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Rozdział. 1.
Postanowlenia ogólne.

§ 1. Przedmiot opracowania.

Przedmiotem opracowania są wytyczne techniczno eksploatacyjne na układ sterowania
lokomotywą rozrządową (manewrową), będący częścią składową systemu
automatycznego sterowania rozrządzaniem, stosowanego na górkach rozrządowych sieci
linii kolejowych zarządzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zwany dalej
"układem sterowania",

§ 2. Cel dokumentu.

Celem dokumentu jest opracowanie w formie pisemnej, jednolitego, jednoznacznego
i aktualnego zbioru wymagań na układ sterowania lokomotywą dla:

1) przyspieszenia wytworzenia i wdrożenia nowych rozwiązań;

2) porównania przydatności układów sterowania różnych typów i oceny ich
funkcjonalności;

3) wyboru rozwiązań z uwzględnieniem bezpieczeństwa, ochrony środowiska oraz
racjonalności ekonomicznej.

§ 3. Użyte określenia i skróty.

Określenia i skróty użyte w niniejszym dokumencie oznaczają:

1) asr - automatyczne sterowanie rozrządzaniem;

2) dokumentacja - zbiór dokumentów dotyczących wyrobu, jego architektury i procesu
opracowywania, zawierający informację pozwalającą jednoznacznie i w pełni

rozumieć, modyfikować i użytkować dany wyrób;

3) Dokumentacja Techniczno Ruchowa - to zbiór dokumentów zawierających dane
techniczne dotyczące określonego wyrobu, podający niezbędne informacje
dotyczące wymagań i zaleceń kształtujących jego racjonalną eksploatację oraz
charakteryzujących jego budowę;

4) DTR - dokumentację techniczno ruchową;

5) lampka - sygnał świetlny na pulpicie, żarówkę umieszczoną w oprawce o różnych

barwach, diodę LED;

6) nastawnia rozrządowa - nastawnię, w której podstawową funkcją jest nastawianie
zwrotnic w strefie podziałowej górki rozrządowej oraz sterowanie hamulcami
torowymi;

7) odprzęq - pojedynczy wagon lub grupa wagonów połączonych ze sobą, staczanych
z górki rozrządowej lub odrzucanych;

8) okręg nastawczy - obszar, na którym wszystkie urządzenia sterowania ruchem
kolejowym, zwane dalej "urządzeniami srk", obsługiwane są z jednej nastawni;
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9) operator - pracownika obsługującego stanowisko operatorskie w nastawni
rozrządowej;

10) pchanie - rodzaj ruchu kolejowego manewrowego, w którym lokomotywa
manewrowa przemieszcza skład wagonów;

11) podpychanie - rodzaj ruchu kolejowego manewrowego polegający na pchaniu
przez lokomotywę składu wagonów z toru przyjazdowego do grzbietu górki
rozrządowej;

12) poprawna praca - pod pojęciem "poprawna praca" należy rozumieć, że układ

spełnia wymagania funkcjonalne, wymagania funkcjonalne związane z
bezpieczeństwem, wymagania bezpiecznościowe;

13) producent - producenta lub dostawcę wyrobu;

14) rejon górki rozrządowej- układ torów i rozjazdów od grzbietu górki rozrządowej do
końca torów kierunkowych;

15) resurs eksploatacyjny - długość okresu użytkowania układu sterowania między

realizacją kolejnych obsług, wyrażona np.: liczbą zadziałań, ilością wykonanej pracy
itp.;

16) rozrządzanie - dzielenie składu wagonów na odprzęgi i ich przemieszczanie na
odpowiednie tory kierunkowe (relacyjne) wg ustalonych zasad;

17) SO - stanowisko operatorskie;

18) spychanie - rodzaj ruchu kolejowego manewrowego realizowany w ramach procesu
rozrządzania, w którym lokomotywa pcha skład wagonów w kierunku grzbietu górki
rozrządowej, a odprzęgi od szczytu górki po kolei odrywają się od tego składu;

19) srk - sterowanie ruchem kolejowym;

20) stanowisko operatorskie - stanowisko zlokalizowane w nastawni rozrządowej

przeznaczone do sterowania urządzeniami i kierowania procesem rozrządzania;

21) strefa podziałowa górki - układ torów i rozjazdów liczony od grzbietu górki
rozrządowej do początków torów kierunkowych;

22) SU - posterunek starszego ustawiacza;

23) tarcza rozrządowa - sygnalizator manewrowy przeznaczony do informowania w
czasie manewrowania zwłaszcza rozrządzania, czy, z jaką prędkością i w jakim
kierunku jest/będzie/powinien być przemieszczany skład wagonów;

24) tory kierunkowe - tory za strefą podziałową, na które staczane są odprzęgi;

25) - tarczę rozrządową;

26) układ sterowania lokomotywą - zespół urządzeń stacjonarnych na nastawni
rozrządowej oraz na lokomotywach manewrowych, przeznaczony do wyświetlenie

aktualnego sygnału tarczy rozrządowej w kabinie maszynisty, samoczynnego
zatrzymania i sterowania prędkością lokomotywy;
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27) urządzenie pokładowe - część (moduł) układu sterowania lokomotywą umieszczona
w kabinie lokomotywy przeznaczona do obsługi, przekazania informacji
i wyświetlania sygnału tarczy rozrządowej;

28) uszkodzenie zupełne (awaria) - uszkodzenie, które powoduje całkowitą niezdolność

układu sterowania do wypełniania wszystkich wymaganych funkcji;

29) zintegrowany system sterowania i kontroli - system automatycznego sterowania
rozrządzaniem, przeznaczony do powiązania ze sobą wszystkich systemów asr
stosowanych na górce rozrządowej i zapewnienia w pełni zautomatyzowanego
rozrządzania składu.

§ Cel stosowania układu sterowania.

Celem stosowania układu sterowania jest wyświetlenie aktualnego sygnału tarczy
rozrządowej w kabinie maszynisty lokomotywy, przeznaczonej do obsługi procesu
rozrządzania, automatyczne zatrzymanie spychanego z grzbietu górki rozrządowej składu

w wymaganych przypadkach oraz ostatecznie zdalne sterowanie prędkością spychania.

§ 5. Efekty.

1. Poprzez uzyskanie w kabinie maszynisty lokomotywy spychającej skład z górki
rozrządowej, informacji o sygnale Rt 1 do Rt 5, zastosowanie układu sterowania powinno:

1) zwiększyć możliwość prowadzenia procesu rozrządzania w warunkach złej

widoczności;

2) umożliwić zrezygnowanie z tarcz rozrządowych - powtarzaczy, ustawionych wzdłuż

torów z których prowadzony jest rozrząd.

2. Przekazanie do lokomotywy aktualnego sygnału tarczy rozrządowej zwłaszcza sygnału

Rt1 zwiększa możliwość bezpiecznego jej zatrzymania w nagłych przypadkach, na czas.
Opcjonalnie wprzęgnięcie tego sygnału w system hamowania lokomotywy powinno,
zapewnić w sytuacjach niebezpiecznych możliwość samoczynnego zatrzymania
spychanego składu przez każdego z uczestników procesu rozrządzania (nastawnie
obsługującą zwrotnice strefy napychania, nastawnię rozrządową, starszego ustawiacza,
ustawiacza) lub przez system asr.

3. Przekazanie do lokomotywy aktualnego sygnału tarczy rozrządowej, a zwłaszcza sygnału

Rt2 i Rt3 oraz opcjonalnie wprzęgnięcie tego sygnału w system sterowania lokomotywą

powinno umożliwić:

1) uniknięcie przypadków dobiegnięcia się odprzęgów;

2) zmniejszenie przypadków niedojechania odprzęgu do zamierzonego miejsca na torze
kierunkowym, czyli zmniejszenie luk na torze kierunkowym;

3) zwiększenie możliwości wydajnościowych górki rozrządowej;

4) zmniejszenie kosztów rozrządzania.
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Rozdział. 2.
Wytyczne techniczno eksploatacyjne.

§ 6. Wymagania dotyczące funkcji realizowanych przez

1. Układ sterowania powinien:

1) współpracować z tarczą rozrządową na szczycie górki rozrządowej i odbierać sygnały

sterujące wskazaniami na tym sygnalizatorze (sygnały Rt 1 do Rt 5);

2) przesyłać sygnały tarczy rozrządowej do lokomotywy;

3) przesyłać do lokomotywy sygnał "tarcza rozrządowa wygaszona";

4) wskazywać w kabinie lokomotywy aktualny sygnał tarczy rozrządowej, a dodatkowo w
trakcie spychania, w przypadku nadania sygnału Rt 1 ,,Pchanie zabronione", sygnał

ten powinien być wsparty krótkim sygnałem dźwiękowym;

5) identyfikować lokomotywę aktualnie spychającą skład z sygnałem tarczy rozrządowej.

2. Układ sterowania po podaniu sygnału Rt 1, powinien umożliwić samoczynne zatrzymanie
lokomotywy w trakcie spychania.

3. Docelowo układ sterowania powinien umożliwić samoczynną regulację prędkości

lokomotywy w trakcie spychania, tym samym automatyczne regulowanie prędkości

spychanego składu.

4. Układ sterowania może opcjonalnie:

1) informować obsługę lokomotywy o aktualnej prędkości spychanego składu;

2) powiadamiać o przekroczeniach prędkości spychania;

3) określać czas reakcji na sygnał zmiany prędkości zadanej.

§ 7. Wymagania konstrukcyjne.

1. Praca układu sterowania powinna być oparta na ciągłej transmisji radiowej z
wykorzystaniem pasma bezpłatnego.

2. Zasięg pracy układu sterowania powinien obejmować rejon górki rozrządowej wraz ze
strefą torów przyjazdowych.

3. Układ sterowania powinien mieć konstrukcję modułową ułatwiającą serwisowanie
urządzenia.

4. Układ sterowania powinien składać się z:

1) urządzeń wewnętrznych, w budynku nastawni manewrowej (rozrządowej);

2) urządzeń pokładowych umieszczonych na lokomotywach napychających skład na
szczyt górki rozrządowej (jedno urządzenie w jednej lokomotywie);

3) urządzeń zewnętrznych.

5. Urządzenia wewnętrzne powinny składać się z:

1) urządzeń bazowych (stacjonarnych);

8



PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE SA

2) rejestratora;

3) wskaźnika na stanowisku operatorskim.

6. Na urządzenia zewnętrzne mogą składać się np. anteny, urządzenia wspomagające

przekazywanie sygnałów, linie zasilające.

7. Instalacja antenowa powinna być tak umieszczona, aby swoim zasięgiem obejmowała

zarówno strefę torów przyjazdowych, jak i rejon górki rozrządowej.

8. Instalacja części pokładowej w lokomotywie powinna odbywać się w sposób modułowy,

umożliwiający szybką wymianę, bez konieczności demontażu integralnych części

pojazdu.

9. Układ sterowania powinien być przystosowany do nadawania sygnału do maksymalnie
dwóch lokomotyw manewrowych.

10.JeŻeli na szczycie górki rozrządowej są dwa tory i oddzielne dwie tarcze rozrządowe, to:

1) powinna istnieć możliwość równoległej pracy dwóch układów sterowania
równocześnie, powiązanych z odpowiednią tarczą rozrządową;

2) na lokomotywie należy stosować dwa urządzenia pokładowe (sygnalizatory w kabinie)
wyświetlające sygnał tarczy rozrządowej;

3) urządzenia pokładowe (sygnalizatory w kabinie) powinny odnosić się do przypisanych
im grup torów, przy czym patrząc w kierunku spychania składu z grzbietu górki
rozrządowej, prawe urządzenie pokładowe (sygnalizator w kabinie lokomotywy)
powinno być powiązane z prawą Tr i powinno odpowiadać prawej tarczy rozrządowej

itd.

11.Powinna istnieć możliwość równoległej pracy czterech układów sterowania równocześnie

dla potrzeb stacji, na której są dwie nastawnie rozrządowe (dwa okręgi nastawcze
rozrządowe) i każdy z nich wyposażony w dwie tarcze rozrządowe na szczycie górki
rozrządowej.

12.Układ sterowania powinien sygnalizować wygaszenie tarczy rozrządowej, tak jak sygnały

na tarczy rozrządowej i jej powtarzaczach mogą być wygaszane na czas przerwy w
rozrządzaniu, po zepchnięciu składu manewrowego z górki rozrządowej.

13.Sygnał na tarczy rozrządowej i sygnał urządzenia pokładowego w lokomotywie powinny
mieć taką samą barwę i kształt.

14.Urządzenie pokładowe na lokomotywie powinno być podłączone do zasilania za pomocą

szybko-rozłączanego złącza.

15.Konstrukcja urządzenia pokładowego powinna uniemożliwić nieuprawniony dostęp do
jego wnętrza.

§ 8. Stany i tryby pracy układu sterowania.

1. Układ sterowania powinien przyjmować następujące stany:

1) włączenia;

2) wyłączenia;
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3) uszkodzenia.

2. Układ sterowania w stanie włączenia powinien przyjmować następujące tryby pracy:

1) tryb manewrowy;

2) tryb rozrządzania.

3. W trybie manewrowym, układ sterowania do każdej lokomotywy wyposażonej w
urządzenie pokładowe powinien przekazywać sygnał:

1) tarczy rozrządowej - Rt 1 do Rt 5 lub informację o jej wygaszeniu;

2) oczekiwania na zalogowanie jednego z pojazdów (urządzenia pokładowego), z chwilą

pojawienia się na tarczy rozrządowej sygnału zezwalającego na spychanie Rt 2 - Rt 3;

3) o zalogowaniu drugiej lokomotywy, jeżeli do pracy na górce rozrządowej skierowane
są dwie lokomotywy manewrowe:

a) po jej przejściu w tryb rozrządzania,

b) do czasu jej wylogowania.

4. Jeżeli do pracy na górce rozrządowej skierowane są dwie lokomotywy manewrowe, na
tarczy rozrządowej został wyświetlony sygnał Rt 2 albo Rt 3, jedna z lokomotyw powinna
zalogować się do pracy w trybie rozrządzania. Logowanie powinno nastąpić przez
obsłużenie przez jednego z maszynistów przełącznika logowania, decyduje
pierwszeństwo obsłużenia przełącznika logowania.

5. Zalogowanie się jednej z lokomotyw (urządzenia pokładowego na lokomotywie) powinno
powodować:

1) identyfikację lokomotywy (urządzenia pokładowego na lokomotywie);

2) blokowanie możliwości logowania drugiej lokomotywy (urządzenia pokładowego na
lokomotywie) ;

3) pozostanie drugiej lokomotywy (urządzenia pokładowego na lokomotywie) w trybie
manewrowym;

4) przejście lokomotywy zalogowanej (urządzenia pokładowego na lokomotywie) w tryb
rozrządzania.

6. Tryb rozrządzania:

1) rozpoczyna się z chwilą zidentyfikowania lokomotywy spychającej skład z grzbietu
górki rozrządowej - zalogowania się lokomotywy;

2) kończy się natomiast z chwilą obsłużenia przez maszynistę przełącznika logowania
(wylogowania lokomotywy).

7. W trybie rozrządzania zidentyfikowana powinna być lokomotywa (urządzenie pokładowe

na lokomotywie) aktualnie spychająca i do niej przekazywane powinny być:

1) informacja o zalogowaniu;

2) sygnały Rt 1 do Rt 5;

3) wszystkie sygnały dźwiękowe;
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4) sygnał oczekiwania na wylogowanie lokomotywy;

5) informacje o rodzaju uszkodzenia.

8. Urządzenia pokładowe w lokomotywie nie powinny być wyłączane.

9. Układ sterowania powinien pobierać informację o stanie sygnału tarczy rozrządowej oraz

wysyłać, odbierać i wyświetlać sygnały sygnalizatora rozrządowego w sposób ciągły,

automatyczny (bez udziału człowieka).

10. Docelowo wystawienie sygnału Rt 1 w trybie rozrządzania powinno umożliwić

zatrzymanie zidentyfikowanej i zalogowanej lokomotywy (automatycznie).

11. Docelowo wystawienie sygnału Rt 1, Rt 2 i Rt 3 w trybie rozrządzania powinno umożliwić

regulację prędkości spychania (automatycznie).

§ 9. Interfejs.

1. Układ sterowania powinien współpracować z układem sterująco kontrolnym tarczy

rozrządowej, wymagane jest galwaniczne odseparowanie.

2. Układ sterowania (część pokładowa) powinien w kabinie maszynisty sygnalizować:

1) sygnały Rt 1 do Rt 5;

2) sprawność techniczną, w tym zasilanie;

3) wygaszoną tarczę rozrządową;

4) oczekiwanie na identyfikację;

5) zalogowanie innej lokomotywy, do czasu jej wylogowania;

6) zidentyfikowanie lokomotywy aktualnie spychającej skład z grzbietu górki

rozrządowej, po zidentyfikowaniu tej lokomotywy, aż do jej wylogowania;

7) zmianę sygnału zezwalającego na jazdę na sygnał Rt 1 - dźwiękiem, tylko na

zidentyfikowanej lokomotywie (żądanie potwierdzenia zmiany sygnału na Rt 1);

8) potwierdzenie zmiany sygnału na Rt 1 (sygnał dźwiękowy), tylko na zidentyfikowanej

lokomotywie;

9) błąd transmisji, tylko na zidentyfikowanej lokomotywie;

10) przerwy w transmisji, tylko na zidentyfikowanej lokomotywie.

3. Układ sterowania powinien na stanowisku operatorskim sygnalizować:

1) tryb manewrowy:

a) sygnał Rt 1, także w przypadku wygaszenia tarczy rozrządowej - lampka czerwona

w symbolu sygnalizatora dwukomorowego oznaczonego funkcjonalnie "Tri" lub

"Tr2" ,

b) sygnał zezwalający na jazdę - lampka biała w symbolu ww. sygnalizatora

dwukomorowego, umieszczona poniżej lampki czerwonej;

2) tryb rozrządzania - lampka biała;
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c) brak potwierdzenia zmiany sygnału na
lampka biała migająca,

d) uszkodzenie z rozróżnieniem:

- brak zasilania urządzeń stacjonarnych - lampka pomarańczowa,

- pozostałe: brak zasilania, błędy w transmisji, zanik transmisji sygnału - lampka
pomarańczowa migająca.

4. Wskaźniki trybu i stanu pracy części układu sterowania na stanowisku operatorskim
powinny być umieszczone na pulpicie w miejscu (obok) przewidzianym na symbol tarczy
rozrządowej, jednoznacznie sugerującym powiązanie z daną Tr.

5. Zalecany jest interfejs do obcych rejestratorów.

6. Układ sterowania powinien umożliwiać za pomocą opisanego interfejsu i prostej aplikacji
diagnostycznej odczyt danych archiwalnych, które zostały zarejestrowane.

7. Dostęp do danych układu sterowania powinien być realizowany poprzez jeden lub kilka
kanałów takich jak:

1) połączenie sieciowe Ethernet (1x lub 2x złącze RJ ):

a) z PC - protokół PROFINET, ModbuslTCPIP,

b) przeglądarkę (PLC - serwer www);

2) dodatkowy moduł / wkładkę z portem RS232/485/422:

c) protokół Modbus/RTU/ASCII,

d) własny (PtP);

3) moduły procesorów sieciowych standardów przemysłowych (PROFIBUS, ASi, CAN).

8. Protokół transmisji powinien zawierać informacje o:

1) sprawności układów;

2) stanie zasilań;

3) logowaniu z rozróżnieniem urządzenia pokładowego (numer, symbol);

4) wylogowaniu z rozróżnieniem urządzenia pokładowego (numer, symbol);

5) poprawności transmisji;

6) braku transmisji z rozróżnieniem urządzenia pokładowego (numer, symbol);

7) aktualnie zmienionym sygnale na Tr;

8) aktualnie zrealizowanym zmienionym sygnale nadawanym w urządzeniu

pokładowym;

9) braku realizacji zmiany sygnału w urządzeniu pokładowym;

10) wygaszeniu Tr;

11) potwierdzeniu zmiany sygnału na Rt 1 przez obsługę lokomotywy;

12) braku odczytu stanu urządzeń/zasilań;
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13) innych (np. funkcjach automatycznego sterowania lokomotywą).

9. Powyższe informacje (ramki danych) powinny być poprzedzone datą (dzień:miesiąc:rok­

dd:mm:rrrr) i godziną w formacie 24 h (godzina:minuta:sekunda:dziesiąte - gg:mm:ss:d).
Dopuszczone jest zrezygnowanie z wysyłania daty/godziny pod warunkiem synchronizacji
czasu z systemami asr.

§ 10.Wykaz ograniczeń technologicznych dla układu sterowania.

Lokomotywa napychająca skład na szczyt górki rozrządowej powinna:

1) mieć wyprowadzone gniazdo zasilania o mocy minimum 24 W;

2) opcjonalnie być wyposażona w radio stop;

3) docelowo być wyposażona w tempomat na małe prędkości ze zdefiniowanymi
interfejsami do prędkości 3 km/godz. (0.8 m/sek.) i 5 km/godz. (1.4 m/sek.).

§ 11.Wymagania eksploatacyjne użytkownika.

1. Zanik transmisji nie może powodować zakłóceń realizacji funkcji systemu asr, tarcza
rozrządowa jest podstawądalszej pracy.

2. Stan techniczny układu sterowania powinien być kontrolowany i rejestrowany w sposób
ciągły, w czasie rzeczywistym.

3. Archiwizacja danych powinna być nie krótsza niż okres wynoszący 1 rok.

§ 12.Warunki pracy.

1. Urządzenia pokładowe układu sterowania tzn. na pojeździe spychającym skład z grzbietu
górki rozrządowej (lokomotywie), powinny być przystosowane do pracy w warunkach
pracy panujących na tym pojeździe.

2. Poprawna praca urządzeń stacjonarnych układu sterowania (urządzeń poza pojazdem),
powinna być zapewniona przy następujących tolerancjach źródła napięcia zasilającego:

1) prądu przemiennego -15%, + 10%;

2) prądu stałego ±10%;

3) częstotliwości ±5%.

3. Urządzenia stacjonarne powinny pracować poprawnie w następujących warunkach
klimatycznych:

1) w budynku nastawni:

a) temperatura Odo + 50 "C ,

b) wilgotność względna do 70 % przy zastosowaniu urządzeń klimatyzacyjnych lub do
90 % bez urządzeń klimatyzacyjnych;

2) w szafach przytorowych lub kontenerach:

a) temperatura otoczenia -30 do + 70 "C bez ogrzewania lub -10 do + 70 "C z
ogrzewaniem,

b) wilgotność względna do 90 %;
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3) na zewnątrz (w terenie):

a) temperatura otoczenia - 40 do + 80 "C,

b) wilgotność względna do 100%.

§ 13. Kompatybilność.

Układ sterowania nie może generować sygnałów powodujących zakłócenia w pracy
innych urządzeń m.in. lokomotywy, urządzeń srk, urządzeń radiołączności na nastawni.

§ 1 Skuteczność.

Układ sterowania powinien być skuteczny, co oznacza przekazanie sygnału: nie
sprzecznego z sygnałem na tarczy rozrządowej w 100% przypadków, czytelnego (dla
obsługi lokomotywy), na czas.

§ 1 Wydajność.

Układ sterowania powinien przekazać maszyniście sygnał z opóźnieniem nie większym

niż 0,5 sekundy.

§ 16. Niezawodność.

1. Średni czas między uszkodzeniami zupełnymi układu sterowania (awariami) powinien być

nie krótszy niż dwa lata (MTBF) - jedno uszkodzenie zupełne na dwa lata.

2. Średni czas między uszkodzeniami (usterkami) nie powinien być krótszy niż 180 dni
(MTBF). Liczba usterek systemu nie większa niż 2 w ciągu roku.

3. Uszkodzenie układu sterowania to:

1) uszkodzenie zupełne urządzenia pokładowego;

2) przerwa w transmisji dłuższa niż 10 sekund.

§ 17. Dostępność (gotowość techniczna).

Czas usunięcia uszkodzenia nie powinien trwać dłużej niż 2 godziny.

§ 18.Trwałość.

Trwałość układu sterowania to minimum 20 lat.

§ 19. Bezpieczeństwo.

1. Obsługa pojazdu trakcyjnego powinna potwierdzać zmianę sygnału na Rt 1, a brak
potwierdzenia zmiany sygnału na Rt 1 powinien być sygnalizowany na stanowisku
operatorskim po upływie 10 sekund i rejestrowany.

2. Zanik transmisji sygnału między urządzeniami stacjonarnymi i pokładowymi powinien być

sygnalizowany ze zwłoką nie większą niż 2 sek.

3. Układ sterowania nie może wskazywać w lokomotywie (w kabinie) błędnego sygnału

tarczy rozrządowej tzn. innego Rt niż aktualny sygnał Rt na tarczy rozrządowej lub
sygnału tarczy rozrządowej, innego niż "tarcza rozrządowa wygaszona", gdy tarcza
rozrządowa jest wygaszona.

Zanik transmisji do zidentyfikowanej lokomotywy powinien być sygnalizowany w tej
lokomotywie (w kabinie) i na stanowisku operatorskim oraz rejestrowany.
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5. Przełącznik logowania powinien być zabezpieczony przed przypadkowym jego użyciem, z

obsługą dwuetapową.

6. Funkcje realizowane przez urządzenia układu sterowania powinny spełnić poziom

nienaruszalności bezpieczeństwa 2 wg normy PN-EN 50129:2007, za wyjątkiem funkcji

automatycznej regulacji prędkości lokomotywy spychającej skład z grzbietu górki

rozrządowej, która to funkcja powinna spełniać poziom 3, o ile Prezes Urzędu Transportu

Kolejowego nie postanowi inaczej.

§ 20. Praca układu sterowania w sytuacjach awaryjnych.

1. W przypadku błędów w transmisji:

1) trwających dłużej niż 4 sekundy zalogowana lokomotywa powinna zostać

automatycznie wylogowana;

2) urządzenie pokładowe umieszczone w pojeździe trakcyjnym napychającym skład na

szczyt górki, nie może sygnalizować:

a) sygnału będącego zdefiniowanym sygnałem sygnalizatora rozrządowego Rt 1 - Rt

5,

b) informacji o tarczy rozrządowej wygaszonej,

c) informacji o zalogowaniu.

2. Zanik zasilania powinien być sygnalizowany na stanowisku operatorskim i na pojeździe

zidentyfikowanym - dotyczy urządzeń stacjonarnych, pokładowych i zewnętrznych.

§ 21.Zasilanie w energię elektryczną.

Układ sterowania powinien być zasilany:

1) urządzenia stacjonarne - ze źródeł energii zasilających urządzenia asr,

bezprzerwowo;

2) urządzenia pokładowe - ze źródeł energii zainstalowanych standardowo na pojeździe

trakcyjnym wykorzystanym do napychania i spychania.

§ Charakterystyka użytkownika.

1. Użytkownikiem układu sterowania będzie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz właściciel

lokomotyw napychających składy na grzbiet górki rozrządowej.

2. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w szczególności powinna zapewnić:

1) obsługę części układu sterowania znajdującej się na nastawni rozrządowej;

2) bezpłatne użytkowanie części pokładowej właścicielowi lokomotyw;

3) utrzymanie układu sterowania.

3. Właściciel lokomotyw powinien zapewnić obsługę części pokładowej.

4. Pracownik na nastawni manewrowej (rozrządowej) powinien zapewnić obsługę części

układu znajdującej się na tej nastawni.

5. Pracownicy zapewniający obsługę układu sterowania, nadzorują jego pracę, a przypadki

uszkodzeń układu sterowania lub braku "poprawnej jego pracy":
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1) maszynista zgłasza nastawni rozrządowej;

2) pracownik na nastawni manewrowej (rozrządowej) zapisuje w książce E-1758 i
zgłasza pracownikom obsługi technicznej.

6. Układ sterowania powinien być obsługiwany przez osoby posiadające przeszkolenie
teoretyczne i praktyczne.

7. Dostawca układu sterowania powinien zapewnić szkolenie użytkowników układu

sterowania.

8. Czas trwania szkolenia powinien być dostosowany do stopnia skomplikowania czynności

obsługowych.

9. Głównym zadaniem pracowników zapewniających utrzymanie układu sterowania będzie:

1) obsługa diagnostyczna;

2) obsługa techniczna według ustalonych dokumentacją techniczno-ruchową okresów
resursowych;

3) ewentualna wymiana modułów układu sterowania, w przypadku uszkodzeń, braku

"poprawnej pracy".

§ 23.Wpływ na istniejącą organizację pracy.

1. Instalacja układu sterowania wymaga opisania zasad jego pracy w regulaminie
technicznym stacji wraz z określeniem obowiązków obsługi zarówno urządzeń asr jak
i lokomotywy.

2. Wraz z instalacją układu sterowania powinni zostać przeszkoleni:

1) obsługa lokomotywy (maszynista);

2) operator stanowiska operatorskiego na nastawni rozrządowej;

3) obsługa techniczna.

3. Wraz z instalacją układu sterowania powinny być dostarczone:

1) materiały szkoleniowe;

2) instrukcja obsługi dla personelu nastawni rozrządowej;

3) instrukcja obsługi dla maszynisty;

4) Dokumentacja Techniczno Ruchowa.

§ 24. Obsługa techniczna.

1. Układ sterowania powinien być naprawialny.

2. Producent powinien zapewnić niezbędny zapas części zamiennych (modułów).

3. Układ może podlegać planowym obsługom technicznym, nie częściej jednak niż raz na
2 lata.

§ Wskaźniki oceny przebiegu procesu użytkowania.

1. Praca układu sterowania powinna być rejestrowana wraz z możliwością odtworzenia
zarejestrowanych parametrów w dowolnym czasie.
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2. Dodatkowo rejestrowane muszą być uszkodzenia, zakłócenie oraz brak transmisji.

§ 26. Podatność obsługowa.

1. Obsługa części pokładowej układu sterowania w kabinie maszynisty powinna być prosta
za pomocą jednej ręki, a sygnał tarczy rozrządowej powinien być widoczny również pod
kątem 60 stopni.

2. Obsługa części układu sterowania na stanowisku operatorskim powinna polegać na

obserwacji wskaźników trybu i stanu pracy układu sterowania i adekwatnej do sytuacji
reakcji z użyciem radia lub telefonu, w przypadku:

1) braku reakcji maszynisty na sygnał oczekiwania na zalogowanie;

2) braku potwierdzenia zmiany sygnału na Rt 1 w zidentyfikowanej lokomotywie;

3) uszkodzenia układu sterowania.

§ Podatność utrzymaniowa.

1. W zakresie działania personelu utrzymania należy przewidzieć prowadzenie napraw
wymagających wymiany części i/lub podzespołów uszkodzonych.

2. Odbiór układu sterowania powinien być powiązany ze sprawdzeniem zgodności

zakładanych z osiągniętymi efektami.

§ 28. Obsługa diagnostyczna.

1. Obsługa diagnostyczna powinna być realizowana w ramach procesu diagnostycznego
przeprowadzanego zgodnie i na zasadach obowiązujących w PKP Polskie Linie Kolejowe

S.A.

2. Raz w roku co 12 miesięcy, należy ocenić jakość działania układu sterowania.

3. Jakość działania układu sterowania powinna być orzekana na podstawie aktualnej oceny:

1) bezpieczeństwa;

2) skuteczności;

3) niezawodności (nieuszkadzalności), (na podstawie książki kontroli urządzeń,

zarejestrowanych informacji);

4) dostępności (na podstawie książki kontroli urządzeń, zarejestrowanych informacji)

i porównania z parametrami określonymi w wymaganiach.

§ 29. Wymagania dotyczącedokumentacji.

1. Dokumentacja, która powstaje wraz z układem sterowania powinna być dostarczona
użytkownikowi i uaktualniana w całym cyklu życia układu.

2. Za aktualność dokumentacji odpowiada producent.

3. Producent układu sterowania powinien dostarczyć:

1) koncepcję - w przypadku konieczności ustalenia miejsca pierwszej instalacji układu;

2) specyfikację wymagań - przy pierwszej instalacji układu sterowania;
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3) dokumenty związane z uzyskaniem Świadectwa dopuszczenia do eksploatacji - przy
pierwszej instalacji układu sterowania;

4) Świadectwo dopuszczenia do eksploatacji - przy kolejnych instalacjach;

5) wytyczne techniczne wytworzenia i odbioru (wrwiO);

6) dokumentację techniczno ruchową (DTR).

4. Dokumentacja techniczno ruchowa powinna być sporządzona w formie drukowanej
i elektronicznej.

5. Dokumentacja techniczno ruchowa powinna zawierać dokumentację techniczną,

instrukcję utrzymania i instrukcję obsługi.

6. Dokumentacja techniczno ruchowa powinna zawierać:

1) nazwę techniczną układu sterowania wraz z określeniem umiejscowienia w systemie;

2) rok i nr wydania dokumentu;

3) nazwę i adres producenta;

4) kategorię wyrobów i usług, kod epv - Wspólny Słownik Zamówień, epc - inna
nomenklatura;

5) przeznaczenie cel stosowania oraz opis efektów możliwych do uzyskania przez
użytkownika;

6) zbiór wymagań pozafunkcjonalnych. ze szczególnym uwzględnieniem wartości

liczbowych wskaźników RAM:

a) niezawodności - średni czas między kolejnymi uszkodzeniami MTBF;

b) dostępności - dostępność projektowana Ai, średni czas naprawy MTTR;

c) podatności utrzymaniowej: MTBM średni czas między dwoma kolejnymi obsługami
technicznymi, MTTM średni czas obsługi technicznej, średni czas obsługi

diagnostycznej;

7) informację dotyczące bezpieczeństwa, w tym:

a) poziom nienaruszalności bezpieczeństwa,

b) przeprowadzoną przez producenta układu analizę zagrożeń i ocenę ryzyka
odnoszącą się do bezpieczeństwa,

c) informacje o ryzyku którego nie można wyeliminować mimo zastosowanych
środków bezpieczeństwa,

d) przedstawienie wpływu destrukcyjnych oddziaływań ze strony otoczenia na jakie
narażone są poszczególne elementy, w tym opis ww. oddziaływań na zmianę

parametrów układu sterowania i jego elementów,

e) opis wpływu oddziaływań generowanych przez układ sterowania na otoczenie;

8) informacje o trwałości:

a) użytkowej (np. przewidywany czas pracy, liczba zadziałań elementów systemu),
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b) obsługowej (np. wyrażona liczbą napraw głównych),

c) eksploatacyjnej (np. całkowity okres eksploatacji);

9) odmiany wykonania;

10) opis konstrukcji;

11) opis realizowanych funkcji;

12) opis parametrów urządzeń oraz podanie ich wartości;

13) rysunki zestawieniowe. schematy kinematyczne i schematy obwodów;

14) zewnętrzne warunki techniczno eksploatacyjne jakie muszą być spełnione, aby układ

sterowania mógł być stosowany (ograniczenia technologiczne);

15) wymagania dotyczące warunków otoczenia w jakich urządzenia układu sterowania
mogą (powinny) być eksploatowane (oddziaływań: mechanicznych, elektrycznych,
elektromagnetycznych i in.), dopuszczalne warunki pracy;

16) wymagania dotyczące posadowienia;

17) opis zapotrzebowania na:

a) media,

b) materiały eksploatacyjne,

c) oprzyrządowanie;

18) wykaz danych i informacji dochodzących do układu sterowania z otoczenia,
niezbędnych dla jego prawidłowego funkcjonowania, opis interfejsów:

a) opis zakresu i sposobu współpracy funkcjonalnej z innymi systemami lub
urządzeniami,

b) opis protokołu transmisji;

19) opis oprogramowania zawierający opis programu i blokowy schemat operacyjny,
aktualną listę poprawek programu, zmienne zmienione przez zleceniodawcę, zasady
pielęgnacji oprogramowania i zasady archiwizacji;

20) bezpieczeństwa i higieny pracy, informacje o ryzyku którego nie można

wyeliminować mimo zastosowanych środków bezpieczeństwa;

21) opis (instrukcję) metody podłączenia do mediów;

22) warunki zasilania i instrukcję jego podłączenia;

23) opis wymagań producenta dotyczących:

a) transportu (warunki transportu),

b) przechowywania (warunki przechowywania);

24) opis metody składowania, transportu i unieszkodliwiania (utylizacja, recykling)
odpadów powstałych w trakcie realizacji procesów przedużytkowych , eksploatacji i
likwidacji układu sterowania);
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25) opis metody rekonstrukcji (rekultywacji) miejsca, w którym był zabudowany

zdemontowany układ sterowania;

26) instrukcję utrzymania zawierającą:

a) sposób zamawiania układu sterowania, części zamiennych, materiałów

eksploatacyjnych,

b) opis parametrów określających niezdatność układu sterowania oraz parametrów i

wartości diagnostycznych,

c) schemat i opis przepływu informacji (sygnały robocze i sterujące oraz struktura

obiegu i przetwarzania informacji decyzyjnych, schematy, rysunki, wskazanie

kontrolnych punktów pomiarowych itp.),

d) opis proponowanej strategii utrzymania,

e) opis zagrożeń związanych z niedozwolonym utrzymaniem,

f) opis zakresu i częstości realizacji prac, które mogą być wykonane tylko przez

podmioty zewnętrzne ze wskazaniem przyczyn i konsekwencji ich nie wykonania.

Jeśli producent określi, że pewne czynności w szczególności naprawy, przeglądy i

regulacje, mogą być wykonywane tylko przez niego lub przez autoryzowane punkty

serwisowe, instrukcja konserwacji przekazywana użytkownikowi może nie

obejmować zakresów tych czynności,

g) szczegółowy opis zakresu, czasochłonności i częstości realizacji prac obsługi

technicznej w rozbiciu na konserwację oraz przegląd urządzeń w tym: opis metod

regulacji i ustawiania wymaganych wartości parametrów, opis metody realizacji

obsługi (demontaż, montaż, wymiana modułu, elementu itp.),

h) specyfikacja części podlegających naprawom bieżącym, opis zasad kwalifikacji

(np. parametry brzegowe, czasookresy, ilość zadziałań) oraz metodyka

wykonywania napraw bieżących urządzenia i jego elementów,

i) opis czynności wymagających demontażu elementów układu sterowania

wykonywanych przez użytkownika na specjalnym warsztacie, opis wymagań

dotyczących specjalnego warsztatu,

j) opis czynności wymagających demontażu elementów układu sterowania dla

wykonania usługi przez producenta lub inny podmiot zewnętrzny,

k) wykaz możliwych sytuacji awaryjnych i ich sygnalizacji oraz opis postępowania w

przypadku ich wystąpienia (metody ich usunięcia),

I) wykaz części zamiennych wraz z rysunkami, niezbędny zapas,

m) wykaz niezbędnych materiałóweksploatacyjnych oraz ew. ich zamienników,

n) wykaz zakładów usług remontowych, dostawców części zamiennych,

o) wykaz niezbędnych lub zalecanych narzędzi i przyrządów pomiarowych,

używanych do realizacji prac obsługowych,

p) opis zasad kwalifikacji urządzenia do remontu kapitalnego,

q) opis wymagań dotyczących liczby i kwalifikacji personelu (obsługi technicznej),
20
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r) opis systemu zbierania i przetwarzania danych i informacji o przebiegu procesu
obsługi technicznej (dokumentacja dla rejestracji przebiegu procesu eksploatacji),

s) instrukcję obsługi diagnostycznej - opis zakresu, czasochłonności i częstości

realizacji prac, wykaz niezbędnych lub zalecanych narzędzi i przyrządów

pomiarowych, opis wymagań dotyczących liczby i kwalifikacji personelu, opis
wymagań dotyczących wyposażenia personelu w środki ochrony indywidualnej
oraz bhp, opis systemu zbierania i przetwarzania danych i informacji o przebiegu
procesu obsługi diagnostycznej (dokumentacja dla rejestracji przebiegu procesu
eksploatacji),

t) opis (instrukcję) metody instalacji - zabudowy (opis czynności montażowych i
instalacyjnych, w sposób wykluczający możliwość popełnienia błędów przez
instalatorów),

u) wytyczne odbioru technicznego układu sterowania na obiekcie,

v) opis zakresu niezbędnego wyłączenia urządzenia srk z użytkowania na czas
realizacji prac obsługowych,

w) opis zagrożeń dla pracowników i otoczenia występujących w trakcie realizacji prac
obsługi technicznej układu sterowania (m. in. szkodliwość materiałów operacyjnych
użytych na uruchomienie i unieruchomienie urządzenia, szkodliwość zużytych

materiałów eksploatacyjnych i elementów systemu, szkodliwość rozproszonej
energii mechanicznej, elektromagnetycznej, świetlnej, cieplnej, dźwiękowej),

x) opis wymagań dotyczących stosowanych przez personel środków ochrony
indywidualnej, bhp oraz zalecanego przeszkolenia;

27) instrukcję obsługi zawierającą:

a) nazwę techniczną - wraz z określeniem umiejscowienia w systemie,

b) rok i nr wydania dokumentu,

c) nazwę i adres producenta,

d) przeznaczenie,

e) dopuszczalne warunki eksploatacji,

f) niedozwolone warunki eksploatacji,

g) opis elementów sterowniczych,

h) instrukcję obsługiwania (użytkowania) w warunkach normalnej poprawnej pracy i w
warunkach awaryjnej pracy, w tym:

- zakres codziennych przeglądów wykonywanych przez operatora przed
rozpoczęciem pracy, jeżeli takowe są wymagane,

- wykaz możliwych sytuacji awaryjnych i ich sygnalizacji oraz opis postępowania

w przypadku ich wystąpienia,

- opis zagrozen związanych z niedozwolonym sposobem eksploatacji
(wykorzystania),
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i) opis zagrożeń dla pracowników i otoczenia występujących w trakcie użytkowania

(realizacji obsługi),

j) wskazanie wymagań odnoszących się do:

- wyposażenia stanowisk pracy,

- kwalifikacji personelu użytkownika (obsługi),

- środków ochrony indywidualnej oraz bhp,

k) opis zasad i zakresu szkoleń okresowych.

7. Jeśli na układ sterowania składają się komponenty (elementy) dostarczone przez
poddostawców, do DTR powinny być dołączone stosowne dokumenty:

1) instrukcja użytkowania komponentu;

2) informacja dotycząca bezpiecznego montażu, jeśli element przeznaczony jest do
montażu;

3) informacja dotycząca obsługi technicznej, współpracy (połączenia) z innymi
urządzeniami;

4) deklaracja zgodności;

5) dokumentacja przeprowadzonego procesu zarządzania ryzykiem (w przypadku
złożonych podzespołów).

8. Z DTR należy fizycznie wydzielić instrukcję obsługi dla personelu nastawni rozrządowej,

dla maszynisty zachowując: spójność, powiązanie, identyfikowalność dokumentu.

§ 30. Certyfikacja układu sterowania.

1. Dla eksploatacji układu sterowania na sieci linii kolejowych zarządzanych przez PKP
Polskie Linie Kolejowe niezbędne jest Świadectwo dopuszczenia do eksploatacji wydane
przez Prezesa UTK.

2. Zasady (warunki, tryb wydawania) uzyskiwania świadectwa dopuszczenia do eksploatacji
uregulowane są w odpowiednich ustawach i rozporządzeniach.

3. Świadectwo dopuszczenia do eksploatacji powinno zawierać informacje, o tym że układ

sterowania określonego typu przeznaczony jest do przekazania sygnału z tarczy
rozrządowej do lokomotywy oraz, że posiada (o ile posiada) możliwość:

1) samoczynnego zatrzymania lokomotywy na sygnał Rt 1;

2) automatycznej regulacji prędkości lokomotywy w trakcie spychania.

§ 31. Przepisy końcowe.

Zgodę na odstępstwo od zasad opisanych w tym dokumencie, może udzielić Dyrektor
Biura Automatyki i Telekomunikacji Centrali PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.
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