km. Zagrozenie takie zalezy tylko od chwilowych i miejscowych warunkow
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propagacji sygnatu. Proby funkcji ,Radiostop” powinny by¢ wiec 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 préb funkcjonalnych dotyczgcych
modutu STM dla SHP. Proby powinny byé prowadzone niezaleznie od siebie, a kazda proba
powinna by¢ zakonczona doprowadzeniem urzgdzen do stanu zasadniczego. Kolejnosé
prowadzenia préb zalezy od decyzji prowadzgcego badania. Przebieg i wynik proby powinien
by¢ opisany w ,Protokole roboczym z badan”, wedtug wzoru ustalonego przez uprawniony podmiot
prowadzgcy badania.

Stan zasadniczy modulu STM dla SHP, to stan urzadzenia po wigczeniu jego zasilania
i pierwszym nacisnieciu jego przycisku czujnosci, (przy czym uzyte pojecie ,nacisniecie przycisku”
dotyczy zaréwno doktadnie takiej czynnosci, o ile wyposazeniem modulu STM jest odpowiedni
przycisk albo jest to okreslona czynnos$¢ maszynisty, wykonana przez odpowiednie obstuzenie
interfejsu DMI systemu ETCS). Modut STM dla SHP w stanie zasadniczym jest przygotowany
do odbioru informac;ji (impulsu) od rezonatora torowego.

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

Sprawdzenie funkcji witgczenia modutu STM dla SHP w pojezdzie trakcyjnym.

Nalezy dokonac¢ witgczenia zasilania urzgdzenia SHP wytgcznikiem gtownym.
Do ,Protokotu roboczego z badain” nalezy do wpisac¢ stan urzgdzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji odwotania wigczenia urzadzenia SHP w pojezdzie trakcyjnym.

Nalezy dokonac¢ wytgczenia zasilania SHP wytgcznikiem gtownym.
Do ,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisa¢ stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

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

Nalezy kolejno wykonac¢ nastepujgce czynnosci:

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

— podczas przejazdu sprawdzi¢ zadziatanie sygnalizacji optyczne;j.
Do ,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisaé stan urzadzen obserwowanych podczas proby.

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

Nalezy kolejno wykona¢ nastepujgce czynnosci:

- przy wiaczonym module STM i ustawionym trybie pracy urzadzen poktadowych systemu
ETCS na SN (narodowy STM), maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym (kabin
Alub B) nad rezonatorem torowym;

- po przejechaniu nad rezonatorem torowym sprawdzi¢ zadziatanie sygnalizacji akustycznej,
ktéra powinna nastgpic¢ po czasie 2,5 sek. od momentu zadziatania sygnalizacji optyczne;j.
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Po kazdej z tych czynnosci nalezy do ,Protokotu roboczego z badan” wpisaé stan urzgdzen
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 wykonac¢ nastepujgce czynnosci:

— przy wigczonym urzgdzeniu SHP, maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym
|(kabing A lub B) nad rezonatorem torowym;

— po przejechaniu nad rezonatorem torowym sprawdza zadziatanie hamowania awaryjnego,
ktére nastepuje po czasie 4,5 sek. od momentu zadziatania sygnalizacji optycznej
(wyswietlenia informacji przez DMI).

Po kazdej z tych czynnosci nalezy do ,Protokotu roboczego z badan” wpisaé stan urzgdzen
obserwowanych w czasie proby. Do sprawdzenia czasu uzy¢ stopera.

Sprawdzenie funkcji potwierdzania czujnos$ci maszynisty przyciskiem (pedatem) czujnos$ci SHP
(i/lub, w odrebnych prébach, obstuga polecenia na DMI) po przejechaniu pojazdu trakcyjnego
nad rezonatorem torowym.

Nalezy kolejno wykonac¢ nastepujgce czynnosci:

- przy wigczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym
(z kabiny A lub B) nad rezonatorem torowym;

- po przejechaniu nad rezonatorem torowym i zadziataniu sygnalizacji optycznej, maszynista
powinien potwierdzi¢ czujno$¢ w celu kontynuacji dalszej jazdy;

- maszynista dokonuje przejazdu pojazdem trakcyjnym nad kolejnym rezonatorem torowym,
po przejechaniu nad rezonatorem torowym i zadziataniu sygnalizacji akustycznej;

- maszynista powinien potwierdzi¢ czujno$¢ w celu kontynuacji dalszej jazdy.

Po kazdej z tych czynnosci nalezy do ,Protokotu roboczego z badan” wpisaé stan urzgadzenh
obserwowanych w czasie préby.

Sprawdzenie funkcji wyboru czujnika indukcyjnego w kabinie pojazdu trakcyjnego.

Nalezy kolejno wykona¢ nastepujgce czynnosci:

— przy wigczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterujgcego
wybranej kabiny (A lub B);

— podczas przejazdu sprawdzi¢ zadziatanie urzgdzenia SHP nad rezonatorem torowym.
Do ,Protokotu roboczego z badan” wpisac stan urzgdzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie funkcji wyboru sygnalizacji optycznej w kabinie pojazdu trakcyjnego.

Nalezy kolejno wykonac¢ nastepujace czynnosci:

— przy wigczonym urzgdzeniu SHP, maszynista dokonuje wyboru pulpitu sterujgcego wybranej
kabiny (A lub B);

— podczas przejazdu nad rezonatorem torowym sprawdzi¢ zadziatanie sygnalizacji optycznej
w kabinie.

Do ,Protokotu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzgdzen obserwowanych podczas préby.
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Sprawdzenie funkcji wyboru przycisku czujnosci (pedatu) urzadzenia SHP w kabinie pojazdu
trakcyjnego.

Nalezy kolejno wykonac¢ nastepujgce czynnosci:

— przy wigczonym urzadzeniu SHP, maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterujgcego
wybranej kabiny (A lub B);

— podczas przejazdéw nad rezonatorami torowymi sprawdzi¢ dziatanie przycisku czujnosci.
Do ,Protokotu roboczego z badan” wpisa¢ stan urzgdzen obserwowanych podczas préby.

Sprawdzenie funkcji przerwania hamowania awaryjnego i mozliwosci kontynuacji dalszej jazdy
pojazdem trakcyjnym.

Nalezy kolejno wykonac¢ nastepujace czynnosci:

— przy wilgczonym urzadzeniu SHP, podczas przejazdu (kabing A lub B) nad rezonatorem
torowym maszynista nie potwierdza czujnosci w celu wywotania hamowania awaryjnego;

— przed zatrzymaniem sie pojazdu trakcyjnego doprowadza urzgdzenie SHP do stanu
zasadniczego i kontynuuje dalszg jazde.

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

Sprawdzenie przedzialdw czasowych zadziatania sygnalizacji optycznej, akustycznej i wystapienia
hamowania awaryjnego po przejechaniu pojazdu trakcyjnego nad rezonatorem torowym.

Nalezy kolejno wykona¢ nastepujgce czynnosci:

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

— nalezy dokonac¢ pomiaru czasu opoznienia wigczenia sygnatu akustycznego oraz witgczenia
hamowania awaryjnego od momentu wigczenia sygnalizacji optyczne;j.

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

Sprawdzenie mozliwosci odblokowania urzadzenia SHP w warunkach zatrzymania pojazdu
trakcyjnego w potozeniu, w ktérym czujnik indukcyjny znajduje sie nad rezonatorem torowym.

Nalezy kolejno wykonac¢ nastepujace czynnosci:

— przy wigczonym urzgdzeniu SHP, maszynista ustawia czujnik indukcyjny pojazdu trakcyjnego
wybrang kabing (A lub B) nad rezonatorem torowym;

— po zadziataniu sygnalizacji optycznej, maszynista dokonuje obstugi przycisku czujnosci
w celu przywrdocenia urzgdzenia SHP do stanu zasadniczego;

— czynno$c¢ tg wykonuje do momentu wtgczenia hamowania awaryjnego.

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

Sprawdzenie reakcji urzgdzenia SHP na zakleszczenie przycisku czujnos$ci w kabinie pojazdu
trakcyjnego.

Nalezy kolejno wykonac¢ nastepujgce czynno$ci:

— przy wtaczonym urzgdzeniu SHP, maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterowniczego
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wybranej kabiny (A lub B);

— przed najechaniem pojazdem trakcyjnym nad rezonator torowy maszynista dokonuje
symulacji zakleszczenia przez ciggte naci$niecie przycisku czujnosci;

— po zadziataniu sygnalizacji optycznej, maszynista nadal symuluje zakleszczenie przycisku
Czujnosci;
— czynnos$c¢ tg wykonuje do momentu wtgczenia hamowania awaryjnego.
Do ,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisa¢ stan urzgdzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie dziatania urzadzenia SHP podczas przejazdu pojazdu trakcyjnego nad rezonatorem
torowym w kierunku przeciwnym do zasadniczego.

Nalezy kolejno wykonac nastepujace czynnosci:

— przy wigczonym urzgdzeniu SHP maszynista dokonuje uruchomienia pulpitu sterowniczego
wybranej kabiny (A lub B);

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

— podczas jazdy nalezy sprawdzi¢ dziatanie urzgdzenia SHP.
Do ,Protokotu roboczego z badan” nalezy wpisa¢ stan urzagdzen obserwowanych podczas proby.

Sprawdzenie poprawnosci reakcji pojazdu trakcyjnego na wystany przez dyzurnego ruchu sygnat
alarmowy Radiostopu.

Prowadzgcy badania powinien kolejno:
— nawigzac tgcznosc¢ radiowg 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 préby, np. jazda z predkoscig 40 km/h;

— wydac¢ dyzurnemu ruchu polecenie nadania sygnatu alarmowego Radiostopu;

— sprawdzi¢ czy nadany sygnat Radiostopu zostat odebrany przez radiotelefon w kabinie
maszynisty - powinien by¢ styszalny sygnat akustyczny;

— sprawdzi¢ czy nastgpito wigczenie zaworu elektropneumatycznego i po jakim czasie
od momentu ustyszenia sygnatu alarmu Radiostopu w mikrofonogtosniku radiotelefonu;

— sprawdzi¢ zmiany wskazan manometru przewodu gtdwnego i manometru cylindra
hamulcowego, za$ dla préb — jazda z okreslong predkoscig — nalezy stwierdzi¢ dodatkowo,
czy rozpoczeto sie hamowanie pojazdu trakcyjnego — tu nalezy obserwowac¢ wskazania
szybkosciomierza;

— sprawdzi¢ brak mozliwosci przerwania procesu hamowania przez maszyniste po odebraniu
sygnatu Radiostopu i rozpoczeciu hamowania awaryjnego.

Powyzsze dziatania nalezy wpisa¢ do protokotu roboczego z badan (zat. 2) wraz z podaniem wyniku
danego dziatania.

Sprawdzenie poprawnosci reakcji pojazdu trakcyjnego na wystany przez maszyniste sygnat alarmowy
Radiostopu.

Prowadzgcy badania powinien kolejno:

— nawigzac tagcznos¢ radiowg z dyzurnym ruchu na ustalonym w programie badan kanale;
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— wyda¢ maszyniscie pojazdu trakcyjnego polecenie wprowadzenia pojazdu trakcyjnego
w stan okreslony w programie badan dla danej préby, 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 sie sygnat Radiostopu w radiotelefonie w kabinie maszynisty -
powinien by¢ styszalny sygnat akustyczny;

— sprawdzi¢ czy nastgpito wigczenie zaworu elektropneumatycznego i po jakim czasie
od momentu ustyszenia sygnatu alarmu Radiostopu w kabinie maszynisty;

— sprawdzi¢ zmiany wskazan manometru przewodu gtdwnego i manometru cylindra
hamulcowego, zas dla préb — jazda z okreslong predkoscig — nalezy stwierdzi¢ dodatkowo
czy rozpoczeto sie hamowanie pojazdu trakcyjnego — tu nalezy obserwowaé wskazania
szybkosciomierza;

— sprawdzi¢ brak mozliwosci przerwania procesu hamowania przez maszyniste
po uruchomieniu funkcji Radiostop na pojezdzie;

— sprawdzi¢, czy nadany przez maszyniste sygnat Radiostopu zostat odebrany przez
radiotelefon u dyzurnego ruchu.

Powyzsze dziatania nalezy wpisa¢ do protokotu roboczego z badan (zat. 3) wraz z podaniem wyniku
danego dziatania.
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DOPUSZCZALNE PARAMETRY ZAKLOCEN
DLA URZADZEN STEROWANIA RUCHEM KOLEJOWYM

Dopuszczalne parametry:

zaktocen w klasycznych obwodach torowych — tabele 1,2,3 i rysunki 1,2,3;

zakiécen w bezztgczowych obwodach torowych i czujnikach przejazdu pociggu EOC — tabele
4,5,6 i rysunki 4,5,6;

zakitécen w elektronicznych obwodach naktadanych EON-3 i czujnikach przejazdu pociggu
EON-6 — tabele 7,8,9 i rysunki 7,8,9;

zaktoceh w czujnikach kota — tabele 10,11,12 i rysunki 10,11,12;
natezenia pola magnetycznego w ptaszczyznie X dla czujnikow kota — tabela 13 i rysunek 13;
natezenia pola magnetycznego w ptaszczyznie Y dla czujnikéw kota - tabela 14 i rysunek 14;

natezenia pola magnetycznego w ptaszczyznie Z dla czujnikdw kofa - tabela 15 i rysunek 15.

Wartosci podane w tabelach dotyczg zaktéceh o czasie trwania diuzszym niz 200 ms.
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Tabela 1

Dopuszczalne prady zaklocajace dla klasycznych obwodoéw torowych

f [HZ] 2-40 40-45 | 45-48 | 48-52 | 52-55 | 55-60
[ [mA] 30000 | 6220 | 3700 |2400 |3700 |6220

Rysunek 1

Dopuszczalne prady zakidcajace dla klasycznych obwoddw torowych
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Tabela 2

Dopuszczalne prady zaklocajace od lokomotyw i elektrycznych zespotéw trakcyjnych
(klasyczne obwody torowe)

f[Hz] 2-40 | 40-45 | 45-48 | 48-52 | 52-55 | 55-60
[ [mA] 15000 | 3110 | 1850 | 1200 |1850 | 3110

Rysunek 2

Dopuszczalne prady zakidcajace od lokomotyw i elektrycznych zepsotow trakcyjnych
{klasyczne obwody torowe)

30000

27500

25000

22500

20000

17500

15000

12500

Prad zakidcajacy [mA]

10000

7500

5000

2500

o LN =] L ] L o N o [
— — ~ ~ M M = =

50
55
60

Czestotliwosc pradu zaktdcajacego [Hz]

-29-



Zalacznik S-02

do Listy wtasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie
umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei

Tabela 3

Dopuszczalne prady zaktécajgce od statycznych przetwornic wagonowych (klasyczne obwody
torowe)

f[Hz] 2-40 40-45 | 45-48 | 48-52 | 52-55 | 55-60

[ [mA] 3750 |777,5 |462,5 | 300 462,5 | 7775

Rysunek 3
Dopuszczalne prady zakidcajace od statycznych przetwornic wagonowych
{klasyczne obwody torowe)
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Tabela 4

Dopuszczalne prady zaktécajace dla bezzigczowych obwodow torowych i czujnikéw przejazdu
pociagu EOC

SOT - 1z uwzglednieniem odbiornikéw MER-111401

f[Hz] | 1370- | 1410- | 1450 1460- | 1490- | 1520- | 1680- |1710- | 1760- | 1790-
1400 1440 1480 1510 1670 1700 1750 1780 1910

I [mA] | 793 462 351,12 | 189,42 | 132,44 | 55,44 132,44 | 435,82 | 235,62 | 64,68

f[Hz] | 1920- | 1940- | 1960- |2070- |2130- |2280- |2330- |2380- |[2560- | 2580-
1930 1950 2060 2120 2270 2320 2370 2550 2570 2600

[[mA] | 190,96 | 2541 414,26 | 137,06 | 36,96 | 283,36 | 152,46 | 38,5 100,1 235,62

f[Hz] | 2610- | 2680- | 2740 2750- | 2910- | 2960- | 3040- | 3100-
2670 2730 2900 2950 3030 3090 3120

[[mA] | 378,84 | 190,96 | 87,78 | 36,96 |87,78 |2156 |462 7931

SOT - 1 z pominieciem odbiornikéw MER-111401

f[Hz] | 1410- | 1450- | 1490- |1710- | 1760- | 1780- |1810- | 1830- | 1940- | 1980-
1440 1480 1700 1750 1770 1800 1820 1930 1970 2070

I[mA] | 777,7 | 351,12 | 132,44 | 532,84 | 796,18 | 526,68 | 275,66 | 190,96 | 525,14 | 796,18

f[Hz] | 2080- | 2140- |2280- |2310- | 2380- |2410- |2580- |2610- |2680- | 2740-
2130 2270 2300 2370 2400 2570 2600 2670 2730 2950

[ [mA] | 284,9 130,9 | 324,94 | 489,72 | 283,36 | 100,1 235,62 | 378,84 | 190,96 | 87,78

f[Hz] |2960- |3040- |3100-
3030 3090 | 3120

I[mA] | 2156 | 462 793,1

SOT -2

f[Hz] | 6650- |6710- |7220- |7610- |8730- | 9600- |10510- | 11660- | 12710- | 14050-
6700 7210 7600 8720 9590 10500 | 11650 | 12700 | 14040 | 15290

I [mA] | 850 30,49 | 200 30,49 | 850 44,66 | 850 68,23 | 850 73,7

f[Hz] | 15300- | 16120- | 17600-
16110 | 17590 | 17650

| [mA] | 850 42,97 | 850

EOC

f[Hz] | 24300- | 25300- | 27140- | 27700- | 30000- | 30400- | 32800-
25100 | 27130 | 27690 |29900 | 30300 | 32700 | 33000

I [mA] | 850 69,72 | 850 76,36 | 850 76,36 | 850
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Rysunek 4

SOT- 1 z pominieciem odb, MER-111401

Czestotliwosc pradu zakldcajacego [Hz]
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Tabela 5

Dopuszczalne prady zakiocajace od lokomotyw i elektrycznych zespotow trakcyjnych
(bezztaczowe obwody torowe i czujniki przejazdu pociagu EOC)

SOT - 1 z uwzglednieniem odbiornikéw MER-111401

f [Hz] 1370- | 1410- | 1450 1460- | 1490- | 1520- | 1680- | 1710- | 1760- | 1790-
1400 1440 1480 1510 1670 1700 1750 1780 1910

IImA] |396,5 | 231 175,56 | 94,71 66,22 |27,72 |66,22 |217,91 | 117,81 | 32,34

f[Hz] 1920- | 1940- | 1960- | 2070- |2130- | 2280- |2330- | 2380- | 2560- | 2580-
1930 1950 2060 2120 2270 2320 2370 2550 2570 2600

I[mA] |9548 |127,05 | 207,13 | 68,53 | 18,48 | 141,68 | 76,23 | 19,25 | 50,05 | 117,81

f [Hz] 2610- | 2680- | 2740 2750- | 2910- | 2960- | 3040- | 3100-
2670 2730 2900 2950 3030 3090 3120

[[mA] | 189,42 | 9548 |43,89 |18,48 |43,89 |107,8 | 231 396,55

SOT - 1 z pominigeciem odbiornikéw MER-111401

f [Hz] 1410- | 1450- | 1490- | 1710- | 1760- | 1780- | 1810- | 1830- | 1940- | 1980-
1440 1480 1700 1750 1770 1800 1820 1930 1970 2070

I[mA] | 388,85 | 175,56 | 66,22 | 266,42 | 398,09 | 263,34 | 137,83 | 95,48 | 262,57 | 398,09

f[Hz] 2080- | 2140- | 2280- | 2310- |2380- | 2410- | 2580- |2610- | 2680- | 2740-
2130 2270 2300 2370 2400 2570 2600 2670 2730 2950

[ [mA] | 142,45 | 65,45 | 162,47 | 244,86 | 141,68 | 50,05 | 117,81 | 189,42 | 95,48 | 43,89

f[Hz] |2960- |3040- | 3100-
3030 | 3090 | 3120

I[mA] | 107,8 | 231 396,55

SOT -2

f[Hz] 6650- | 6710- | 7220- | 7610- | 8730- | 9600- | 10510- | 11660- | 12710- | 14050-
6700 7210 7600 8720 9590 10500 | 11650 | 12700 | 14040 | 15290

I [mA] | 425 15,25 | 100 15,25 | 425 22,33 | 425 34,11 | 425 36,85

f[Hz] 15300- | 16120- | 17600-
16110 | 17590 | 17650

I [mA] | 425 21,48 | 425

EOC

f[Hz] 24300- | 25300- | 27140- | 27700- | 30000- | 30400- | 32800-
25100 | 27130 | 27690 | 29900 | 30300 | 32700 | 33000

[ [mA] | 425 34,86 | 425 38,18 | 425 38,18 | 425
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umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei

Tabela 6

Dopuszczalne prady zakiocajace od statycznych przetwornic wagonowych (bezztaczowe
obwody torowe i czujniki przejazdu pociagu EOC)

SOT -1 z uwzglednieniem odbiornikéw MER-111401

-35-

f [Hz] 1370- | 1410- | 1450 1460- | 1490- | 1520- | 1680- | 1710- | 1760- | 1790-
1400 1440 1480 1510 1670 1700 1750 1780 1910
I[mA] |99,125 | 57,75 | 43,89 |2368 |16,55 |6,93 16,55 | 54,48 |29,45 |8,085
f [Hz] 1920- | 1940- | 1960- | 2070- |2130- |2280- |2330- |2380- | 2560- |2580-
1930 1950 2060 2120 2270 2320 2370 2550 2570 2600
I[mA] |23,87 |31,76 |51,78 |17,13 | 4,62 35,42 | 19,06 | 4,81 12,51 | 29/45
f [Hz] 2610- | 2680- | 2740 2750- | 2910- | 2960- | 3040- | 3100-
2670 2730 2900 2950 3030 3090 3120
I [mA] | 47,36 |23,87 | 10,97 |4,62 10,97 | 26,95 |57,75 |99,14
SOT - 1 z pominigciem odbiornikéw MER-111401
f [Hz] 1410- | 1450- | 1490- | 1710- | 1760- | 1780- | 1810- | 1830- | 1940- | 1980-
1440 1480 1700 1750 1770 1800 1820 1930 1970 2070
I[mA] [97,21 |43,89 | 16,56 |66,61 |9952 |6584 |3446 |23,87 |6564 |9952
f [Hz] 2080- | 2140- | 2280- |2310- |2380- |2410- | 2580- |2610- |2680- |2740-
2130 2270 2300 2370 2400 2570 2600 2670 2730 2950
I [mA] | 35,61 16,36 | 40,62 |61,22 |3542 |1251 |2945 |47,36 |23,87 |10,97
f [Hz] 2960- | 3040- | 3100-
3030 3090 3120
I[mA] |26,95 |57,75 |99,14
SOT -2
f [Hz] 6650- | 6710- | 7220- | 7610- |8730- |9600- | 10510- | 11660- | 12710- | 14050-
6700 7210 7600 8720 9590 10500 | 11650 | 12700 | 14040 | 15290
I[mA] | 106,25 | 3,81 25 3,81 106,25 | 5,58 106,25 | 8,53 106,25 | 9,21
f [Hz] 15300- | 16120- | 17600-
16110 | 17590 | 17650
I [mA] | 106,25 | 5,37 106,25
EOC
f [HZ] 24300- | 25300- | 27140- | 27700- | 30000- | 30400- | 32800-
25100 | 27130 | 27690 | 29900 | 30300 | 32700 | 33000
I [mA] | 106,25 | 8,715 | 106,25 | 9,55 106,25 | 9,55 106,25
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umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei

Tabela 7

Dopuszczalne napiecia zaktécajace dla elektronicznych obwodéw naktadanych EON-3
i czujnikdéw przejazdu pociggu EON-6

EON -3

f[Hz] 9300- | 9500- 9700- | 9900- | 10100- | 10300- | 10500-
9400 9600 9800 10000 | 10200 | 10400 10600

U[mV] | 6225 1290,65 | 767,75 | 498 767,75 | 1290,65 | 164,55

EON - 6

f [Hz] 17600- | 17800- | 19800- | 20300- | 21900- | 22500- | 24700- | 25200- | 28100-
17700 | 19700 20200 | 21800 | 22400 | 24600 25100 | 28000 | 30900

U [mV] | 3000 287,18 | 1250 315,4 | 2000 184,26 | 3000 328,68 | 3000

f [HZ] 31000- | 31900- | 33900- | 35100- | 36500- | 40300-
31800 | 33800 35000 | 36400 | 40200 | 40400

U[mV] |406,7 | 3000 405,04 | 3000 398,4 | 3000
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Tabela 8

Dopuszczalne napiecia zaktécajace od lokomotyw i elektrycznych zespotéw trakcyjnych
(elektroniczne obwody naktadane EON-3 i czujniki przejazdu pociggu EON-6)

EON -3

f[Hz] 9300- | 9500- 9700- | 9900- | 10100- | 10300- | 10500-
9400 9600 9800 10000 | 10200 | 10400 10600
U[mVv] |3112,5 | 645,33 | 383,88 | 249 383,88 | 645,33 | 82,27

EON - 6

f[HZ] 17600- | 17800- | 19800- | 20300- | 21900- | 22500- | 24700- | 25200- | 28100-
17700 | 19700 20200 | 21800 | 22400 | 24600 25100 | 28000 | 30900
U[mVv] | 1500 143,59 | 625 157,7 | 1000 92,13 1500 164,34 | 1500

f[Hz] 31000- | 31900- | 33900- | 35100- | 36500- | 40300-
31800 | 33800 35000 | 36400 | 40200 | 40400
U[mV] [ 203,35 | 1500 202,52 | 1500 199,2 | 1500
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Rysunek 8
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Tabela 9

Dopuszczalne napiecia zaktécajace od statycznych przetwornic wagonowych (elektroniczne
obwody naktadane EON-3 i czujniki przejazdu pociagu EON-6)

EON -3

f[Hz] 9300- | 9500- 9700- | 9900- | 10100- | 10300- | 10500-
9400 9600 9800 10000 | 10200 | 10400 10600
Ufmv] | 778,13 | 161,33 | 9597 |62,25 | 9597 | 161,33 | 20,57

EON -6
f [HZ] 17600- | 17800- | 19800- | 20300- | 21900- | 22500- | 24700- | 25200- | 28100-
17700 | 19700 20200 | 21800 | 22400 | 24600 25100 | 28000 | 30900
U[mv] | 375 35,9 156,25 | 39,425 | 250 23,03 375 41,08 | 375

f[Hz] 31000- | 31900- | 33900- | 35100- | 36500- | 40300-
31800 | 33800 35000 | 36400 | 40200 | 40400
U[mv] |50,84 |375 50,63 | 375 49,8 375
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Tabela 10

Dopuszczalne prady zakiocajace dla czujnikéw kota

f [kHZ] 26,5- 27,08- | 27,26- | 27,96- | 28,3- 29,62- |29,76- | 30,54- | 30,84-
27,06 27,24 2794 2828 |29,6 29,74 30,52 30,82 31

I [mA] 1600 800 92 800 1600 800 97,5 800 1600

f [kHZ] 41,42- | 41,6- 41,77- | 42,27- | 42,61- | 42,81- | 43,41- | 43,83- | 44,28-
41,59 41,76 42,26 | 42,6 42,8 43,4 43,82 44,27 46,39

I [mA] 1200 800 205 800 600 106,5 600 800 1200

f [kHZ] 46,4- 46,58- | 47,11- | 47,31- | 47,98- | 48,41- | 249,5- | 249,73- | 249,77-
46,57 471 47,3 47,97 | 48,4 49 249,72 | 249,76 | 250,26

I [mA] 800 191,5 800 1200 650 1200 300 120 92

f [kHZ] 250,27- | 250,33- | 275- 279,5- | 300- 315,5-
250,32 | 250,5 279 299,5 | 315 320
I [mA] 120 300 1200 600 202 1200
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Rysunek 10
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umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei

Tabela 11

Dopuszczalne prady zakiocajace od lokomotyw i elektrycznych zespotow trakcyjnych
(czujniki kota)

f [kHZ] 26,5- 27,08- | 27,26- 27,96- | 28,3- 29,62- | 29,76- | 30,54- 30,84-
27,06 27,24 27,94 28,28 | 29,6 29,74 30,52 |30,82 31

I [mA] 800 400 46 400 800 400 48,75 | 400 800

f [kHZ] 41,42- | 41,77- | 42,27- 42,86- | 43,41- | 46,58- | 47,11- [ 47,98- 48,41-
41,76 42,26 42,85 43,4 46,57 471 4797 |484 49

I[mA] | 600 102,5 | 600 53,25 | 600 95,75 | 600 325 600
f[kHz] |249,5- |249,78- | 250,28- |275- | 300- 315,5-

249,76 | 250,26 |250,5 |299,5 | 315 320
I[mA] | 150 46 150 600 | 101 600
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Tabela 12

Dopuszczalne prady zakiocajace od statycznych przetwornic wagonowych (czujniki kota)

f [kHZ] 26,5- 27,08- | 27,26- 27,96- | 28,3- 29,62- | 29,76- 30,54- 30,84-
27,06 27,24 27,94 28,28 | 29,6 29,74 | 30,52 30,82 31
I [mA] 400 200 23 200 400 200 24,4 200 400

f [kHZ] 41,42- | 41,77- | 42,27- 42,86- | 43,41- 46,58- | 47,11- 47,98- 48,41-
41,76 42,26 42,85 43,4 46,57 471 47,97 48,4 49

I [mA] 300 51,25 300 26,63 | 300 47,88 | 300 162,5 300

flkHz] |249,5- |249,8- |250,26- |275- |300,5- |315,5-
249,78 | 250,24 |250,5 |300 |315 320
I[mA] |75 23 75 300 |50,5 300
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Rysunek 12
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Tabela 13

Dopuszczalne natezenie pola magnetycznego dla czujnikow kota, wektor X

f [kHZz] 26- 27 ,4- 27,86- 29,8- 30,52- 41,4- 41,76- | 41,9- 42,16-
27,38 | 27,84 29,78 30,5 31 41,75 41,89 | 42,15 42,26

Hx, Hy, Hz | 135 1244 135 119 135 132 126 117,9 126

[dBmA/m]

f [kHz] 42,27- | 42,81- | 42,92- 43,32- | 43,43- 46,5- 46,6- 47,12- 47,22-

42,8 42,91 | 43,31 43,42 | 46,49 46,59 4711 | 47,21 47,94

Hx, Hy, Hz | 132 130 126,4 130 132 124 114 124 132
[dBmA/m]
f [kHz] 47,95- | 48,04- | 48,36- | 48,45-

48,03 |48,35 |48,44 48,8

Hx, Hy, Hz | 127 124 127 132
[dBmA/m]
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Tabela 14

Dopuszczalne natezenie pola magnetycznego dla czujnikow kota, wektor Y

f [kHz] 26- 26,76- | 27,20- 28,06- | 28,5- 29,32- 29,7- 30,68- 31,16-
26,74 27,18 28,04 28,48 | 293 29,68 30,66 31,14 32
I [mA] 135 120 102 120 135 120 101 120 135

f [kHz] 40,5- 40,62- | 41,37- 42,65- | 43,63- 44,79- 45,67- 46,27- 46,62-
40,61 41,36 42,64 43,62 | 44,78 45,66 46,26 46,61 47,04

[ [mA] 135 120 108,7 91,9 108,7 120 135 115 105

f [kHz] 47,05- | 47,34- | 47,74- 47,98- | 48,4- 48,58- 249,6- 249,73- | 249,77-
47,33 47,73 47,97 48,39 | 48,57 48,9 249,72 | 249,76 | 250,26

I [mA] 115 135 120 108 120 135 135 110 104,2

f [kHz] 250,27- | 250,33- | 275- 279,8- | 282,3- | 285- 287,1- 305- 314,6-
250,32 | 250,5 279,7 282,2 | 2849 287 304,9 314,5 315

[ [mA] 110 135 135 105 96 105 123 113,5 135
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Tabela 15

Dopuszczalne natezenie pola magnetycznego dla czujnikow kota, wektor Z

f [kHz] 26- 26,76- | 27,26- 28- 28,42- | 29,36- 29,8- 30,56- 31,08-
26,74 27,24 27,98 28,4 29,34 29,78 30,54 31,06 32

[ [mA] 135 120 103 120 135 120 103 120 135

f [kHz] 41- 41,16- | 41,81- 42,18- | 42,86- | 43,4- 44,36- 45,26- | 46,32-
41,15 41,8 42,17 42,85 | 43,39 44,35 45,25 46,31 46,58

[ [mA] 135 120 109 114 103 114 120 135 120

f [kHZz] 46,59- | 47,04- |47,31- 47,88- | 48,48- | 230- 249,73- | 249,77- | 250,27-

47,03 47,3 47,87 48,47 | 48,8 249,72 | 249,76 | 250,26 | 250,32

[ [mA] 109 120 135 126 135 125 110 104,2 110

f [kHz] 250,33 | 267- 279,7- 280- 286,8- | 287,2- 298,8- 314- 314,6-
-266,8 | 279,6 2799 286,6 | 287 298,6 313,8 314,5 320

[ [mA] 125 120 105 92 105 115 100 113,5 130
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Rysunek 15

Dopuszczalne natezenie pola magnetycznego w ptaszczyinie Z dla czujnikow kota
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WYMAGANIA | BADANIA DLA SYSTEMOW RADIOSTOP ORAZ SHP

. System RADIOSTOP

Wymagania:

1.

Urzadzenie Radiostop (RS) umozliwia zatrzymanie na szlaku, poprzez sygnat radiowy (ALARM)
wystany z urzgdzenia nadawczego, wszystkich pojazdéw wyposazonych w sprawne radiotelefony
z funkcjg Radiostop, znajdujace sie w zasiegu tgcznosci radiowej i wigczone na ten sam kanat
roboczy, co urzadzenie nadawcze.

Urzadzeniem nadawczym moze byC¢ kazdy radiotelefon (stacjonarny, przenosny lub taborowy)
wyposazony w funkcje Radiostop.

Wystanie sygnatu ALARM powinno sie odbywac poprzez przycisniecie przycisku ,ALARM”
na urzgdzeniu radiowym, przy czym w tym celu powinno by¢ konieczne zerwanie plomby
lub usuniecie innego zabezpieczenia przycisku i/lub przytrzymanie przycisnietego przycisku przez
okres 3 sekund.

. Reakcjg pojazdu na odebrany sygnat ALARM powinno by¢ wdrozenie hamowania nagtego poprzez

wytgczenie zasilania elektrycznego zaworu elektropneumatycznego.

. Kanat pneumatyczny RS (kanat oprézniania przewodu gtdwnego) powinien byé kanatem

niezaleznym od kanatu SHP.

. Kanat RS powinien by¢ wyposazony w wytgcznik gtéwny z zaworem odcinajgcym w celu

umozliwienia doprowadzenia pojazdu z niesprawnym urzgdzeniem Radiostop do najblizszej staciji.
Wytgcznik ten powinien by¢ zaplombowany.

. Wytaczenie kanatu RS powinno by¢ wyraznie sygnalizowane w kabinie maszynisty za pomoca

lampki ze $wiattem czerwonym: ,Wylgczenie RS”.

Wymagania ogoélne:

8.

9.

Weryfikacja dokumentacji:

— sprawdzenie kompletnosci i adekwatnosci dokumentacji konstrukcyjnej;

— sprawdzenie zgodnosci z krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami
normalizacyjnymi;

— sprawdzenie zgodnosci projektu z parametrami technicznymi i wymaganiami dotyczgcymi
zabudowy poszczegdlnych elementdéw systemu;

— sprawdzenie opracowania odpowiednich dokumentdow w odniesieniu do proceséw
operacyjnych, w tym: instrukcji obstugi i konserwacji, skroconej instrukcji obstugi, instrukciji
postepowania w przypadku awarii oraz wymagan dotyczgcych proceséw utrzymania i wzoréw
kart pomiarowych dla pomiaréw i badan wykonywanych w procesach utrzymaniowych.

Sprawdzenie prawidtowosci zabudowy i badania stacjonarne:

— sprawdzenie, czy zabudowa zostata wykonana w upowaznionym zaktadzie, przez instalatoréw
posiadajgcych odpowiednie i wymagane przeszkolenie w zakresie montazu urzgdzen
radiotelefonicznych;

— ogledziny i pomiary prawidtowosci zabudowania elementéw zgodnie z DTR urzgdzen
oraz integralnosci mechanicznej;

— ogledziny prawidiowosci zabudowy radiotelefonu i aparatury sterowniczej z uwzglednieniem
zachowania wiasciwej ergonomii stanowiska operatora pojazdu kolejowego;

— sprawdzenie instalacji elektrycznej, w tym - interfejsu z pojazdem;

— ogledziny prawidlowosci zabudowy uktadu pneumatyki hamulcowej, w tym — interfejsu
z instalacjg pneumatyki hamulcowej pojazdu, sprawdzenie = kompatybilnosci
elektromagnetyczne;.
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10. Badania poligonowe:

— sprawdzenie dziatania funkcji wytgcznika gtdwnego RS: funkcja odigczenia kanatu
pneumatycznego i wytgczenia zasilania urzgdzenia RS;

— sprawdzenie dziatania sygnalizacji wytgczenia kanatu RS;

— préby dziatania funkcji Radiostop w trybie autotestu i/lub w trybie echa i/lub nadajnikiem mate;j
mocy - w zaleznosci od wyposazenia radiotelefonu;

— sprawdzenie braku mozliwosci przerwania nagtego hamowania wywotanego zadziataniem
ukfadu RS i kontynuowania jazdy.

Wspoétpraca z rejestratorem poktadowym:

11. W przypadku zastosowania w pojezdzie z napedem rejestratora poktadowego sprawdzeniu
podlega prawidtowos$¢ zapisu obecnosci napiecia na zaworze RS w pamieci rejestratora.

12. Sposob rejestracji powinien byé zgodny z DTR rejestratora oraz specyfikg rejestrowanego
sygnatu.

13. Pozostate wymagania i uwagi odnosnie do pewnosci zapisu informacji i dostepu do zapisow
rejestratora - zgodnie z wymaganiami dla wspotpracy z rejestratorem danych.

. System SHP
Wymagania:

1. Urzadzenia SHP tworzg system samoczynnego hamowania pociggu typu jednopunktowego
0 znamionowej czestotliwosci pracy 1000Hz. Majg na celu kontrole czujnosci maszynisty
(operatora pojazdu kolejowego z napedem) w okreslonych miejscach sieci kolejowej, tzn. w tych
miejscach, gdzie umieszczono odpowiedni element przytorowy (torowy obwdd rezonansowy -
rezonator torowy, ,elektromagnes” torowy).

2. Prawidlowo zinterpretowana informacja - swietlna i dzwiekowa - o zlokalizowaniu elementu
przytorowego powinna przede wszystkim wzbudzi¢ wzmozong czujnos¢ maszynisty
na wskazania sygnalizatoréw przytorowych. Potwierdzenie czujnosci jest w tym przypadku,
w odréznieniu od urzadzen kontrolujgcych czujno$¢ w okreslonych odstepach czasu (czuwak
aktywny), dziataniem drugorzednym. Pozgdanym dziataniem operatora pojazdu jest odczytanie
i zinterpretowanie stanu sygnalizatora jeszcze przed uzyciem przycisku potwierdzenia czujnosci.

3. Urzadzenia SHP sg urzadzeniami nieuzaleznionymi oddziatywania tor-pojazd: stuzg wylgcznie
do kontroli czujno$ci maszynisty - niezaleznie od wskazan sygnalizatoréw, predkosci jazdy
i innych parametréw pojazdu i sieci kolejowe;j.

4. Elementem przytorowym systemu jest rezonator torowy umieszczony przy szynie prawej
dla kierunku ruchu pojazdu szynowego do sygnalizatora lub innego miejsca, wzgledem ktérego
rezonator umieszczono. Rezonator jest elementem biernym, nie wymaga zasilania.

5. Czes$¢ pojazdowa skiada sie z: generatora systemu SHP, dwéch czujnikéw z obwodami
rezonansowymi (,elektromagneséw”) umieszczonych po jednym dla kazdego kierunku ruchu
pojazdu kolejowego z napedem oraz uktadu sterowania zawierajgcego lampke ostrzegawcza,
buczek, przyciski czujnosci i odpowiednig instalacje pneumatyczng zakonczong zaworem
nagtego hamowania odpowiedzialnym za wdrozenie hamowania awaryjnego.
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Wymagania techniczne:

6.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.
18.

19.

Celem dziatania urzadzen jest sprawdzanie czujnosci maszynisty (obstugujgcego pojazd
z napedem) przy zblizaniu sie do sygnalizatoréw przytorowych bez wzgledu na rodzaj
wyswietlanego sygnatu, a takze w okreslonych odstepach drogi na linii kolejowej.

Po przejechaniu pojazdu z napedem wyposazonego w urzgdzenia SHP nad rezonatorem
torowym nastepuje zablokowanie generatora SHP i zapalenie lampki sygnalizacyjnej SHP
na pulpicie operatora (Swiecenie swiattem ciggtym).

Po zaswieceniu lampki maszynista powinien potwierdzi¢ czujnos¢ poprzez przycisniecie
przycisku czujnosci (recznego lub noznego) na pulpicie sterowniczym w czynnej kabinie
(aktywnym pulpicie), co powoduje odblokowanie generatora systemu SHP i przejscie w stan
oczekiwania na przejazd nad kolejnym rezonatorem torowym (stan czuwania).

Przycisniecie przycisku czujnosci w celu odblokowania generatora powinno trwaé kroce;j
niz 1 sekunda, w przypadku diuzszego przycisniecia ("zakleszczenie") nastepuje rozpoczecie
procedury hamowania nagtego - opisanej w kolejnych punktach.

W przypadku braku potwierdzenia czujnosci, po uptywie 2,5 s nastepuje dodatkowo witgczenie
buczka ostrzegawczego.

Przy dalszym braku potwierdzenia czujnosci (lub zakleszczeniu przycisku czujnosci),
po uptywie kolejnych 2 s nastepuje wylaczenie zasilania zaworu elektropneumatycznego SHP
i oproznienie przewodu gtdbwnego poprzez kanat pneumatyczny SHP z szybkoscig wiekszg
niz 0,18 MPa/3s, tj. wdrozenie hamowania nagtego.

Wdrozenie hamowania nagtego przez urzgdzenie SHP powinno powodowac jednoczesne
roztgczenie napedu trakcyjnego. Wyjatkiem jest zastosowanie systemu SHP w pojazdach,
w ktérych konstrukcyjnie nie przewidziano elementu roztgczania napedu a wprowadzenie takiego
urzgdzenia bytoby nieracjonalne ze wzgledéw bezpieczenstwa, technicznych lub ekonomicznych
- pod warunkiem, ze jazda trakcyjnpa wymaga statego, swiadomego dziatania maszynisty
(np. pedat ,gazu” w pojazdach z silnikami spalinowymi).

Nagte hamowanie powinno by¢ wdrazane przez urzgdzenie SHP poprzez wytgczenie zasilania
elektrycznego zaworu sterujgcego kanatu SHP; rozwigzanie to ma uniemozliwi¢ prowadzenie
jazdy przy zaniku napiecia zasilajgcego i nieczynnych urzgdzeniach SHP.

Nagtemu hamowaniu musi towarzyszy¢ odciecie zasilania przewodu gtdwnego,
w szczegolnosci dotyczy to instalacji z serwozaworami pneumatycznymi.

Po zadziataniu urzgdzenia SHP przerwanie nagtego hamowania nie powinno by¢ mozliwe
az do zatrzymania pojazdu. Ponowne uruchomienie pojazdu i wznowienie jazdy powinno by¢
mozliwe po odblokowaniu urzgdzenia poprzez uzycie przycisku czujnosci oraz napetnieniu
przewodu gtéwnego poprzez swiadome dziatanie maszynisty i/lub ponownym witgczeniu napedu
trakcyjnego.

Kanat pneumatyczny SHP sktada sie z: zaworu pneumatycznego nagtego hamowania
o dostatecznie duzym przekroju otworu wylotowego, zaworu elektropneumatycznego sterujgcego
oraz wytagcznika gtbwnego z zaworem kurkowym - umozliwiajgcego odciecie kanatu
pneumatycznego w przypadku awarii urzgdzen, z jednoczesnym odtgczeniem zasilania urzgdzen
SHP; wylgczenie kanatu SHP powinno byé wyraznie sygnalizowane w kabinie pojazdu poprzez
lampke sygnalizacyjng ,wytgczenie SHP”.

Urzadzenie powinno by¢ zaprojektowane do dziatania w zakresie predkosci od 0 do 160 km/h.
W  przypadku uszkodzenia, w szczegdlnodci przy zaniku napiecia zasilajgcego
(np. po wyzwoleniu bezpiecznika) urzgdzenie powinno uniemozliwi¢ prowadzenie jazdy — poprzez
samoczynne wdrozenie hamowania nagtego.

W pojazdach z napedem posiadajgcych dwie kabiny sterownicze wybodr czynnej kabiny
sterowniczej powinien powodowa¢ samoczynne uaktywnienie elektromagnesu witasciwego
dla kierunku jazdy - poprzez wybor czynnej kabiny lub przez wybdr kierunku jazdy
np. nastawnikiem jazdy; aparatura sterownicza w nieczynnej kabinie powinna pozostac
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20.

21.

22.

23.

nieaktywna.

W pojazdach z napedem z jedng kabing sterowniczg uwagi punktu poprzedzajgcego dotyczag
wyboru aktywnego pulpitu.

W pojazdach z jedng kabing sterowniczg z mozliwoscig prowadzenia jazdy trakcyjnej w obu
kierunkach przy jednym ustawieniu rozrzadu, wybor aktywnego elektromagnesu moze
nastepowac wytgcznie samoczynnie na podstawie wyboru kierunku jazdy (nastawnikiem
kierunku).

Zabezpieczenie przed zbiegnieciem: przy ustawieniu nastawnika kierunku w potozeniu
neutralnym aktywne sg elektromagnesy dla obu kierunkéw ruchu pojazdu.

Dopuszczalne odchytki wartoéci oraz tolerancja wartosci parametrow technicznych podanych
w niniejszym dokumencie, zastosowane przez producentéw urzgdzen podlegajg sprawdzeniu
w procesie badania typu.

Wymagania ogoélne:

Ogdlny zakres badan dotyczgcych urzgdzen SHP zamontowanych na pojazdach trakcyjnych,
wchodzgcych w sktad badan pojazdu trakcyjnego, jakie nalezy przeprowadzi¢ w celu uzyskania
Swiadectwa dopuszczenia do eksploataciji.

24.

25.

Weryfikacja dokumentacji:

— sprawdzenie kompletnosci i adekwatnosci dokumentacji konstrukcyjnej;

— sprawdzenie zgodnosci z krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami
normalizacyjnymi;

— sprawdzenie zgodnosci projektu z parametrami technicznymi i wymaganiami dotyczgcymi
zabudowy poszczegdélnych elementéw systemu;

— sprawdzenie opracowania odpowiednich dokumentéw w odniesieniu do proceséw
operacyjnych, w tym: instrukcji obstugi i konserwaciji, skréconej instrukcji obstugi, instrukcji
postepowania w przypadku awarii oraz wymagan dotyczacych proceséw utrzymania i wzorow
kart pomiarowych dla pomiarow i badan wykonywanych w procesach utrzymaniowych.

Sprawdzenie prawidtiowosci zabudowy i badania stacjonarne

— sprawdzenie, czy zabudowa zostata wykonana w upowaznionym zaktadzie, przez
instalatoréw posiadajgcych odpowiednie i wymagane przeszkolenie w zakresie montazu
urzadzen SHP;

— ogledziny i pomiary prawidtowosci zabudowania elementéw zgodnie z DTR urzadzen oraz
integralnosci mechanicznej;

— sprawdzenie zgodnosci z przepisami dotyczgcymi skrajni taboru (statycznej i dynamicznej)
oraz skrajni budowlanej;

— ogledziny prawidtowosci zabudowy buczka, lampki SHP, przyciskdw czujnosci i pozostatej
aparatury sterowniczej z uwzglednieniem zachowania wtasciwej ergonomii stanowiska
operatora pojazdu kolejowego;

— sprawdzenie instalacji elektrycznej, w tym - interfejsu z pojazdem;

— ogledziny prawidlowosci zabudowy uktadu pneumatyki hamulcowej, w tym — interfejsu
z instalacjg pneumatyki hamulcowej pojazdu;

— wykonanie pomiarow parametrow elektrycznych systemu SHP zgodnie z DTR urzgdzen,
w tym - czestotliwosci pradu i wartosci napiecia na elektromagnesach w stanie czuwania
i w stanie blokowania;

— sprawdzenie instalacji nastawnika kierunku - odpowiedzialnej za prawidtowy wybor
aktywnego elektromagnesu;

— sprawdzenie kompatybilnosci elektromagnetycznej;
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— wykonanie pomiaréw pozostatych parametréw technicznych, w tym: czaséw napetniania
i oprozniania przewodu gtéwnego, czasu zadziatania poszczegoélinych funkgji i innych.

26. Badania poligonowe

— sprawdzenie dziatania funkcji wytacznika gtownego SHP: funkcja odfgczenia kanatu
pneumatycznego i wytgczenia zasilania urzgdzenia SHP;

— sprawdzenie dziatania sygnalizacji wytgczenia kanatu SHP;

— sprawdzenie dziatania indywidualnego wytgcznika generatora SHP;

— sprawdzenie dziatania uktadu w przypadku zakleszczenia przycisku czujnosci;

— sprawdzenie czutosci urzgdzenia poprzez przejazd nad rezonatorami kontrolnymi oraz przez
pomiar napiecia w stanie wzbudzenia i w stanie czuwania;

— jazdy na torze testowym wraz z prébami dziatania uktadu SHP w przypadku potwierdzenia
czujnosci i w przypadku braku potwierdzenia czujno$ci;

— sprawdzenie, czy aparatura sterownicza w kabinie nieczynnej (na nieczynnym pulpicie
sterowniczym) pozostaje nieaktywna;

— sprawdzenie braku mozliwo$ci przerwania nagtego hamowania wywotanego zadziataniem
uktadu SHP i kontynuowania jazdy; ponowne uruchomienie pojazdu po zadziataniu SHP musi
wymagacé - oprocz uzycia przycisku czujnosci - przynajmniej swiadomego napetnienia
przewodu gtdwnego i/lub ponownego wtgczenia napedu.

Wspoétpraca z rejestratorem poktadowym:

27. W przypadku zastosowania w pojezdzie z napedem rejestratora pokladowego sprawdzeniu
podlega rejestracja wybranych parametrow w pamieci rejestratora (na tasmie, tarczy)
- w zaleznosci od zastosowanego rodzaju i typu urzadzenia; rejestrowane powinny by¢
w sposob pewny i czytelny wszystkie sygnaty zgodnie ze schematem elektrycznym i opisem
technicznym w DTR uktadu.

28. Sposob rejestracji zdarzen powinien by¢ zgodny z DTR rejestratora oraz zgodny
z whasnosciami rejestrowanych sygnatéw tak, aby zapewni¢ niezawodny zapis i nieutrudniong
mozliwo$¢ pdzniejszego odczytu.

29. Rejestrowane sygnaty powinny by¢ zharmonizowane przynajmniej na szczeblu dysponenta
pojazdu w celu umozliwienia szybkiej i jednoznacznej interpretaciji przez komisje wypadkowe
i w innych przypadkach.

30. Z powoddw wymienionych powyzej komisje wypadkowe powinny by¢ wyposazone bgdz posiadac
tatwy dostep do urzadzeh odczytujgcych dane z rejestratorow umozliwiajgcy ich odczyt
bezposrednio na miejscu zdarzenia.

Wspoétpraca z urzadzeniem czuwakowym:

31. W przypadku zastosowania w pojezdzie jednocze$nie urzadzenia SHP i urzgdzenia
czuwakowego (czuwaka aktywnego CA), urzadzenia te tworzg zintegrowany uktad kontroli
czujnosci i podlegajg wspolnym badaniom oraz odbiorowi tgcznemu.

32. Wymagania i badania dotyczgce urzadzen SHP stosuje sie do urzadzenia CA przez analogie,
przy czym:

— czuwak aktywny kontroluje czujnos¢ maszynisty w okreslonych odstepach czasu
(co 60 sekund);

— dziatanie czuwaka aktywnego jest uruchamiane po przekroczeniu predkosci wynoszacej 10%
dopuszczalnej predkosci maksymalnej pojazdu; uaktywnienie czuwaka nastepuje
na podstawie sygnalu z odpowiednio zaprogramowanego styku predkosciomierza
lub tachografu;
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33.

34.

35.

36.

— czuwak aktywny posiada wiasng lampke sygnalizacyjng CA (sSwiecenie Swiattem pulsujgcym
o czestotliwosci 2,5Hz);

— SHP i czuwak posiadajg wspolny przycisk (przyciski) czujnosci;

— w przypadku jednoczesnego zablokowania czuwaka aktywnego i SHP (uptyw interwalu CA
i rownoczesna lokalizacja rezonatora torowego), potwierdzenie czujnosci wymaga
dwukrotnego przycisniecia przycisku czujnosci: najpierw skasowania sygnatu czuwaka,
a nastepnie skasowania sygnatu SHP; rozwigzanie to jest konieczne w celu potwierdzenia,
ze maszynista ma swiadomosc¢ zblizania sie do sygnalizatora przytorowego i koniecznosci
uwaznej obserwacji jego wskazan;

—  buczek jest elementem wspdlnym dla obu urzadzen: SHP i CA;

— kanat pneumatyczny SHP jest wspélny dla obu urzadzen: SHP i CA;

— badanie urzadzenia czuwakowego powinno zostaé przeprowadzone zgodnie z jego
dokumentacjg techniczno-ruchows.

W obszarze pulpitu sterowniczego powinny znajdowac sie dwa przyciski czujnosci — reczny

i nozny. W przypadku gdy w pojezdzie montaz przycisku noznego moégtby spowodowac

pogorszenie ergonomii, np. z powodu zastosowanych juz elementéw sterowania noznego

(sprzegto, "gaz", hamulec, klapa Ackermanna), dopuszczalne jest zastosowanie dwadch

przyciskdow recznych - na lewg i na prawg dton.

Po uruchomieniu rozrzadu pojazdu z napedem powinna nastgpi¢ samokontrola urzgdzen SHP

(lub SHP i CA, jesli sg zastosowane fgcznie).

Lampka SHP powinna posiada¢ dwa zrodia swiatta (np. dwie oprawki ze zrodlami zarowymi

lub LED), ostone przeciwstoneczng i mozliwos¢ regulacji sity $wiatta dzien/noc. W przypadku

wspotpracy SHP z urzgdzeniem czuwakowym, lampka CA jest osobnym elementem, rowniez
spetniajgcym powyzsze warunki - w takim przypadku lampki SHP i CA powinny znajdowac¢ sie

w jednej obudowie. Lampka SHP (lub SHP i CA) powinna by¢ umieszczona na pulpicie

sterowniczym na wprost w polu widzenia operatora pojazdu, ale w taki sposéb, zeby nie utrudniaé

widocznosci szlaku i sygnatéw oraz nie oslepiaé kierujgcego pojazdem z napedem.

Kolorystyka aparatury sterowniczej SHP jest nastepujaca:

— lampki SHP: kolor zétty;

— przyciski czujnosci (reczne i nozne): kolor zétty;

— dzwignia wytgcznika pneumatycznego kanatu SHP: kolor czerwony;

— kontrolka wylgczenia kanatu pneumatycznego SHP: czerwona.
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lll. Rezonator torowy
Wymagania:
1. Zakres temperatur pracy: — 40 °C + 70 °C;
2. Wilgotnos¢ wzgledna $rodowiska pracy: do 98%;
3. Rezystanciji izolacji: =2 5 MQ/1000V;
4. Wytrzymatos¢ elektryczna izolacji: 3kV/AC;
5. Znamionowa czestotliwos¢ rezonansowa: 1003 Hz;
6. Minimalna rezystancja dynamiczna: = 4,1 kQ;
7. Zakres predkosci: 0 -160 km/h.
Badania:
8. Sprawdzenie zabudowy rezonatora zgodnie z dokumentacjg techniczna.
9. Sprawdzenie odpornosci na wibracje i udary mechaniczne.
10. Sprawdzenie wodoszczelnosci.
11. Sprawdzenie rezystanciji izolacji i pomiary palnosci.
12. Pomiar wytrzymatosci elektrycznej.
13. Sprawdzenie czestotliwosci rezonansowe;j.
14. Sprawdzenie oddziatywania z czujnikami (elektromagnesami) pojazdowymi.

Rozmieszczenie rezonatoréw torowych:

15.

16.

17.

Rezonatory torowe umieszcza sie przed tarczami ostrzegawczymi, semaforami spetniajgcymi
réwniez funkcje tarczy ostrzegawczej i przed tarczami ostrzegawczymi przejazdowymi wedtug
nastepujacych zasad:

— rezonatory odnoszgce sie do sygnalizatorow ustawionych na szlakach, w tym rowniez

do semaforow wjazdowych, tarcz ostrzegawczych i tarcz ostrzegawczych przejazdowych
umieszcza sie w odlegtosci 200m (£ 5 m) przed sygnalizatorem;

— w obrebie stacji i innych posterunkéw ruchu, rezonatory umieszcza sie na wysokosci

semaforéow
(£ 5 m), jezeli spetniajg one réwniez funkcje tarczy ostrzegawczej; w przypadku zastosowania
semaforéw wyjazdowych grupowych na szlak z samoczynng blokadg liniowg, rezonatory
umieszcza sie na wysokosci tych semaforéw (+ 5 m).
Rezonatory torowe mozna umieszcza¢ przed miejscami niebezpiecznymi w odlegtosci drogi
hamowania.
Rezonatory torowe nalezy umieszcza¢ dodatkowo, w miejscach dogodnych do utrzymania,
jesli odlegtos¢ pomiedzy sgsiednimi rezonatorami wynosi wiecej niz 10 km.

Warszawa, dnia 14 lutego 2024 r.

IGNACY GORA
PREZES URZEDU TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

/Dokument podpisano kwalifikowanym
podpisem elektronicznym./
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