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WSTEP

Niniejsze opracowanie dotyczy wszystkich kategorii linii kolejowych zarzgdzanych przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., normalnotorowych o rozstawie 1435 mm i predkosci

Vmax < 250 km/h, sieci trakcyjnej 3kV DC i 25kV/50Hz. Zakresem opracowanie obejmuje
podstawowe wymagania dotyczgce przytorowych urzgdzen stuzgcych do wykrywania
symptomow uszkodzen elementdéw uktadu biegowego taboru podczas jazdy i/lub ktérych
naciski osi na tor przekraczajg ustalone wartosci graniczne, dalej nazywane urzadzeniami
detekcji stanéw awaryjnych taboru (dSAT). Opracowanie moze zosta¢ wykorzystane na
etapie prowadzonych inwestycji, w ramach projektowania wyposazenia w urzadzenia dSAT
modernizowanych lub nowobudowanych linii kolejowych. Rozpatrujgc typy linii uwzgledniono
ich podziat na kategorie dopuszczalnych predkosci (250, 200, 160, 120, 80 i 40 km/h)

oraz rodzaj prowadzonego ruchu kolejowego tj. pasazerski, towarowy lub mieszany.

Uwzgledniono generalne zatozenia, iz na linii kursowa¢ bedg pociagi:
1) o roznych maksymalnych predkosciach - maksymalna dozwolona predkosé
dla pociggdéw pasazerskich wynosi 250 km/h,
2) o roznych diugosciach,
3) wyposazone i niewyposazone w poktadowe urzgdzenia systemu bezpiecznej kontroli
jazdy pociggu ERTMS/ETCS,
4) wyposazone i niewyposazone w poktadowe systemy monitoringu stanu technicznego

elementéw biegowych taboru.

Okreslenia i pojecia uzyte w wytycznych

1) funkcja zagrzanych maznic, gorgce maznice, GM — w urzgdzeniach dSAT, okreslenie
funkcji umozliwiajgcej wykrywanie w czasie jazdy pociggu zagrzanych tozysk
kotowych;

2) funkcja zagrzanych obreczy lub tarcz hamulcowych, gorgce hamulce,
GH — w urzagdzeniach dSAT, okreslenie funkcji umozliwiajgcej wykrywanie w czasie
jazdy pociggu zagrzanych elementéw uktadu hamulcowego;

3) funkcja obcigzenia kota, obcigzenie kota, OK — okreslenie funkcji umozliwiajgcej
wykrywanie w czasie jazdy pociggu przekroczonych naciskow osi na tor (NO-
pojedynczej osi) i liniowych (NL - na metr biezgcy toru), bedgcych m.in. efektem

niewlasciwego zatadunku lub niesprawnosci zawieszenia taboru, poprzez pomiar
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4)

5)

6)

7

8)

9)

10)

wielkosci chwilowych naciskow kot na tor podczas jazdy — funkcja nie jest wazeniem
taboru;

funkcja przecigzenia dynamicznego, przecigzenie dynamiczne, PD — w urzgdzeniach
dSAT, okreslenie funkcji umozliwiajgcej w czasie jazdy pociggu wykrywanie i ocene
nadmiernych oddziatywan dynamicznych pojazdu na tor, spowodowanych m.in. jego
niesprawnoscia;

funkcjonalnosé¢ automatycznej identyfikacji pojazdu kolejowego, AIP — wiasciwos¢
urzagdzen dSAT, umozliwiajgca w czasie rzeczywistym na automatyczng identyfikacje
pojazdu kolejowego, poprzez odczytanie w strefie pomiarowej, przygotowanych
informaciji o tym pojezdzie, np. na bazie technologii RFID w standardzie GS1;
maznica — obudowa tozyska kota pojazdu kolejowego, zazwyczaj tozyska zestawu
kotowego taboru;

stan awaryjny taboru — wykryty w czasie jazdy pociggu przez urzadzenie dSAT,
symptom niesprawnos$ci ukfadu jezdnego pojazdu kolejowego (funkcja GM, GH, PD)
lub/i w ktérym nacisk taboru na tor przekracza ustalong wartos¢ graniczng (funkcja
OK);

system dSAT — wielowarstwowa architektura funkcjonalna zarzgdcy infrastruktury,
utworzona na bazie urzadzen dSAT, pozwalajgca na zorganizowang ostone
infrastruktury kolejowej przed eksploatacjg niesprawnego i/lub nieprawidtowo
zatadowanego taboru;

system informatyczny dSAT (SID) — system informatyczny, nadrzedny w stosunku

do urzgdzen dSAT, wykorzystywany do przetwarzania, przechowywania i przesytania
danych/informacji zwigzanych z monitorowaniem przez przytorowe urzgdzenia dSAT
parametrow przewozowych i elementéw biegowych taboru;

temperatura odniesienia — wartos¢ temperatury otoczenia lub temperatury pudta
wagonu, wykorzystywana jako wartosc¢ referencyjna przy pomiarach zagrzanych

maznic zestawdw kotowych i zagrzanych hamulcow.

Skroéty uzywane w tekscie

AIP — automatyczna identyfikacja pojazdu kolejowego;

dSAT — detekcja Stanéw Awaryjnych Taboru;

ERTMS — Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym;

ETCS

— Europejski System Sterowania Pociggiem;

GH — goragcy hamulec; obrecz (klocki hamulcowe) lub tarcza hamulcowa;
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GM — gorgca maznica;

LCS - Lokalne Centrum Sterowania;
NO — nacisk osiowy;

NL — nacisk liniowy;

OK — obcigzenie kota;

PD — przecigzenie dynamiczne;

SID — System Informatyczny dSAT.

WYMAGANIA FORMALNE

Niniejsze Standardy techniczne zostaly opracowane z uwzglednieniem aktualnego stanu
wiedzy i zdobytych doswiadczen w zakresie eksploatacji urzgdzen dSAT. Przy opracowaniu
standardéw uwzgledniono opracowania i dokumenty normatywne wskazane w rozdziale 8.
Instalowane urzgdzenia dSAT powinny spetnia¢ wymagania w obszarze interoperacyjnosci
infrastruktury jak i taboru kolejowego. W zakresie spetnienia wymagan technicznych
regulowanych przez techniczne specyfikacje interoperacyjnosci kolei, nalezy kierowacé sie
regulacjami okre$lonymi Listg Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie wtasciwych
krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie
umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan systemu kolei, lokujgcymi urzgdzenia dSAT

w podsystemie sterowanie — podstawa prawna art. 25d ust. 1 ustawy o transporcie
kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. [8].

W obszarze wymaganh technicznych nieuregulowanych przez techniczne specyfikacje
interoperacyjnosci kolei, nalezy kierowac sie ustaleniami niniejszych standardéw, jak rowniez
szczegotowymi wymaganiami przyjetymi przez wtasciciela infrastruktury kolejowej w oparciu
0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania i wymagania producenta urzgdzen dSAT.
Eksploatowane urzadzenia dSAT powinny spetnia¢ wymagania bezpieczenstwa
potwierdzone niezbednym dopuszczeniem do eksploatacji na sieci kolejowej w Polsce, w
mys| przepiséw powszechnie obowigzujgcych wynikajgcych z Ustawy o transporcie

kolejowym [8].

Urzadzenia dSAT w ramach posiadanej funkcjonalno$ci kontrolujg wptyw taboru
na infrastrukture kolejowa, z tego wzgledu muszg spetnia¢c wymagania techniczne okreslone

specyfikacjami interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei w UE dla podsystemu
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.infrastruktura” jak i ,Tabor — wagony towarowe” oraz , Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski’.

Wymagania dla taboru w zakresie stref widzialnosci maznic, spetniajgcych jednoczesnie
wymagania w zakresie zgodnosci z urzgdzeniami przytorowymi dSAT, okresla norma
PN-EN 15437-1:2009 w zakresie przywotanym przez TSI dla taboru kolejowego.

Dla taboru poruszajgcego sie z predkoscig do 250km/h parametry techniczne urzgdzen
dSAT powinny by¢ jednakowe, zaréwno dla taboru konwencjonalnego, jak i taboru z
wychylnym pudtem przyjmujac, iz urzadzenia dSAT instalowane sg na prostych odcinkach

linii, gdzie sg najmniejsze wzajemne oddziatywania pomiedzy pojazdem i torem.

Wymagania w zakresie cyberbezpieczenstwa urzadzen dSAT

Budowa i eksploatacja urzadzen dSAT, majgc na uwadze zabezpieczenie gromadzonych,
przechowywanych, przetwarzanych, udostepnianych lub transmitowanych danych, powinna
spetnia¢ wymagania cyberbezpieczenstwa obowigzujgce w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
wynikajace z przyjetego Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem Informaciji, w
szczegolnosci w zakresie zapewnienia:
1) braku dostepu dla oséb postronnych do sieci kablowych oraz urzadzen dSAT
poprzez:

— umieszczanie wszystkich urzgdzenh aktywnych, sieci transmisyjnych i potgczen
kablowych w zamykanych pomieszczeniach lub szafach, z zapewniong kontrolg
dostepu oraz zabezpieczeniem alarmowym na wypadek proby nieuprawnionego
dostepu

— kontrole dostepu do tych lokalizacji przez certyfikowane zamki lub inne
zabezpieczenia fizyczne i ich ochrone przez systemy alarmowe.

2) ciggtosci dziatania systemow, poprzez zastosowanie:

— urzadzen klimatyzacyjnych dla zapewnienia aktywnym urzgdzeniom wymaganych
warunkéw srodowiskowych — wymaganej temperatury pracy, wilgotnosci, itp.,

— dla aktywnych urzadzen sieciowych i komputeréw, zasilania z sieci energetycznej
z podtrzymywaniem bateryjnym (UPS),

— zabezpieczenia w srodki przeciwpozarowe.

3) catkowitego rozdzielenia powszechnie dostepnego potgczenia z Internetem
(np. za pomoca technologii Wi-Fi) od systemu dSAT, réwniez tych pracujgcych

w sieciach lokalnych zarzadcy infrastruktury, przez separacje urzadzen, potaczen
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kablowych i urzgdzen dostepowych (routeréw).

3. PRZEZNACZENIE | STRUKTURA URZADZEN dSAT

Zainstalowane na liniach kolejowych zarzadcy infrastruktury urzgdzenia dSAT tworzag
jednolitg strukture — system dSAT:
1) podwyzszajgcy poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego poprzez wykrycie
i ostrzeganie o prawdopodobnym wystgpieniu stanu awaryjnego elementéw biegowych
taboru, w szczegdélnosci wykryciu taboru z zagrzanymi tozyskami két, ktére moga stac
sie przyczyng wypadkow kolejowych oraz zniszczen infrastruktury,
2) stanowigcy ostone infrastruktury kolejowej przed skutkami kursowania taboru z:
— wadami zestawow kotowych i zawieszenia, ktére mogg prowadzi¢ do uszkodzenia
szyn i rozjazdow,
— uszkodzonymi hamulcami, ktére mogg powodowac przyspieszone zuzycie szyn
oraz poluzowanie obreczy i w konsekwencji wykolejenia taboru kolejowego,
— przekroczonymi wartosciami progéw naciskéw osi na tor, powodujgcymi
przyspieszong degradacje infrastruktury drogi kolejowe;.

3) poprawiajgcy jakos¢ przewozow.

Dodatkowo, raporty prezentowane w systemie SID mogg stanowi¢ element wspomagania
procesu utrzymania taboru poprzez wnioskowanie o kierowanie taboru na dodatkowe
przeglady, na podstawie zbieranych informaciji o narastaniu niekorzystnych zjawisk
wystepujgcych w czesciach biegowych pojazddéw kolejowych.

Urzadzenie dSAT tworzy zespot:

1) torowy — stuzgcy do zbierania informacji o kursujgcym taborze; zawiera czujniki
i elementy pomocnicze wykorzystywane do pomiaru, aktywacji urzadzenia
i przesytania informacji pomiarowych do zespotu bazowego.

2) bazowy — przeprowadzajgcy pomiar i obrobke sygnatow pochodzgcych z czujnikow
przytorowych; zawiera analogowe i cyfrowe uktady elektroniczne umieszczone
w bezposrednim sgsiedztwie toru, najczesciej w kontenerze.

3) terminalowy — stanowisko komputerowe przetwarzajgce i archiwizujgce dane
pomiarowe, przedstawiajgce wyniki sprawdzen diagnozowanego taboru w systemie

komputerowym.
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Konstrukcja urzgdzen dSAT umozliwia implementacje kilku funkcji pomiarowych w jednym
urzadzeniu (jednej strefie pomiarowej).

Pojedyncze urzgdzenie dSAT stanowi element warstwy podstawowej systemu dSAT (rys.1).
System dSAT jest wielowarstwowg architekturg funkcjonalna, pozwalajgca na
zorganizowana ostone infrastruktury kolejowej przed kursowaniem niesprawnego i/lub
nieprawidiowo zatadowanego taboru. System dSAT to:

1) Warstwa podstawowa (pomiarowa), obejmujgca ogét urzadzen dSAT na sieci
kolejowej ze sprzetem pomiarowym zabudowanym w torze razem z ich zespotem
bazowym zlokalizowanym w sgsiedztwie toru.

2) Warstwa organizacji ruchu (eksploatacyjna), obejmujgca zasoby informatyczne
tgcznie z sieciami przesytowymi wraz z oprogramowaniem, tworzgce réznorodne
stanowiska decyzyjne, obstugiwane przez personel lokalnych, liniowych i zdalnych
posterunkow sterowania ruchem kolejowym oraz personel techniczny w centrach
technicznych. Zasoby pozwalajg na obstuge alarmow i podejmowanie decyzji
eksploatacyjnych zwigzanych z zarzgdzaniem taborem po wykryciu stanu awaryjnego
przez urzadzenia dSAT — decyzje podejmowane sg tak by minimalizowa¢ zakitécenia
ruchu kolejowego.

3) Warstwa zarzagdzania informacjg (systemy informatyczne), obejmujaca:

— centralny serwer bazodanowy - baze danych zwigzanych z pomiarami taboru
przez wszystkie urzgdzenia dSAT, zlokalizowane na sieci kolejowej zarzadcy
infrastruktury,

— mechanizmy wymiany informacji (interfejsy) poprzez dedykowany system
informatyczny dSAT (SID) z innymi systemami informatycznymi zarzadcy
infrastruktury np. SEPE, CUID, jak réwniez z systemami wspotpracujgcych
podmiotow zewnetrznych.

2023 r. Strona 10 z 39
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Rys.1 Architektura systemu dSAT

WYMAGANIA TECHNICZNE DLA URZADZEN dSAT

4.1. Wymagania podstawowe

Urzadzenia dSAT powinny by¢ przystosowane do monitorowania kazdego typu taboru,
spetniajgcego wymagania TSI tabor, biorgc pod uwage:

1) typ konstrukcji tozysk osiowych i ich obudéw (maznic);

2) typ konstrukcji hamulcow (tarczowe, klockowe);

3) typ konstrukcji zestawéw kotowych;

4) $rednice kot;

5) rozstawy kot w wdzkach taboru.
W taborze monitorowane muszg by¢ wszystkie zestawy kotowe a symptomy niesprawnosci
taboru generujgce alarmy, wykryte w ramach funkcjonalnosci urzadzen dSAT, powinny by¢

automatycznie bezzwtocznie sygnalizowane na stanowisku terminalowym.
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Wymagania na konstrukcje
Konstrukcja urzgdzen dSAT powinna umozliwiac:

1) wykrywanie symptomoéw niesprawnosci taboru w trybie automatycznym w czasie
jazdy pociagu,
2) prace urzgdzenia w trybie:

— autonomicznym — z transmisjg danych na odlegtos¢ co najmniej 30 km od strefy
pomiarowej (miejsca instalacji),

— sieciowym — z otwartg architekturg komunikacji i mozliwoscig przesytania
wszystkich informacji dotyczgcych sledzenia zjawisk wystepujacych w zestawach
kotowych pojazddéw kolejowych.

3) wykrywanie niesprawnosci w czasie jazdy pociggu w kierunku zgodnym i przeciwnym
do przyjetego,

4) dokonywanie pomiaru predkosci jazdy pociggu oraz okreslanie kierunku jazdy,

5) diagnozowanie i wykonywanie czynno$ci utrzymaniowych, przebudowy i rozbudowy,
przy mozliwie minimalnych nakfadach finansowych,

6) rozbudowe o dodatkowe funkcje pomiarowe,

7) identyfikacje przejezdzajgcych pociggéw na podstawie informacji pozyskiwanych
Z systemow zewnetrznych,

8) implementacje systemow dla automatycznej identyfikacji taboru (funkcjonalnosé¢ AlP).

Urzagdzenia dSAT powinny potwierdzac¢ statg sprawnos¢ np. poprzez technike testéw
sprawnosci uruchamianych:

1) samoczynnie po kazdym przejezdzie pociggu,

2) w zadanych odstepach czasu,

3) na zadanie obstugi.
Testy powinny obejmowac co najmniej: czujniki przytorowe, moduty konstrukcyjne, tgcza
transmisji danych, moduty zespotu bazowego. Na podstawie testu, w przypadku
niesprawnosci, powinien pojawic sie komunikat dla obstugi z podaniem rodzaju

niesprawnosci/uszkodzenia.

Rodzaje niesprawnosci taboru wykrywane przez urzadzenia dSAT
Urzadzenia dSAT powinny wykrywaé symptomy:

1) zagrzanych tozysk kotowych (maznic) — funkcja GM (,gorgce maznice"),
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2) zagrzanych hamulcéw — funkcja GH (,gorgce hamuilce"),
oraz przekroczenia przez tabor wartosci:
3) nacisku osi na tor (NO - ,nacisk osiowy"),
4) naciskéw osi na metr biezgcy toru (NL - ,nacisk liniowy")
5) nadmiernych oddziatywan dynamicznych pojazdu na tor — funkcja PD (,przecigzenie
dynamiczne),
opcjonalnie
6) nierébwnowazne naciski w zestawie kotowym i w pojezdzie (NNO —
Lhiezrownowazenie pomiedzy kotami”, NNW —  niezrownowazenie pomiedzy

woézkami”).

4.2. Wymagania srodowiskowe

Urzadzenia dSAT powinny by¢ przystosowane do srodowiska pracy okreslonego na
podstawie Polskiej Normy — Zastosowania kolejowe [16]. Szczegotowe wymagania okresla
wiasciciel infrastruktury kolejowej w oparciu o wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania
[1].

Podstawowe warunki srodowiskowe stawiane urzgdzeniom:

1) klasa klimatyczna — T2; zakres temperatur dla zespotu terminalowego
(w pomieszczeniu), bazowego (w kontenerze) i torowego (w torze) wg [16],

2) klasa cisnienia — A2, i przyjetej dynamice zmian 0,5 + 1,0 kPa/s (wymuszonej rowniez
przejezdzajgcym taborem) wg [16],

3) wilgotnosé — ustalona dla klasy klimatycznej T2 wg [16],

4) porywy wiatrow — klasa W2 i SW2 wg [15],

5) opady deszczu, gradu i Sniegu, oblodzenie, wytadowania atmosferyczne — wtasciwe
dla przyjetej klasy klimatycznej wg [16],

6) poziom zanieczyszczen — M wg [16],

7) zagrozenie pozarowe — zewnetrzne — wiasciwe dla strefy klimatycznej; wewnetrzne —
wiasciwe dla pracy urzgdzen elektrycznych o napieciu do 1 kV — zabezpieczenia
ppoz. klasy FO definiowanej wg [15] — z uwagi na specyfike urzadzen, kontener
zespotu bazowego powinien by¢é wyposazony w zabezpieczenia ppoz. oparte
o system aerozolowy lub rébwnowazny (przerywajacy fancuch reakcji spalania poprzez

zwigzanie wolnych rodnikéw w ptomieniu),
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8) wystepujace wibracje i udary (oddziatywanie tylko na urzgdzenia zespotu torowego) —

wielkos$ci nalezy przyjg¢ wg normy w zaleznosci od miejsca montazu (tor, podkitad,
podtorze, i strefa 1 + 3 m) wg [16] — w odlegtosci powyzej 3 m pomijalne,
9) konstrukcja szaf i konteneréw urzadzen w torach powinna zapewniac¢ stopien

ochrony, co najmniej IP56.

4.3. Wymagania elektryczne dla urzadzen dSAT

Ponizej przedstawiono podstawowy zakres wymagan elektrycznych. Szczegotowe
wymagania elektryczne dla urzadzen dSAT okresla wtasciciel infrastruktury kolejowej

w oparciu o wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].

Zasilanie urzadzen dSAT

Urzadzenia powinny pracowac poprawnie przy zasilaniu energig elektryczng o
znamionowych wartosciach parametréw:

1) napiecie przemienne (-15%, +10%),

2) napiecie state £10%,

3) czestotliwos¢ 50 Hz (-0,5 Hz do +0,2 Hz),

4) wspoitczynnik odksztatcenia napiecia oraz zawarto$¢ poszczegolnych harmonicznych

odniesionych do harmonicznej podstawowej, nie mogg przekracza¢ odpowiednio:
8,0% i 5,0% - przy wspotczynniku tga nie wiekszym niz 0,4,
5) odpornosé na krétkotrwate zaniki napiecia:
- zaniki 10 ms w odstepach V275,
- zaniki 100 ms,
- zaniki 5 s.
Przekroczenie granicznych warto$ci napiecia zasilania nie moze powodowaé uszkodzenia
urzadzenia.
Wytrzymatosc¢ elektryczna izolacji musi byé utrzymana na poziome nie mniejszym niz:
1) 5kV w obwodach zasilania i uziemienia,
2) 2 kV w pozostatych obwodach (pomiedzy czesciami wiodgcymi prgd a obudowa)
oraz pomiedzy torem a elementami przytorowymi urzgdzen.
Rezystancja izolacji obwoddéw mierzona po probie wytrzymatosci izolacji (po 1 minucie)

nie moze by¢ mniejsza niz 10 MQ.
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Wymaganie w zakresie bezpieczenstwa pracy

Urzadzenia dSAT powinny spetnia¢ obowigzujgce wymagania ochrony przeciwporazeniowej

dla urzadzen elektroenergetycznych o napieciu znamionowym do 1kV.

4.4. Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna

Urzadzenia dSAT powinny spetnia¢ warunki kompatybilnosci elektromagnetyczne;.
Podstawowo:
1) powinny umozliwia¢ prawidtowg, niezaktdcong prace w strefie sieci trakcyjnej 3kV DC
jak i 25 kV AC,
2) zaktocenia radioelektryczne emitowane przez urzadzenia powinny by¢ ograniczone
do poziomow tolerowanych przez srodowisko i inne urzgdzenia wspotpracujgce.
Na podstawie PN-EN 50121-4 poziom emisji przyjmuje sie w odniesieniu do EN
50081- 2:1993 dla urzadzen zespotu torowego klase B, dla zespotu bazowego klase
A,
3) powinny by¢ odporne na zakiécenia generowane przez urzgdzenia instalowane
na pojazdach kolejowych do poziomu okreslonego normg PN-EN 50155-1,
4) powinny by¢ odporne na zaktdcenia elektromagnetyczne i wytadowania
elektrostatyczne, przepiecia pochodzace od zewnetrznych zrédet zasilania,
w tym oddziatywania trakcji elektrycznej,
5) powinny by¢ wyposazone w uktadowg ochrone przepieciows.
Szczegotowy zakres wymagan okresla wtasciciel infrastruktury kolejowej wg Wymagan
technicznych dla zapewnienia ochrony przed przepieciami i od wytadowan
atmosferycznych urzadzen sterowania ruchem kolejowym, tgcznosci i dSAT le-120,
Warszawa, 21 grudnia 2017 r. [7].

4.5. Wymagania dotyczace zespotu torowego

Zespot torowy

Zalezne od konfiguracji urzadzenia, w sktad zespotu torowego tworzgcego strefe pomiarowa,
wchodzg czujniki i elementy pomocnicze wykorzystywane do pomiaru, aktywacji urzgdzenia
i przesyfania informacji pomiarowych do zespotu bazowego. Zasadniczg strefe pomiarowag

urzadzen dSAT tworzg zainstalowane w torze czujniki, automatycznie uruchamiajgce pomiar.
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Lokalizacja strefy pomiarowej

Strefa pomiarowa dSAT (zespodt torowy) powinna by¢ usytuowana:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

zgodnie z normg [11], na torze prostym lub na torze o promieniu fuku wiekszym

niz 10 000 m i co najmniej 500 m przed rozjazdami i skrzyzowaniami,

na prostym odcinku toru w odlegtosci co najmniej 400 m od najblizszego tuku,
wzniesienia czy przejazdu,

dla urzadzen z funkcjami OK oraz PD, w torze bezstykowym (w strefie pomiarowej
nie moze by¢ stykdw szyn) o pochyleniu mniejszym niz 6%o,

na prostym odcinku linii, by pocigg przejezdzat przez strefe ze statg predkoscig
oraz w miejscu gdzie sg najmniejsze wzajemne oddziatywania pojazdow na siebie
i/lub toru na pojazd,

poza strefg hamowan eksploatacyjnych oraz bezposrednio przed i za miejscami
planowanych zatrzyman pociagéw — aby temperatura klockow i tarcz hamulcowych
nie skutkowata alarmami (strefe wytacznosci okresla wiasciciel infrastruktury
kolejowe)),

na torze stabilnym, w stanie dobrym na podktadach strunobetonowych, w miejscu
z ugieciem toru w strefie pomiarowej nie wigkszej niz 13 mm,

z mozliwoscig lokalizacji zespotu bazowego w wymaganej odlegtosci od toru

bez naruszenia systemu odwodnienia linii kolejowej,

w sposob by nie ostabi¢ wytrzymatosci konstrukcyjnej elementéw drogi szynowej

i nie powodowaé¢ zmniejszenia trwatosci eksploatacyjnej drogi oraz zmian warunkéw
wspotpracy kota z szyna,

z uwzglednieniem dogodnego miejsce zatrzymania i wytgczania uszkodzonego
taboru, na stacjach lub posterunkach ruchu, na ktérych mozliwa jest ocena stanu
technicznego taboru przez personel techniczny i gdzie nie powstang zaktocenia ruchu
pociggéw

w miejscu umozliwiajgcym bezpieczne dojscie do torowiska w celu wykonywania
dziatah utrzymaniowych urzadzen i napraw linii kolejowe;j

w miejscu, w ktérym pomiary czujnikow nie bedg zaktdcane swiattem stonecznym.

Strefa pomiarowa powinna by¢ zlokalizowana przed tunelem lub mostem/wiaduktem,

w odlegfosci takiej, aby po stwierdzeniu prawdopodobnego stanu awaryjnego w taborze

mozna byto bezpiecznie zatrzymac pocigg przed tunelem lub mostem/wiaduktem — doktadng

odlegtos¢ okresla wtasciciel infrastruktury kolejowe;.
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Szczegdbtowe wymagania dotyczgce zasad wyboru i usytuowania strefy pomiarowej dSAT
okresla wtasciciel infrastruktury kolejowej w oparciu o wewnetrzne przepisy przyjete

do stosowania [1] i wymagania okreslone przez producenta urzagdzen dSAT.

4.6. Wymagania dotyczace zespotu bazowego

Wymagania podstawowe

Dla pracy urzgdzeh na wymaganym poziomie bezpieczenstwa, wymagane jest zapewnienie:
1) catodobowego, automatycznego i bezzwlocznego przesytania danych z urzgdzen
bazowych do zespotu terminalowego,
2) minimalnego czasu bezprzerwowej pracy (podtrzymanie awaryjne zasilania),
CO najmniej:
— 30 minut dla trybu pomiarowego,
— 8 godzin dla trybu czuwania.

Urzagdzenia zespotu bazowego powinny by¢ instalowane w typowych kontenerach,
umozliwiajgcych wejscie do srodka pracownika obstugi technicznej oraz tatwy dostep

do wszystkich podzespotdw z mozliwoscig ich szybkiej wymiany.

Konstrukcja kontenera (pomieszczenia) urzgdzen bazowych powinna zapewnia¢ brak
wplywu warunkow zewnetrznych na warunki panujgce we wnetrzu (przenikanie ciepta,
temperatura, wilgotnos¢ itp.). Kontener powinien mie¢ sprawny system odwodnienia ponadto
umozliwia¢ montaz na konstrukcjach podwyzszajgcych, a jego kolorystyka powinna by¢
zgodna z wymaganiami okreslonymi przez wiasciciela infrastruktury kolejowej, w oparciu

0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania na linii kolejowej [1].

Wymagania dotyczace miejsca instalowania

Lokalizacja i montaz kontenera powinny uwzglednia¢ skrajnie budowli obowigzujgca

na danej linii oraz lokalne warunki srodowiskowe np. teren gorzysty, lesny, zalewowy.

Odlegtosc¢ zespotu bazowego (krawedzi kontenera od strony toru) od zewnetrznej szyny

ukfadu torowego nie moze by¢ mniejsza niz 5m i wieksza niz 12m.

Zespot bazowy nalezy instalowa¢ w miejscach umozliwiajgcych wykonanie planowych
czynnosci obstugi technicznej, szczegdlnie nalezy uwzgledni¢ mozliwos¢ sprawnego dojazdu

i transportu podzespotow.
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Wyposazenie dodatkowe

Spetnienie okreslonych wymagan technicznych i funkcjonalnych, moze byc¢ realizowane
poprzez wyposazenie kontenera zespotu bazowego w dodatkowe urzgdzenia:

1) oswietlenia,

2) ogrzewania elektrycznego lub klimatyzacje,

3) sygnalizacji wtamania,

4) ochrony przeciwporazeniowej z uziemieniem kontenera,

5) ochrony przeciwprzepieciowej,

6) ochrony przed szkodliwym oddziatywaniem pdl elektromagnetycznych,

7) gaszenia pozarow,

8) zasilania dwustronnego.

4.7. Wymagania dotyczace zespotu terminalowego

Zespodl terminalowy stanowi zestaw komputerowy klasy PC z monitorem, systemami
informatycznymi przesytania danych, sygnalizacji alarmowej i zespotem podtrzymania
zasilania. Zespot terminalowy powinien posiada¢ mechanizm automatycznej archiwizacji

danych na nosnikach nieulotnych oraz wspotpracowac z systemem nadrzednym.

Sposéb i zakres odwzorowania danych i zdarzen na ekranie monitora terminala ustala

zarzadca infrastruktury w oparciu o wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].

Warunki srodowiskowe

Zespot terminalowy powinien by¢ usytuowany:
1) w pomieszczeniu o mikroklimacie zapewniajgcym wilgotnos¢ 20+70% i temperature
od +5 do +40°C,
2) w miejscu umozliwiajgcym jego obserwacje i staty nadzor przez personel,

3) na stanowisku zapewniajgcym podstawowe zasady ergonomii pracy.

Konfiguracja zespotu terminalowego

Odlegtosc¢ terminala od zespotu bazowego powinna umozliwia¢, w przypadku sygnalizacji
przez urzadzenie dSAT przekroczenia ustalonych wartosci progowych, podjecie przez
personel ruchowy dziatan dotyczgcych powiadomienia maszynisty o prawdopodobnym

wykryciu niesprawnoéci taboru i ewentualnego jego wytgczenia.
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Dopuszcza sie podigczenie wielu terminali do jednego urzgdzenia dSAT, jak réwniez wiele
urzagdzen do jednego terminala, z petng lub ograniczong funkcjonalnoscig zaleznie od

potrzeb eksploatacyjnych.

Urzadzenia dSAT powinny posiada¢ mozliwos¢ automatycznego przekierowania informacgiji
o wykrytych stanach awaryjnych taboru do terminala zlokalizowanego na posterunku ruchu,
do ktérego zbliza sie pocigg, aby obstuga terminala mogta bezzwtocznie podjgé decyzje

0 zatrzymaniu pociggu, a nastepnie ewentualng decyzje o wytgczeniu uszkodzonego taboru
na ustalonej stacji. Zasady implementacji funkcjonalnosci uwzgledniajgcej wspoétprace wielu
terminali z jednym urzgdzeniem dSAT okresla wiasciciel infrastruktury kolejowej w oparciu
0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1] i wymagania okreslone przez producenta

urzadzen.

Zespot terminalowy powinien posiadac architekture otwartg umozliwiajacg poprzez ustalony
protokot transmisji, wspétprace z liniowymi systemami prowadzenia ruchu kolejowego w tym
z systemem ERTMS/ETCS poziom 2 oraz systemami nadzoru technicznego (réwniez
usytuowanymi w Centrach Technicznych), w formie i zakresie ustalonych dokumentacjg

techniczng producenta urzgdzen.

Urzadzenia dSAT powinny posiada¢é mechanizm programowy, czasowego przetgczania
obstugi urzgdzenia dSAT z LCS do uruchomionego czasowo terminala lokalnego. Zasady
implementacji funkcjonalnosci uwzgledniajgcej wspotprace z lokalnym terminalem, okresla
wiasciciel infrastruktury kolejowej w oparciu o wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania

[1] i wymagania okres$lone przez producenta urzadzen dSAT.

Wymagania dotyczace oprogramowania zespotu terminalowego

Oprogramowanie zespotu terminalowego powinno umozliwiac:

1) rejestracje stanéw awaryjnych taboru,

2) prowadzenie elektronicznej dokumentacji procesu utrzymania urzgdzenia dSAT,

3) sygnalizacje dzwiekowg i wizualng wykrytych uszkodzen taboru,

4) zbiorczg prezentacje danych z ostatnich 6 miesiecy,

5) generowanie systemowych raportow z pomiarow z mozliwoscig ich prezentacji na
ekranie monitora, zawierajgcych dane ustalone wg potrzeb zarzadcy infrastruktury
[1],

6) wprowadzanie ustalonych z uzytkownikiem opiséw identyfikacji zdarzen,

np. wprowadzanie przez pracownika obstugujgcego stanowisko terminalowe
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(dyzurnego ruchu) danych dotyczgcych numerdéw pociggéw i wagondw, w ktorych
wykryto stany awaryjne,

7) zbieranie i archiwizacje informacji o wykrytych usterkach w urzgdzeniach dSAT
oraz przesyfanie ich do systemdw technicznych zarzgdcy umiejscowionych
np. w Centrum Technicznym LCS,

8) implementacje dodatkowych funkcjonalnoéci ustalonych na etapie projektowania.

WYMAGANIA FUNKCJONALNE

5.1. Ustalanie wartosci progowych

Konstrukcja urzgdzen dSAT powinna umozliwia¢ rozbudowe architektury o nowe funkcje
pomiarowe. W ramach kazdej funkcji urzgdzenia dSAT powinny posiada¢ mozliwosc¢
zdefiniowania ilosci progéw i ich wartosci progowych (z mozliwoscig ich przedefiniowania)
informujgcych, ze wielko$¢ monitorowanego parametru osiggneta ustalong wartos¢. Poziomy
progéw nalezy ustala¢ wg ponizszych oznaczen:

1) poziom ostrzegawczy (OSTR),

2) poziom graniczny (GRAN),

3) poziom alarmowy (STOP).

W urzadzeniach dSAT wartosci progowe w ramach poszczegodlnych funkcji, stosownie do ich
poziomu ryzyka eksploatacyjnego, ustalane sg przez zarzadce infrastruktury. Dopuszcza sie
stosowanie zréznicowanych poziomow progoéw temperatury z uwzglednieniem specyfiki
taboru i poziomow dopuszczalnego obcigzenia indywidualnie dla linii kolejowych,

na warunkach ustalonych przez zarzadce infrastruktury w oparciu o wewnetrzne przepisy

przyjete do stosowania [1].

Dla progéw temperaturowych, wartosci progow alarmowych mogg by¢ wartosciami

bezwzglednymi lub wzglednymi, uwzgledniajgcymi temperature odniesienia.

5.2. Wymagania techniczne dla funkcji ,,goragce maznice” (GM)

Wymagania dotyczace monitorowania zagrzanych tozysk kotowych (maznic), okreslajace
obszary przeznaczone do obserwacji przez czujniki temperatury urzgdzen przytorowych,
zostaty okreslone w TSI dla podsystemu tabor. W TSI okreslono wymagania na:

1) powierzchnie pomiarowa,
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2) zakres zastosowan w odniesieniu do dopuszczalnych predkosci taboru.

Powyzsze wymagania nie dotyczg pojazdéw wyposazonych w poktadowe urzgdzenia
monitorujgce temperature tozysk kotowych i pojazdéw z tozyskami ekranowanymi

od przytorowych urzgdzen dSAT.

Czujniki pomiaru temperatury maznic powinny bazowac na pomiarze wykorzystujacym
radiacje termiczng maznicy. Pomiar powinien by¢ realizowany przez detektory
wielowigzkowe lub z ruchomg plamkag pomiarowa, obejmujgcg wybrany obszar pomiarowy
maznicy. Zaleca sie stosowanie czujnikéw wielowigzkowych, jako mniej zaleznych od stanu
powierzchni emitujgcej promieniowanie cieplne — preferowany jednoczesny pomiar z

przynajmniej czterema wigzkami.

Powierzchnia pomiarowa

Zakres pomiarowy stanowi wlasciwos¢ zabudowanego czujnika temperatury zagrzanych

maznic i zdefiniowany jest w uktadzie wspoirzednych xyz w stosunku do konstrukgciji toru.

~N

Rys. 1. Koordynaty pomiarowe czujnikow temperatury maznic

Powierzchnia mierzona taboru (maznicy) i strefa pomiarowa czujnika dSAT, wspétdziatajg
ze sobg i muszg sie pokrywac w okreslony sposob.

Przyjmuje sie, ze czujniki pomiaru temperatury maznicy sg skierowane na maznice pionowo
pod katem prostym w stosunku do ptaszczyzny poziomej toru — wzdtuz osi toru

na kierunku ,z” (rys. 1 Koordynaty pomiarowe).

Wzajemne usytuowanie i szczegoty dotyczgce opisu obszaréw pomiarowych i pracy

czujnikbéw temperatury maznic przedstawia rys. 2.

2023 r. Strona 21 z 39



Warunki ciggtosci pomiaréw

tozyska kotowe, ktorych stan nie jest monitorowany przez poktadowg diagnostyke, muszg
dac¢ sie monitorowac przez przytorowe urzgdzenia dSAT z funkcjg GM, w celu wykrycia

nienormalnego wzrostu ich temperatury.

Dla zapewnienia ciggtosci pomiaru przez urzadzenie dSAT, nalezy dba¢ o to, aby elementy
obudow tozysk oraz inne czesci nie przystaniaty uzgodnionego obszaru widocznosci.
Podczas eksploatacji zaktada sie, iz w strefie zabronionej dtugosci 500mm (na kierunku
osi ,z2"), ktérej srodek wyznacza o$ zestawu kotowego (kota):
1) zaden element o temperaturze wyzszej niz maznica nie jest zabudowany pomiedzy
tg maznicg a czujnikiem temperatury,
2) nie dochodzi do czujnika temperatury promieniowanie stoneczne bezposrednio odbite
od maznicy tozyska lub od innych elementéw konstrukcyjnych taboru.
Zakres pomiarowy czujnika temperatury maznicy w ptaszczyznie wzdtuznej, na kierunku
osi X", powinien wynosi¢ co najmniej 100mm natomiast w ptaszczyznie poprzeczne;j
na Kierunku osi .y’ powinien wynosi¢ co najmniej 80 mm, w odlegtosci od 1040 mm
do 1120 mm od osi toru (0$ ,y”) oraz na wysokosci miedzy h1 = 260 mm i h2 = 500 mm

ponad gtéwka szyny (zakres minimalny).
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Rys. 2 Strefy pomiarowe temperatury maznic PN-EN 15437-1

Okres trwania odczytu

Okres trwania odczytu temperatury maznicy, przeprowadzanego przez urzadzenia dSAT,
z uwzglednieniem wiasciwego czasu wykrycia obecnos$ci kota w strefie, musi umozliwiac¢
niezaktécony pomiar temperatury w okreslonej strefie pomiarowej. Okres trwania odczytu
dobiera producent bezposrednio do metody pomiarowej tak, aby czas odczytu nie byt

ograniczony maksymalng dopuszczalng predkoscig pociggu.
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Pomiar zapewniajgcy ustalong doktadnosc¢, powinien zawierac sie w przedziale predkosci
taboru 3+250 km/h.

Emisja promieniowania
Czujniki oparte na metodzie pomiaru radiacji cieplnej sg wrazliwe na dziatanie
promieniowania stonecznego, ktdre moze bezposrednio lub posrednio poprzez odbicie trafi¢
w otwor obserwacyjny czujnikow. Czujniki powinny by¢ zabezpieczone przed dziataniem
promieniowania stonecznego:
1) poprzez programowg filtracje zaktécen spowodowanych przez promieniowanie
stoneczne lub
2) poprzez zmiane pozycji czujnika w torze — dopuszcza sie zmiane orientacji czujnika
wzgledem $rodka toru.
Przytorowe urzadzenia dSAT i ich otoczenie nie mogg generowaé promieniowania
bezposredniego ani promieniowania rozproszonego w kierunku czujnikow temperatury

maznic.

Lokalizacja i mocowanie czujnikéw temperatury

Czujniki temperatury maznic mogg by¢ mocowane do szyn lub podktadéw lub moga byc¢
posadowione wewnatrz specjalnych podktadéw. Nie okre$la sie szczegdtowych warunkow

konstrukcyjnych elementéw mocujgcych.

Wymiary czujnikéw
Nie okresla sie ksztattu i wymiaru czujnikow temperatury maznic. Wszystkie elementy
czujnikéw i zwigzane z nimi elementy konstrukcyjne powinny mies$ci¢ sie w skrajni budowli

(nie kolidowac ze skrajnig taboru).

Progi pomiarowe

Dla funkcji GM progi pomiarowe oraz ich sposéb ustanawiania i stosowania okresla zarzagdca

infrastruktury kolejowej w oparciu 0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].

Wynoszg one:
1) ostrzezenie (OSTR), gdy temperatura maznicy przekroczy ustalony dla poziomu

OSTR prog powyzej temperatury odniesienia,
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2) alarm (STOP), gdy temperatura maznicy przekroczy ustalony dla poziomu STOP
prég powyzej temperatury odniesienia,
3) alarm (STOP [L] [P]), alarm réznicowy, gdy réznica temperatury maznicy lewego
i prawego przekroczy ustalong wartos¢.
Sygnalizowany przez urzgdzenie stan (OSTR) informuje, ze dalsza eksploatacja taboru
moze doprowadzi¢ do zmian wielkosci parametru, az do wartosci alarmowej (STOP). Stan
alarmowy (STOP) informuje, ze stan taboru moze doprowadzi¢ do bezposredniego

zagrozenia bezpieczenstwa ruchu pociggu.

Zakres i dokladnosé pomiaru temperatur
Zgodnie z wymaganiami normy [11], urzadzenia wyposazone w funkcje GM powinny
wykrywac zagrzanie maznicy w zakresie temperatury od 0 do 150°C z doktadnoscig pomiaru:
1) 15°C w zakresie 0°C +20°C wigcznie,
2) 3°C w zakresie 21°C +100°C wtgcznie,
3) 5°C w zakresie 101°C +150°C witgcznie.

5.3. Wymagania techniczne dla funkcji ,,goragce hamulce” (GH)

Wymagania dotyczgce techniki wykrywania zagrzanych hamulcéw przez urzgdzenia
przytorowe dSAT, okresla zarzadca infrastruktury kolejowej w oparciu o0 wewnetrzne
przepisy przyjete do stosowania [1], z uwzglednieniem wymagan technicznych producenta

urzgdzen.

Metoda pomiaru

Czujniki pomiaru temperatury elementéw hamulcéw powinny by¢ oparte na metodzie

pomiaru radiacji cieplnej z wykorzystaniem detektorow wielowigzkowych podczerwieni.

Powierzchnia pomiarowa

Powierzchnia, ktéra powinna zosta¢ poddana obserwaciji, powinna obejmowac:

1) obrzeze kota dla wagonow z klockowym typem hamulca,

2) tarcze hamulcowe dla wagonow z tarczowym typem hamulca.
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Ciagtos$é pomiaréw

Dla zapewnienia ciggtosci pomiaréw uktad czujnikdw i ustawienie strumienia wigzek nie
moze kolidowac¢ z innymi elementami konstrukcji toru. Dokumentacja konstrukcyjna
urzgdzenia dSAT powinna okreslaé¢ sposdb pomiaru, rozktad strumieni pomiarowych

i dopuszczalng predkosé pociggow.

Czas trwania odczytu dobiera producent urzgdzen odpowiednio do zastosowanej technologii
i metody pomiarowej tak, aby pomiar nie byt ograniczony maksymalng dopuszczalng
predkos$cig pociggu. Pomiar zapewniajgcy ustalong doktadnosé, powinien zawieraé

sie w przedziale predkosci taboru 3+250 km/h.

Lokalizacja i mocowanie czujnikéw

Dopuszcza sie stosowanie czujnikow po zewnetrznej stronie tokow szynowych jak

i wewnatrz toru. Czujniki mogg by¢ mocowane do podktaddéw lub bezposrednio do szyn lub
wewnatrz podktadow specjalnych. Konstrukcja czujnikéw i ich elementéw mocujgcych nie
powinna kolidowac¢ ze skrajnig toru i skrajnig taboru. Nie okresla sie szczegdtowych

warunkéw konstrukcji czujnikow i ich elementéw mocujacych.

Zasadniczo stosuje sie metode pomiaru po jednej stronie taboru (zestawu kotowego).

W szczegolnych lokalizacjach, narazonych na zaktdcenia pomiaru np. ol$nienia czujnikow
temperatury, za zgodg zarzadcy infrastruktury, dopuszcza sie stosowanie pomiaru obydwu
stron taboru (zestawu kotowego), po dostosowaniu algorytméw wartosciowania wynikow

pomiarow do nowych potrzeb.

Emisja promieniowania
Czujniki oparte na metodzie pomiaru radiacji cieplnej sg wrazliwe na dziatanie
promieniowania stonecznego, ktére moze bezposrednio lub posrednio poprzez odbicie trafi¢
w otwor obserwacyjny czujnikow. Czujniki powinny by¢ zabezpieczone przed dziataniem
promieniowania stonecznego:

1) poprzez programowg filtracje zaktécen spowodowanych przez promieniowanie

stoneczne lub,
2) poprzez zmiane pozycji czujnika w torze — dopuszcza sie zmiane orientacji czujnika

wzgledem srodka toru.
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Elementy torowe urzgdzenia dSAT i ich otoczenie nie mogg generowa¢ promieniowania
bezposredniego ani promieniowania rozproszonego w kierunku czujnikéw pomiaru

temperatury elementéw uktadu hamulcowego.

Progi pomiarowe

Dla funkcji GH progi pomiarowe oraz ich sposob ustanawiania i stosowania okresla zarzgdca
infrastruktury kolejowej, w oparciu 0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].
Podstawowo sg to progi powigzane z dopuszczalnymi do eksploatacji warto$ciami

temperatur obreczy lub tarcz hamulcowych wg dwustopniowej gradaciji:

1) poziom ostrzegawczy (OSTR), gdy temperatura obreczy lub tarczy hamulcowej
przekroczy ustalony dla poziomu OSTR prog temperatury, w stosunku do

temperatury odniesienia,

2) poziom alarmowy (STOP), gdy temperatura obreczy lub tarczy hamulcowej
przekroczy ustalony dla poziomu STOP prég temperatury w stosunku do temperatury

odniesienia.

Sygnalizowany przez urzgdzenie dSAT stan (OSTR) informuje, ze dalsza eksploatacja
taboru moze doprowadzi¢ do zmian wielko$ci parametru, az do wartosci alarmowej (STOP).
Stan alarmowy (STOP) informuje, ze stan taboru moze doprowadzi¢ do bezposredniego

zagrozenia bezpieczenstwa ruchu pociggu.

Wynik pomiaru powinien zawiera¢ temperature mierzonego elementu jak i informacje,

ktérego elementu dotyczy.

Dla uniknigcia zbednych zatrzyman i wytgczen taboru, dopuszcza sie w urzgdzeniach dSAT

z funkcjg GH, za zgodg zarzadcy infrastruktury, na:

1) stosowanie dodatkowych, niewptywajgcych na obnizenie poziomu bezpieczenstwa,
specjalizowanych mechanizmoéw (algorytmow), umozliwiajgcych identyfikacje
przekroczeh progow temperatury w uktadach hamulcowych, spowodowanych
zdarzeniami eksploatacyjnymi, np. nagtymi hamowaniami, jazdg specjalizowanego

taboru,

2) stosowanie, na podstawie wzajemnego porozumienia zarzgdcy infrastruktury
i przewoznikow, zroznicowanych poziomoéw alarméw w urzadzeniach dSAT,
w potgczeniu z identyfikacjg pociggdéw (pojazddéw) — przez system automatycznej

identyfikacji pociggéw (AIP). Ustalone nowe poziomy wyzwalania alarméw muszg
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wynika¢ z dokumentacji eksploatacyjnej taboru i zosta¢ zaaprobowane odpowiednim
porozumieniem zawartym pomiedzy zarzgdcg infrastruktury i przewoznikiem

oraz zaimplementowane do systemu dSAT.

Wymagania dotyczace doktadnosci pomiaru

Urzgdzenia wyposazone w funkcje GH powinny wykrywa¢ zagrzane elementy uktadu
hamulcowego w zakresie temperatury bezwzglednej od 100 do 500°C z doktadnoscig

pomiaru:
1) co najmniej £10°C w zakresie 100°C + 400°C wtgcznie,

2) co najmniej £20°C w zakresie 401°C + 500°C wigcznie.

5.4. Wymagania techniczne dla funkcji ,,przeciazenia dynamiczne” PD

Funkcja PD umozliwia w czasie jazdy pociggu wykrywanie i ocene nadmiernych oddziatywan
dynamicznych pojazdu na tor, spowodowanych m.in. jego niesprawnos$cig np.
niesprawnoscig zestawu kotowego. Funkcja umozliwia wartosciowanie zmierzonych
wielkosci oddziatywan w stosunku do przyjetych progéw granicznych oddziatywan na linii

kolejowe;.

Metoda pomiaru

Dopuszcza sie stosowanie réznych technologii pomiaru. Ze wzgledu na prostszg
interpretacje fizyczng wynikéw pomiaru zaleca sie technologie, ktére pozwalajg oceniac

oddziatywania, a wiec szacowania sity oddziatywania taboru na tor.

Od urzgdzeh wymaga sie zastosowania technologii pozwalajgcej na identyfikacje zestawu
kotowego, na ktérym wystgpito nadmierne oddziatywanie dynamiczne pojazdu na tor

z doktadnoscig do strony pociggu. Zaleca sie zastosowanie technologii, ktora umozliwi
okreslenie wielkosci oddziatywan z okreslong doktadnoscig pomiaru, ktorg okresla zarzgdca

infrastruktury kolejowej w oparciu 0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].

Ciagtosé pomiaréw
Dla zapewnienia ciggtosci pomiaréw uktad czujnikdw nie moze kolidowac¢ z innymi
elementami konstrukcji toru. Dokumentacja konstrukcyjna urzgdzenia dSAT powinna

okreslac¢ sposéb pomiaru i dopuszczalng predkos¢ pociggéw. Czas trwania odczytu dobiera
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producent urzgdzen odpowiednio do zastosowanej technologii i metody pomiarowej tak, aby
pomiar nie byt ograniczony maksymalng dopuszczalng predkoscig pociggu. Pomiar
zapewniajgcy ustalong doktadno$é, powinien zawieraé sie w przedziale predkosci taboru
20+250 km/h.

Lokalizacja i mocowanie czujnikow

Zaleca sie, by wykorzystywana technologia w jak najmniejszym stopniu zmieniata prace

I zachowanie sie toru kolejowego, ze szczegolnym uwzglednieniem dynamiki toru

oraz zastosowanie czujnikéw, ktére mozna zdemontowacé na czas typowych prac
utrzymaniowych, jak podbijanie czy szlifowanie toru. Przy wyborze lokalizacji nalezy wzig¢

pod uwage zalecenia producenta gwarantujgce doktadno$¢ pomiaru.

Zakres pomiarowy

Zakres pomiarowy jest uzalezniony od wykorzystywanej technologii pomiaru i powinien
umozliwiac¢ rejestracje roznych typédw oddziatywan taboru na tor w wymaganym zakresie

predkosci.

Progi pomiarowe

Dla funkcji PD progi pomiarowe oraz ich sposob ustanawiania i stosowania okresla zarzgdca

infrastruktury kolejowej w oparciu 0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].

Podstawowo sg to progi (dwuwartosciowe) powigzane z przyjetymi wartosciami zwigzanymi

Z tolerowalnymi oddziatywaniami taboru na elementy konstrukcyjne toru:

1) prég pomiarowy OSTR - wartos¢ przecigzenia dynamicznego po przekroczeniu,
ktorej urzgdzenia dSAT sygnalizujg przekroczenia oddziatywan na poziomie

ostrzegawczym,

2) prog pomiarowy GRAN, wartosé przecigzenia dynamicznego po przekroczeniu,
ktérej urzgdzenia dSAT sygnalizujg przekroczenia oddziatywanh na poziomie
niedopuszczalnym — granicznym.

Sygnalizowane przez urzadzenie stany: ostrzegawczy (OSTR) i graniczny (GRAN) informuja,

ze wielkosci monitorowanych parametrow przekroczyty ustalone wartosci oddziatywan

na elementy toru i nalezy podjg¢ czynnosci utrzymaniowe taboru.
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Dokiadnosc¢

Doktadnos¢ dla zakresu czestotliwosci od 200 do 1000 HZ wynosi 20 kN. Osiggniecie
wymaganej doktadnosci jest mozliwe po zakonczeniu procesu kalibracji. Metode kalibracji
ustala producent urzgdzen w uzgodnieniu z zarzadcg infrastruktury. Zakonczenie kalibraciji

powinno by¢ udokumentowane w dokumentacji eksploatacyjnej urzadzehn dSAT.

5.5. Wymagania techniczne dla funkcji ,,obcigzenie kota” OK

Urzagdzenia dSAT, ktore realizujg funkcje OK pozwalajg na pomiar w trakcie jazdy nacisku
kazdej osi, catego pojazdu oraz pociggu. Na podstawie zmierzonych wartosci mozliwa

jest ocena nacisku osi (NO), obcigzenia na metr biezgcy toru (NL).

Urzadzenia dSAT realizujgce funkcje OK pozwalajg na pomiar w warunkach eksplantac;ji
nacisku odpowiednio osi, pojazdu oraz pociggu. Bazujgc na wielkosciach mierzonych
mozliwa jest ocena nacisku osi na tor (NO) oraz obcigzenia na metr biezgcy toru (NL), w
stosunku do przyjetych progéw granicznych obcigzenia na danej linii kolejowej — wykrywanie
nadmiernych naciskow spowodowanych przetadowaniami.

Dla techniki pomiaréw nacisku osi na tor i obcigzenia na metr biezacy toru nie okreslono
wymagan w przepisach TSI. Wymagania techniczne oraz procedury eksploatacyjne okresla

zarzadca infrastruktury.

Ciggtos¢é pomiaréw

Dla zapewnienia ciggto$ci pomiarow ukfad czujnikdw nie moze kolidowaé¢ z innymi
elementami konstrukcji toru. Dokumentacja konstrukcyjna urzgdzenia dSAT powinna
okreslac¢ sposdb pomiaru i dopuszczalng predkos¢ pociggdéw. Czas trwania odczytu dobiera
producent urzgdzen odpowiednio do zastosowanej technologii i metody pomiarowej tak, aby
pomiar nie byt ograniczony maksymalng dopuszczalng predkoscig pociggu. Pomiar
zapewniajgcy ustalong doktadnos$¢, powinien zawierac sie w przedziale predkosci taboru
20+250 km/h.

Metoda pomiaru
Dopuszcza sie stosowanie roznych technologii i technik pomiaru, pozwalajgcych w oparciu
0 pomiary np. quasi-statyczne, okreslenie wartosci naciskdéw osi na tor, poszczegdlnych

pojazdow na tor jak réwniez catego pociggu.
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Lokalizacja i mocowanie czujnikéw

Zaleca sie, by wykorzystywana technologia w jak najmniejszym stopniu zmieniata prace
I zachowanie sie toru kolejowego, ze szczegolnym uwzglednieniem dynamiki toru. Zaleca
sie zastosowanie czujnikow, ktére mozna zdemontowac na czas typowych prac

utrzymaniowych, jak podbijanie czy szlifowanie toru.

Przy wyborze lokalizacji nalezy wzig¢ pod uwage zalecenia producenta.

Emisja promieniowania
State urzadzenia liniowe i ich otoczenie nie mogg generowac zaktocen np. promieniowania
elektromagnetycznego bezposredniego ani promieniowania rozproszonego w kierunku

czujnikéw realizujgcych funkcje pomiarows.

Zaleca sie wykorzystanie czujnikow, ktore sg odporne na wptyw promieniowania

elektromagnetycznego oraz nie powodujg emisji takiego promieniowania.

Zakres pomiarowy

Zakres pomiarowy jest uzalezniony od wykorzystywanej technologii pomiaru i powinien
umozliwia¢ rejestracje naciskow osi w zakresie wymaganym przepisami zarzadcy

infrastruktury [1].

Progi pomiarowe

Dla funkcji OK progi pomiarowe oraz ich sposob ustanawiania i stosowania okresla zarzadca

infrastruktury kolejowej w oparciu 0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].

Dla zakresu predkosci do 250 km/h przyjmuje sie po jednym progu granicznym (GRAN)
odpowiednio dla parametru NO i NL, ktérych warto$ci zalezne sg od przyjetego

dopuszczalnego obcigzenia na linii, na ktérej zabudowano urzadzenie dSAT:

1) wykrywanie przekroczenia naciskow osiowych na tor NO — stan graniczny (GRAN),
gdy nacisk osiowy na tor przekroczy przyjetg wartos¢ nacisku dla danej linii, na
ktorej zabudowano urzadzenie dSAT,

2) wykrywanie naciskow liniowych NL — stan graniczny (GRAN), gdy obcigzenie na
metr biezgcy toru przekroczy przyjetg wartos¢ nacisku dla danej linii, na ktorej

zabudowano urzgdzenie dSAT.
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Wartosci progbw GRAN podlegajg biezgcej aktualizacji tak, aby nie obowigzywat rygor
wyzszych progow w stosunku do obowigzujgcych wartosci.

W ramach funkcji kontroli naciskéw osi na tor (parametr NO i NL), powinna istnie¢ mozliwosc¢
definiowania ich poziomu granicznego oddzielnie dla lokomotyw czynnych i pozostatych

pojazdow w sktadzie pociggu.

Dokiadnos¢

Oczekiwang doktadnos¢ pomiarowg w ramach funkcji OK, majgc na uwadze zastosowane
technologie i techniki pomiarowe, okresla zarzgdca infrastruktury kolejowej w oparciu
o0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1] oraz w oparciu o dokumentacje

producenta urzgdzen dSAT. Zaleca sie okreslenie doktadnosci odrebnie dla pomiaru:
1) nacisku osi,
2) przeliczeniowego ciezaru brutto pojazddw,

3) przeliczeniowego ciezaru brutto pociggow.

Inne aspekty funkcji OK

Pomiar nacisku osi na tor stwarza mozliwosci pomiaru takze niezrownowazen:
niezréwnowazenia nacisku wozkéw w pojezdzie (NNW) oraz niezrownowazenia nacisku w
osi pojazdu (NNO). Pomiar tych parametrow pozwala na ochrone infrastruktury przed
konsekwencjami nieprawidtowego rozktadu fadunku w taborze. Pomiary opcjonalne wg

decyzji zarzadcy infrastruktury kolejowe;j.

5.6. Wymaganiatechniczne dla nowych funkcji

Kazda nowa funkcja implementowana w urzgdzeniach dSAT, dotychczas niezdefiniowana
w przepisach zarzadcy infrastruktury, powinna umozliwia¢ ocene wybranych parametrow
kursujgcego taboru poprzez jego pomiar i wykrywanie przekroczenia ustalonych wartosci
progowych, majgcych istotny wptyw na ochrone infrastruktury kolejowej oraz nadmierne

oddziatywania na zuzycie infrastruktury kolejowe;j.

Przydatnos¢ nowej funkcji, implementowanej w urzgdzeniach dSAT, okre$la zarzadca
infrastruktury kolejowej na podstawie analizy potrzeb eksploatacyjnych i zagrozeh

na zarzgdzanej sieci linii kolejowych.
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Implementowana w urzgdzeniach dSAT nowa funkcja nie moze zakitdécac dotychczas

uzytkowanych funkcjonalnosci.

Ciggtos¢ pomiaréw

Dla zapewnienia ciggtosci pomiaréw uktad instalowanych czujnikéw nie moze kolidowac¢
z innymi elementami konstrukcji toru. Konstrukcja urzgdzenia w technice pomiarowe;j
powinna uwzglednia¢ sposob pomiaru i dopuszczalng predkos¢ pociggow. Czas trwania
odczytu, z zachowaniem ustalonej doktadnos¢ pomiaru, dobiera producent urzgdzen
odpowiednio do zastosowanej technologii i metody pomiarowej tak, aby pomiar nie byt
ograniczony maksymalng dopuszczalng predkoscig taboru — do 250 km/h.

Metoda pomiaru

Dopuszcza sie stosowanie roznych technologii pomiaru. Technika i metodyka pomiarow
nie powinna wprowadza¢ zaktdcen i konfliktow z funkcjonalnoscig zaréwno urzgdzen dSAT,
jak i innych urzgdzeh zarzadcy infrastruktury oraz kursujgcego taboru. Metoda pomiarowa
powinna umozliwia¢ natychmiastowe podejmowanie decyzji eksploatacyjnych w zwigzku

Z oceng oddziatywania taboru na infrastrukture lub przekroczenia progdw moggcych

Swiadczy¢ o jego niesprawnosci.

Lokalizacja i mocowanie czujnikow

Zaleca sie, aby wykorzystywana technologia w jak najmniejszym stopniu wptywata
na konstrukcje i zachowanie sie toru kolejowego, ze szczegdinym uwzglednieniem dynamiki
toru. Zaleca sie zastosowanie czujnikéw, ktére mozna zdemontowaé na czas typowych prac

utrzymaniowych, jak podbijanie czy szlifowanie toru.

Przy wyborze lokalizacji nalezy wzig¢ pod uwage zalecenia producenta.

Emisja promieniowania
Zainstalowana aparatura liniowa i jej otoczenie nie moze generowac zaktécen

np. promieniowania elektromagnetycznego bezposredniego ani promieniowania

rozproszonego w kierunku czujnikéw realizujgcych funkcje pomiarows.

Zaleca sie wykorzystanie aparatury pomiarowej, ktéra jest odporna na wptyw zewnetrznego

promieniowania elektromagnetycznego oraz nie powoduje emisji takiego promieniowania.
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Progi pomiarowe

Dla nowych funkcji progi pomiarowe oraz ich sposéb ustanawiania i stosowania powinny
zostac okreslone przez zarzadce infrastruktury kolejowej z poszanowaniem postanowien
wewnetrznych przepisow przyjetych do stosowania [1]. Powinna istnie¢ mozliwosé

przedefiniowania i przewartosciowania progow na kazdym etapie eksploatacji urzgdzen.

ROZMIESZCZENIE URZADZEN dSAT NA NOWOBUDOWANYCH |
MODERNIZOWANYCH LINIACH

System dSAT tworzy ostone infrastruktury kolejowej przed skutkami uszkodzen elementéw
biegowych taboru podczas jazdy i/lub ktérych naciski osi na tor przekraczajg ustalone
wartosci graniczne. Na etapie budowy i modernizaciji linii kolejowych, potrzeby funkcjonalne

urzgdzen dSAT i sposéb ich rozmieszczenia ustala sie w kontekscie wystepujacych

zagrozen, wynikajgcych z warunkéw prowadzenia ruchu na danej linii kolejowej.

O rozmieszczeniu na liniach kolejowych urzadzen dSAT decyduje zarzadca infrastruktury
kolejowej, w oparciu 0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1]. Podstawg

do rozmieszczenia urzadzen dSAT na nowobudowanych lub modernizowanych liniach
kolejowych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. sg szczegdétowe zasady i warunki okreslone

w wewnetrznych przepisach przyjetych do stosowania [1].

Uwarunkowania budowy urzadzen dSAT na linii kolejowej
Budowe urzgdzen dSAT warunkuje wynik analizy dla danej linii (odcinka linii).
Analiza powinna obejmowacé, co najmniej:
- dopuszczalng predkos¢ na danej linii,
- typ (kategorie) linii kolejowej,
- iloé¢ zarejestrowanych wydarzen kolejowych zwigzanych z wystgpieniem stanéw
awaryjnych w elementach biegowych taboru.

Szczegotowe aspekty analizy ustala zarzgdca infrastruktury kolejowej, w oparciu
0 wewnetrzne przepisy przyjete do stosowania [1].
Urzadzenia dSAT buduje sie w konfiguracjach tworzgcych grupy funkcjonalnosci: GM/GH

lub GM/GH/PD/OK i rozmieszcza wg zalecen zawartych w tabeli 1.

W kazdym przypadku zasadnos¢ zabudowy urzadzen dSAT powinna uwzglednia¢ analize

potrzeb przewozowych na danej linii oraz jej dostepnosci. Nasycenie infrastruktury kolejowej
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urzgdzeniami dSAT, nie powinno przekraczac zalecanych parametréw okreslonych

w ponizszej tabeli.

Tabela 1 — Zalecenia dla rozmieszczenia urzadzen dSAT

Kat.
oston o o . .
y Predko$ci Lokalizacja urzgdzeh dSAT Dodatkowe wymagania
linii
na liniach o dtugos$ci do
150 km instalacja funkcji
GM,GH co 3_0 I’<m .15. o PD,OK wg wewnetrznych
v > 200 km/h PD,OK na wjezdzie i na linii przepiséw zarzadcy

dtuzszej niz 150km co 100km
120

infrastruktury kolejowej
przyjetych do stosowania

[1]

120 km/h < v <200
km/h

GM,GH co 40km +10

PD,OK na wjezdzie i na linii
dtuzszej niz 200km co 130km
+30

na liniach o dtugosci do
200 km instalacja funkcji
PD,OK wg wewnetrznych
przepiséw zarzadcy
infrastruktury kolejowe;j
przyjetych do stosowania

[1]

80 km/h <v <120

i km/h

GM,GH co 50 km £10

PD,OK na wjezdzie i na linii
dtuzszej niz 250km co 130km
+30

na liniach o dtugos$ci do
250 km instalacja funkcji
PD,OK wg wewnetrznych
przepisow zarzgdcy
infrastruktury kolejowej
przyjetych do stosowania

[1]

v v £ 80 km/h

brak urzadzen, ostona na
podstawie obserwacji
personelu obstugi
infrastruktury na zasadach
okreslonych w Instrukgciji Ir-1

na instalacje urzgdzen
wymagana jest
kazdorazowo zgoda
zarzadcy infrastruktury
kolejowej w oparciu

0 wewnetrzne przepisy
przyjete do stosowania [1]

linia znaczenia
specjalnego
(brak kryterium
predkosci)

brak urzadzen, ostona na
podstawie indywidualnych
zasad opartych na obserwaciji
personelu obstugi
infrastruktury, okreslonych w
Instrukciji Ir-1

na instalacje urzgdzen
wymagana jest
kazdorazowo zgoda
zarzadcy infrastruktury
kolejowej w oparciu

0 wewnetrzne przepisy
przyjete do stosowania [1]

Urzadzenia z funkcja OK i PD

Przy rozmieszczaniu urzgdzen z funkcjami PD i OK, nalezy uwzgledni¢:

1) zabudowe urzgdzen na poczatku linii (przy wjezdzie na szlak) tak, aby uniemozliwi¢
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jazde pociagoéw, ktorych naciski osi na tor przekraczajg ustalone wartoéci graniczne;

2) potrzeby i odlegtosci pomiedzy urzgdzeniami na linii wg sugerowanych zalecen
tabeli 1.

Urzadzenia z funkcja GM i GH

Urzadzenia z funkcjami pomiarowymi GM i GH nalezy zabudowywac¢ w odstepach
umozliwiajgcych sledzenie zmian temperatury maznic zestawow kotowych i hamulcéw

w trakcie jazdy pociggow. Odlegtosé pomiedzy urzadzeniami GM i GH implikuje maksymalna
dopuszczona predko$¢ na linii — tabela 1. Odlegtos¢ powinna uwzgledniaé¢ przypadek
uszkodzenia jednego urzgdzenia i zasygnalizowanie stanu niebezpiecznego na nastepnym
— przy zatozeniu akceptowalnego poziomu ryzyka wystgpienia wypadku na odlegtosci

pomiedzy kolejnymi urzgdzeniami.
WSPOLPRACA URZADZEN dSAT Z INNYMI SYSTEMAMI

7.1. Wspotpraca z dedykowanym nadrzednym systemem informatycznym

Urzgdzenia dSAT muszg by¢ przystosowane do wtgczenia do nadrzednego systemu
informatycznego, dedykowanego dla obstugi zdarzen w zwigzku z pomiarami ustalonych
parametrow eksploatacyjnych taboru przez urzgdzenia dSAT — System Informatyczny dSAT
(SID). Wtaczenie urzadzen dSAT do Systemu Informatycznego SID wymaga:
1) sporzadzenia dokumentacji technicznej, réwniez powykonawczej, dla wigczenia
urzgdzenia dSAT do systemu SID;
2) opracowania i uruchomienia niezbednych aplikacji informatycznych umozliwiajgcych
przesytanie ustalonych informaciji z urzadzeh dSAT do systemu SID;
3) dla umozliwienia przesytania do systemu SID niezbednych informacji, opracowania
i uruchomienia na wszystkich stanowiskach terminalowych wspétpracujgcych z danym
urzgdzeniem dSAT, elektronicznej postaci danych m.in. z Rejestru Stanow Awaryjnych

Taboru, elektronicznej postaci Rejestru Obstugi Serwisowej;

4) zestrojenia taczy transmisji danych pomiedzy stanowiskami terminalowymi a serwerem

centralnym;

5) uruchomienia synchronizacji czasu pomiedzy urzgdzeniami dSAT a serwerem SID;
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6) opracowania i uruchomienia aplikacji umozliwiajgcej skonfigurowanie danych
0 pociggach uzyskanych z urzadzen dSAT z danymi SEPE (identyfikacja pociagu,

przewoznika, parametrow przewozowych);

7) przeprowadzenia niezbednych prob i testéw przedodbiorczych i odbiorczych.

7.2. Wspotpraca urzadzen dSAT z systemem ERTMS

Na liniach kolejowych normalnotorowych o rozstawie 1435 mm, na ktérych przewidziano
instalacje systemu ERTMS/ETCS poziom 2 wg Krajowego Planu Wdrazania Technicznej
Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie”, instalowane urzgdzenia dSAT powinny

by¢ przystosowane do wspoétpracy z urzgdzeniami tego systemu, w zakresie
automatycznego przesytania dla obstugi pociggu, informacji o wynikach pomiaréw w strefie
pomiarowej dSAT ustalonych parametréw taboru. llos¢ i rodzaj parametréow przesytanych
automatycznie dla obstugi pociggu, ustala zarzadca infrastruktury w oparciu o wewnetrzne

przepisy przyjete do stosowania [1].

7.3. Wspoétpraca urzadzen dSAT z systemami poktadowymi

Na liniach kolejowych normalnotorowych o rozstawie 1435 mm z dopuszczalng predkoscig
kursowania Vmax < 250 km/h, wyposazanie pociggéw w systemy diagnostyki poktadowej

(monitorowania wybranych parametrow taboru) nie jest obligatoryjne.

Na liniach kolejowych z zabudowanymi urzgdzeniami dSAT, na ktérych kursujg pociaggi
wyposazone w poktadowe systemy monitorowania temperatury maznic, priorytet wskazan
pomiedzy systemami ustala zarzadca infrastruktury w oparciu o przepisy przyjete

do stosowania [1].
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