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


Wymagania dodatkowe dla stacyjnych urządzeń sterowania ruchem kolejowym

1. *Doraźne zwolnienie przebiegu pociągowego poleceniem zwykłym powinno być uzależnione od stanu odcinka zbliżania (wolny / zajęty):
· jeśli odcinek zbliżania jest wolny, to czas opóźnienia doraźnego zwolnienia przebiegu pociągowego może wynosić zero sekund,
· jeśli odcinek zbliżania jest zajęty, to czas opóźnienia doraźnego zwolnienia przebiegu pociągowego powinien być nie krótszy niż czas niezbędny do całkowitego zatrzymania pociągu plus czas reakcji prowadzącego pociąg.
Długość odcinka zbliżania powinna być wyliczona z uwzględnieniem charakterystyk hamowania pociągów.
2. *Zajęcie odcinka w drodze przebiegu pociągowego powinno wstrzymać odliczanie czasu opóźnienia zwolnienia drogi przebiegu (obejmującej drogę jazdy, urządzenia ochronne i  drogę ochronną).
3. *Zajęcie odcinka zbliżania powinno wykluczać natychmiastowe doraźne zwolnienie utwierdzenia rejonu manewrowego poleceniem zwykłym. W tym przypadku zwolnienie rejonu manewrowego powinno być wykonane z opóźnieniem czasowym obliczonym według zasad obowiązujących dla przebiegu pociągowego.
4. Droga jazdy i droga ochronna za przebiegowym miejscem końca pociągu, wskazanym w regulaminie technicznym posterunku ruchu powinna być zwalniana z opóźnieniem czasowym w stosunku do zwolnienia ostatniego z elementów danego przebiegu, znajdujących się przed miejscem przebiegowym. Opóźnienie czasowe należy wyznaczyć indywidualnie uwzględniając warunki istniejące na stacji.
W przypadku realizowanej inwestycji opóźnienie czasowe powinno być określone dopiero wtedy, gdy cały posterunek lub okręg nastawczy będzie zawierał docelowy układ torowy i będzie objęty zależnościami z jednej komputerowej nastawnicy. Minimalny czas opóźnienia to 30s, maksymalny to przyjęty czas jazdy dla prędkości 40 km/h od przebiegowego miejsca końca pociągu, wskazanego w regulaminie technicznym posterunku ruchu, do semafora będącego końcem drogi jazdy, przy założeniu zatrzymania przy tym semaforze. Czas będzie zależał od długości docelowego toru. 
5. Bezpośrednią ochronę boczną przebiegów pociągowych w stacyjnych urządzeniach sterowania ruchem powinny stanowić: zwrotnice ochronne, wykolejnice 
oraz sygnalizatory ochronne.

* dotyczy komputerowych stacyjnych systemów srk 
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Dopuszczalne parametry zakłóceń dla urządzeń sterowania ruchem kolejowym


Dopuszczalne parametry:
· zakłóceń w klasycznych obwodach torowych – tabele 1,2,3 i rysunki 1,2,3;
· zakłóceń w bezzłączowych obwodach torowych i czujnikach przejazdu pociągu EOC
– tabele 4,5,6 i rysunki 4,5,6;
· zakłóceń w elektronicznych obwodach nakładanych EON-3 i czujnikach przejazdu pociągu EON-6 – tabele 7,8,9 i rysunki 7,8,9;
· zakłóceń w czujnikach koła – tabele 10,11,12 i rysunki 10,11,12;
· natężenia pola magnetycznego w płaszczyźnie X dla czujników koła – tabela 13 
i rysunek 13;
· natężenia pola magnetycznego w płaszczyźnie Y dla czujników koła - tabela 14 
i rysunek 14;
· natężenia pola magnetycznego w płaszczyźnie Z dla czujników koła - tabela 15 
i rysunek 15.


Wartości podane w tabelach dotyczą zakłóceń o czasie trwania dłuższym niż 200 ms.



Tabela 1
Dopuszczalne prądy zakłócające dla klasycznych obwodów torowych

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

	I [mA]
	30000
	6220
	3700
	2400
	3700
	6220
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Tabela 2
Dopuszczalne prądy zakłócające od lokomotyw i elektrycznych zespołów trakcyjnych (klasyczne obwody torowe)

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

	I [mA]
	15000
	3110
	1850
	1200
	1850
	3110
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Tabela 3
Dopuszczalne prądy zakłócające od statycznych przetwornic wagonowych (klasyczne obwody torowe)

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

	I [mA]
	3750
	777,5
	462,5
	300
	462,5
	777,5
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Tabela 4
Dopuszczalne  prądy  zakłócające  dla  bezzłączowych  obwodów  torowych  i  czujników przejazdu pociągu EOC

	SOT – 1z uwzględnieniem odbiorników MER-111401

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

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

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

	I [mA]
	190,96
	254,1
	414,26
	137,06
	36,96
	283,36
	152,46
	38,5
	100,1
	235,62

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

	I [mA]
	378,84
	190,96
	87,78
	36,96
	87,78
	215,6
	462
	793,1
	

	SOT – 1 z pominięciem odbiorników MER-111401

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

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

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

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

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

	I [mA]
	215,6
	462
	793,1
	

	SOT - 2

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

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

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

	I [mA]
	850
	42,97
	850
	

	EOC
	

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

	I [mA]
	850
	69,72
	850
	76,36
	850
	76,36
	850
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Tabela 5
Dopuszczalne prądy zakłócające od lokomotyw i elektrycznych zespołów trakcyjnych (bezzłączowe obwody torowe i czujniki przejazdu pociągu EOC)

	SOT – 1 z uwzględnieniem odbiorników MER-111401

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

	I [mA]
	396,5
	231
	175,56
	94,71
	66,22
	27,72
	66,22
	217,91
	117,81
	32,34

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

	I [mA]
	95,48
	127,05
	207,13
	68,53
	18,48
	141,68
	76,23
	19,25
	50,05
	117,81

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

	I [mA]
	189,42
	95,48
	43,89
	18,48
	43,89
	107,8
	231
	396,55
	

	SOT – 1 z pominięciem odbiorników MER-111401

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

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

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

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

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

	I [mA]
	107,8
	231
	396,55
	

	SOT - 2

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

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

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

	I [mA]
	425
	21,48
	425
	

	EOC
	

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

	I [mA]
	425
	34,86
	425
	38,18
	425
	38,18
	425
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Tabela 6
Dopuszczalne prądy zakłócające od statycznych przetwornic wagonowych (bezzłączowe obwody torowe i czujniki przejazdu pociągu EOC)

	SOT – 1 z uwzględnieniem odbiorników MER-111401

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

	I [mA]
	99,125
	57,75
	43,89
	23,68
	16,55
	6,93
	16,55
	54,48
	29,45
	8,085

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

	I [mA]
	23,87
	31,76
	51,78
	17,13
	4,62
	35,42
	19,06
	4,81
	12,51
	29,45

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

	I [mA]
	47,36
	23,87
	10,97
	4,62
	10,97
	26,95
	57,75
	99,14
	

	SOT – 1 z pominięciem odbiorników MER-111401

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

	I [mA]
	97,21
	43,89
	16,56
	66,61
	99,52
	65,84
	34,46
	23,87
	65,64
	99,52

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

	I [mA]
	35,61
	16,36
	40,62
	61,22
	35,42
	12,51
	29,45
	47,36
	23,87
	10,97

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

	I [mA]
	26,95
	57,75
	99,14
	

	SOT - 2

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

	I [mA]
	106,25
	3,81
	25
	3,81
	106,25
	5,58
	106,25
	8,53
	106,25
	9,21

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

	I [mA]
	106,25
	5,37
	106,25
	

	EOC
	

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

	I [mA]
	106,25
	8,715
	106,25
	9,55
	106,25
	9,55
	106,25
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Tabela 7
Dopuszczalne napięcia zakłócające dla elektronicznych obwodów nakładanych EON-3 i czujników przejazdu pociągu EON-6

	EON - 3
	

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

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

	EON - 6
	

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

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

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

	U [mV]
	406,7
	3000
	405,04
	3000
	398,4
	3000
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Tabela 8
Dopuszczalne napięcia zakłócające od lokomotyw i elektrycznych zespołów trakcyjnych (elektroniczne obwody nakładane EON-3 i czujniki przejazdu pociągu EON-6)

	EON - 3
	

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

	U [mV]
	3112,5
	645,33
	383,88
	249
	383,88
	645,33
	82,27
	

	EON - 6
	

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

	U [mV]
	1500
	143,59
	625
	157,7
	1000
	92,13
	1500
	164,34
	1500

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

	U [mV]
	203,35
	1500
	202,52
	1500
	199,2
	1500
	



EON - 6
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Tabela 9
Dopuszczalne	napięcia	zakłócające	od	statycznych	przetwornic	wagonowych (elektroniczne obwody nakładane EON-3 i czujniki przejazdu pociągu EON-6)

	EON - 3
	

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

	U [mV]
	778,13
	161,33
	95,97
	62,25
	95,97
	161,33
	20,57
	

	EON - 6
	

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

	U [mV]
	375
	35,9
	156,25
	39,425
	250
	23,03
	375
	41,08
	375

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

	U [mV]
	50,84
	375
	50,63
	375
	49,8
	375
	



EON - 6
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Tabela 10
Dopuszczalne prądy zakłócające dla czujników koła

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

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

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

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

	f [kHz]
	46,4-
46,57
	46,58-
47,1
	47,11-
47,3
	47,31-
47,97
	47,98-
48,4
	48,41-
49
	249,5-
249,72
	249,73-
249,76
	249,77-
250,26

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

	f [kHz]
	250,27-
250,32
	250,33-
250,5
	275-
279
	279,5-
299,5
	300-
315
	315,5-
320
	
	
	

	I [mA]
	120
	300
	1200
	600
	202
	1200
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Tabela 11
Dopuszczalne prądy zakłócające od lokomotyw i elektrycznych zespołów trakcyjnych (czujniki koła)

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

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

	f [kHz]
	41,42-
41,76
	41,77-
42,26
	42,27-
42,85
	42,86-
43,4
	43,41-
46,57
	46,58-
47,1
	47,11-
47,97
	47,98-
48,4
	48,41-
49

	I [mA]
	600
	102,5
	600
	53,25
	600
	95,75
	600
	325
	600

	f [kHz]
	249,5-
249,76
	249,78-
250,26
	250,28-
250,5
	275-
299,5
	300-
315
	315,5-
320
	
	
	

	I [mA]
	150
	46
	150
	600
	101
	600
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Tabela 12
Dopuszczalne	prądy	zakłócające	od	statycznych	przetwornic	wagonowych (czujniki koła)

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

	I [mA]
	400
	200
	23
	200
	400
	200
	24,4
	200
	400

	f [kHz]
	41,42-
41,76
	41,77-
42,26
	42,27-
42,85
	42,86-
43,4
	43,41-
46,57
	46,58-
47,1
	47,11-
47,97
	47,98-
48,4
	48,41-
49

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

	f [kHz]
	249,5-
249,78
	249,8-
250,24
	250,26-
250,5
	275-
300
	300,5-
315
	315,5-
320
	
	
	

	I [mA]
	75
	23
	75
	300
	50,5
	300
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Tabela 13
Dopuszczalne natężenie pola magnetycznego dla czujników koła, wektor X

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

	Hx, Hy, Hz [dBmA/m]
	135
	124,4
	135
	119
	135
	132
	126
	117,9
	126

	f [kHz]
	42,27-
42,8
	42,81-
42,91
	42,92-
43,31
	43,32-
43,42
	43,43-
46,49
	46,5-
46,59
	46,6-
47,11
	47,12-
47,21
	47,22-
47,94

	Hx, Hy, Hz [dBmA/m]
	132
	130
	126,4
	130
	132
	124
	114
	124
	132

	f [kHz]
	47,95-
48,03
	48,04-
48,35
	48,36-
48,44
	48,45-
48,8
	
	
	
	
	

	Hx, Hy, Hz [dBmA/m]
	127
	124
	127
	132
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Tabela 14
Dopuszczalne natężenie pola magnetycznego dla czujników koła, wektor Y

	f [kHz]
	26-
26,74
	26,76-
27,18
	27,20-
28,04
	28,06-
28,48
	28,5-
29,3
	29,32-
29,68
	29,7-
30,66
	30,68-
31,14
	31,16-
32

	I [mA]
	135
	120
	102
	120
	135
	120
	101
	120
	135

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

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

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

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

	f [kHz]
	250,27-
250,32
	250,33-
250,5
	275-
279,7
	279,8-
282,2
	282,3-
284,9
	285-
287
	287,1-
304,9
	305-
314,5
	314,6-
315

	I [mA]
	110
	135
	135
	105
	96
	105
	123
	113,5
	135
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Tabela 15
Dopuszczalne natężenie pola magnetycznego dla czujników koła, wektor Z

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

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

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

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

	f [kHz]
	46,59-
47,03
	47,04-
47,3
	47,31-
47,87
	47,88-
48,47
	48,48-
48,8
	230-
249,72
	249,73-
249,76
	249,77-
250,26
	250,27-
250,32

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

	f [kHz]
	250,33
-266,8
	267-
279,6
	279,7-
279,9
	280-
286,6
	286,8-
287
	287,2-
298,6
	298,8-
313,8
	314-
314,5
	314,6-
320

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


Wymagania dodatkowe dla urządzeń do przestawiania
lub kontrolowania ruchomych elementów rozjazdu kolejowego


1. Siła trzymania napędów nierozpruwalnych współpracujących z zamknięciami suwakowymi nie powinna być mniejsza niż 25 kN.
2. Siła trzymania napędów rozpruwalnych nie powinna być mniejsza niż 9 kN.
3. Zwrotnice rozjazdów wyposażonych w napędy nierozpruwane niezapewniające kontroli rozprucia, powinny być wyposażone w kontrolery położenia ruchomych elementów rozjazdów.

=== === ===
Załącznik S-03
do Listy Prezesa UTK, o której mowa w art. 25d ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym




Wymagania i badania dla systemów RADIOSTOP oraz SHP

System RADIOSTOP Wymagania
1. Urządzenie Radiostop (RS) umożliwia zatrzymanie na szlaku, poprzez sygnał radiowy (ALARM) wysłany z urządzenia nadawczego, wszystkich pojazdów wyposażonych w sprawne radiotelefony z funkcją Radiostop, znajdujące się w zasięgu łączności radiowej i włączone na ten sam kanał roboczy, co urządzenie nadawcze.
2. Urządzeniem nadawczym może być każdy radiotelefon (stacjonarny, przenośny lub taborowy) wyposażony w funkcję Radiostop.
3. Wysłanie sygnału ALARM powinno się odbywać poprzez przyciśnięcie przycisku „ALARM” 
na urządzeniu radiowym, przy czym w tym celu powinno być konieczne zerwanie plomby lub usunięcie innego zabezpieczenia przycisku i/lub przytrzymanie przyciśniętego przycisku przez okres 3 sekund.
4. Reakcją pojazdu na odebrany sygnał ALARM powinno być wdrożenie hamowania nagłego poprzez wyłączenie zasilania elektrycznego zaworu elektropneumatycznego.
5. Kanał pneumatyczny RS (kanał opróżniania przewodu głównego) powinien być kanałem niezależnym od kanału SHP.
6. Kanał RS powinien być wyposażony w wyłącznik główny z zaworem odcinającym w celu umożliwienia doprowadzenia pojazdu z niesprawnym urządzeniem Radiostop do najbliższej stacji. Wyłącznik ten powinien być zaplombowany.
7. Wyłączenie kanału RS powinno być wyraźnie sygnalizowane w kabinie maszynisty za pomocą lampki ze światłem czerwonym: „Wyłączenie RS”.

Wymagania ogólne
1. Weryfikacja dokumentacji:
· sprawdzenie kompletności i adekwatności dokumentacji konstrukcyjnej,
· sprawdzenie zgodności z krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami normalizacyjnymi,
· sprawdzenie zgodności projektu z parametrami technicznymi i wymaganiami dotyczącymi zabudowy poszczególnych elementów systemu,
· sprawdzenie opracowania odpowiednich dokumentów w odniesieniu do procesów operacyjnych, w tym: instrukcji obsługi i konserwacji, skróconej instrukcji obsługi, instrukcji postępowania 
w przypadku awarii oraz wymagań dotyczących procesów utrzymania i wzorów kart pomiarowych dla pomiarów i badań wykonywanych w procesach utrzymaniowych.
2. Sprawdzenie prawidłowości zabudowy i badania stacjonarne:
· sprawdzenie, czy zabudowa została wykonana w upoważnionym zakładzie, przez instalatorów posiadających odpowiednie i wymagane przeszkolenie w zakresie montażu urządzeń radiotelefonicznych,
· oględziny i pomiary prawidłowości zabudowania elementów zgodnie z DTR urządzeń oraz integralności mechanicznej,
· oględziny prawidłowości zabudowy radiotelefonu i aparatury sterowniczej z uwzględnieniem zachowania właściwej ergonomii stanowiska operatora pojazdu kolejowego,
· sprawdzenie instalacji elektrycznej, w tym - interfejsu z pojazdem,
· oględziny prawidłowości zabudowy układu pneumatyki hamulcowej, w tym – interfejsu 
z instalacją pneumatyki hamulcowej pojazdu, sprawdzenie kompatybilności elektromagnetycznej,
3. Badania poligonowe:
· sprawdzenie działania funkcji wyłącznika głównego RS: funkcja odłączenia kanału pneumatycznego i wyłączenia zasilania urządzenia RS,
· sprawdzenie działania sygnalizacji wyłączenia kanału RS,
· próby działania funkcji Radiostop w trybie autotestu i/lub w trybie echa i/lub nadajnikiem małej mocy - w zależności od wyposażenia radiotelefonu,
· sprawdzenie braku możliwości przerwania nagłego hamowania wywołanego zadziałaniem układu RS i kontynuowania jazdy.

Współpraca z rejestratorem pokładowym 
1. W przypadku zastosowania w pojeździe z napędem rejestratora pokładowego sprawdzeniu podlega prawidłowość zapisu obecności napięcia na zaworze RS w pamięci rejestratora.
2. Sposób rejestracji powinien być zgodny z DTR rejestratora oraz specyfiką rejestrowanego sygnału.
3. Pozostałe wymagania i uwagi odnośnie do pewności zapisu informacji i dostępu do zapisów rejestratora - zgodnie z wymaganiami dla współpracy z rejestratorem danych.

System SHP 
Wymagania
1. Urządzenia SHP tworzą system samoczynnego hamowania pociągu typu jednopunktowego
 o znamionowej częstotliwości pracy 1000Hz. Mają na celu kontrolę czujności maszynisty (operatora pojazdu kolejowego z napędem) w określonych miejscach sieci kolejowej, tzn. w tych miejscach, gdzie umieszczono odpowiedni element przytorowy (torowy obwód rezonansowy - rezonator torowy, „elektromagnes” torowy).
2. Prawidłowo zinterpretowana informacja - świetlna i dźwiękowa - o zlokalizowaniu elementu przytorowego powinna przede wszystkim wzbudzić wzmożoną czujność maszynisty na wskazania sygnalizatorów przytorowych. Potwierdzenie czujności jest w tym przypadku, w odróżnieniu 
od urządzeń kontrolujących czujność w określonych odstępach czasu (czuwak aktywny), działaniem drugorzędnym. Pożądanym działaniem operatora pojazdu jest odczytanie i zinterpretowanie stanu sygnalizatora jeszcze przed użyciem przycisku potwierdzenia czujności.
3. Urządzenia SHP są urządzeniami nieuzależnionymi oddziaływania tor-pojazd: służą wyłącznie 
do kontroli czujności maszynisty - niezależnie od wskazań sygnalizatorów, prędkości jazdy 
i innych parametrów pojazdu i sieci kolejowej.
4. Elementem przytorowym systemu jest rezonator torowy umieszczony przy szynie prawej dla kierunku ruchu pojazdu szynowego do sygnalizatora lub innego miejsca, względem którego rezonator umieszczono. Rezonator jest elementem biernym, nie wymaga zasilania.
5. Część pojazdowa składa się z: generatora systemu SHP, dwóch czujników z obwodami rezonansowymi („elektromagnesów”) umieszczonych po jednym dla każdego kierunku ruchu pojazdu kolejowego z napędem oraz układu sterowania zawierającego lampkę ostrzegawczą, buczek, przyciski czujności i odpowiednią instalację pneumatyczną zakończoną zaworem nagłego hamowania odpowiedzialnym za wdrożenie hamowania awaryjnego.

Wymagania techniczne

1. Celem działania urządzeń jest sprawdzanie czujności maszynisty (obsługującego pojazd 
z napędem) przy zbliżaniu się do sygnalizatorów przytorowych bez względu na rodzaj wyświetlanego sygnału, a także w określonych odstępach drogi na linii kolejowej.
2. Po przejechaniu pojazdu z napędem wyposażonego w urządzenia SHP nad rezonatorem torowym następuje zablokowanie generatora SHP i zapalenie lampki sygnalizacyjnej SHP na pulpicie operatora (świecenie światłem ciągłym).
3. Po zaświeceniu lampki maszynista powinien potwierdzić czujność poprzez przyciśnięcie przycisku czujności (ręcznego lub nożnego) na pulpicie sterowniczym w czynnej kabinie (aktywnym pulpicie), co powoduje odblokowanie generatora systemu SHP i przejście w stan oczekiwania 
na przejazd nad kolejnym rezonatorem torowym (stan czuwania).
4. Przyciśnięcie przycisku czujności w celu odblokowania generatora powinno trwać krócej 
niż 1 sekunda, w przypadku dłuższego przyciśnięcia ("zakleszczenie") następuje rozpoczęcie procedury hamowania nagłego - opisanej w kolejnych punktach.
5. W przypadku braku potwierdzenia czujności, po upływie 2,5s następuje dodatkowo włączenie buczka ostrzegawczego.
6. Przy dalszym braku potwierdzenia czujności (lub zakleszczeniu przycisku czujności), po upływie kolejnych 2,5s następuje wyłączenie zasilania zaworu elektropneumatycznego SHP i opróżnienie przewodu głównego poprzez kanał pneumatyczny SHP z szybkością większą niż 0,18 MPa/3s, 
tj. wdrożenie hamowania nagłego.
7. Wdrożenie hamowania nagłego przez urządzenie SHP powinno powodować jednoczesne rozłączenie napędu trakcyjnego. Wyjątkiem jest zastosowanie systemu SHP w pojazdach, 
w których konstrukcyjnie nie przewidziano elementu rozłączania napędu a wprowadzenie takiego urządzenia byłoby nieracjonalne ze względów bezpieczeństwa, technicznych lub ekonomicznych - pod warunkiem, że jazda trakcyjna wymaga stałego, świadomego działania maszynisty (np. pedał „gazu” w pojazdach z silnikami spalinowymi).
8. Nagłe hamowanie powinno być wdrażane przez urządzenie SHP poprzez wyłączenie zasilania elektrycznego zaworu sterującego kanału SHP; rozwiązanie to ma uniemożliwić prowadzenie jazdy przy zaniku napięcia zasilającego i nieczynnych urządzeniach SHP.
9. Nagłemu hamowaniu musi towarzyszyć odcięcie zasilania przewodu głównego, w szczególności dotyczy to instalacji z serwozaworami pneumatycznymi.
10. Po zadziałaniu urządzenia SHP przerwanie nagłego hamowania nie powinno być możliwe 
aż do zatrzymania pojazdu. Ponowne uruchomienie pojazdu i wznowienie jazdy powinno być możliwe po odblokowaniu urządzenia poprzez użycie przycisku czujności oraz napełnieniu przewodu głównego poprzez świadome działanie maszynisty i/lub ponownym włączeniu napędu trakcyjnego.
11. Kanał pneumatyczny SHP składa się z: zaworu pneumatycznego nagłego hamowania 
o dostatecznie dużym przekroju otworu wylotowego, zaworu elektropneumatycznego sterującego oraz wyłącznika głównego z zaworem kurkowym - umożliwiającego odcięcie kanału pneumatycznego w przypadku awarii urządzeń, z jednoczesnym odłączeniem zasilania urządzeń SHP; wyłączenie kanału SHP powinno być wyraźnie sygnalizowane w kabinie pojazdu poprzez lampkę sygnalizacyjną „wyłączenie SHP”.
12. Urządzenie powinno być zaprojektowane do działania w zakresie prędkości od 0 do 160 km/h.
13. W przypadku uszkodzenia, w szczególności przy zaniku napięcia zasilającego (np. po wyzwoleniu bezpiecznika) urządzenie powinno uniemożliwić prowadzenie jazdy - poprzez samoczynne wdrożenie hamowania nagłego.
14. W pojazdach z napędem posiadających dwie kabiny sterownicze wybór czynnej kabiny sterowniczej powinien powodować samoczynne uaktywnienie elektromagnesu właściwego 
dla kierunku jazdy - poprzez wybór czynnej kabiny lub przez wybór kierunku jazdy 
np. nastawnikiem jazdy; aparatura sterownicza w nieczynnej kabinie powinna pozostać nieaktywna.
15. W pojazdach z napędem z jedną kabiną sterowniczą uwagi punktu poprzedzającego dotyczą wyboru aktywnego pulpitu.
16. W pojazdach z jedną kabiną sterowniczą z możliwością prowadzenia jazdy trakcyjnej w obu kierunkach przy jednym ustawieniu rozrządu, wybór aktywnego elektromagnesu może następować wyłącznie samoczynnie na podstawie wyboru kierunku jazdy (nastawnikiem kierunku).
17. Zabezpieczenie przed zbiegnięciem: przy ustawieniu nastawnika kierunku w położeniu neutralnym aktywne są elektromagnesy dla obu kierunków ruchu pojazdu.
18. Dopuszczalne odchyłki wartości oraz tolerancja wartości parametrów technicznych podanych 
w niniejszym dokumencie, zastosowane przez producentów urządzeń podlegają sprawdzeniu w procesie badania typu.
Załącznik S-04
do Listy Prezesa UTK, o której mowa w art. 25d ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym





Wymagania ogólne
Ogólny zakres badań dotyczących urządzeń SHP zamontowanych na pojazdach trakcyjnych, wchodzących w skład badań pojazdu trakcyjnego, jakie należy przeprowadzić w celu uzyskania świadectwa dopuszczenia do eksploatacji. 

1. Weryfikacja dokumentacji:
· sprawdzenie kompletności i adekwatności dokumentacji konstrukcyjnej,
· sprawdzenie zgodności z krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami normalizacyjnymi,
· sprawdzenie zgodności projektu z parametrami technicznymi i wymaganiami dotyczącymi zabudowy poszczególnych elementów systemu,
· sprawdzenie opracowania odpowiednich dokumentów w odniesieniu do procesów operacyjnych, w tym: instrukcji obsługi i konserwacji, skróconej instrukcji obsługi, instrukcji postępowania w przypadku awarii oraz wymagań dotyczących procesów utrzymania i wzorów kart pomiarowych dla pomiarów i badań wykonywanych w procesach utrzymaniowych.

2. Sprawdzenie prawidłowości zabudowy i badania stacjonarne
· sprawdzenie, czy zabudowa została wykonana w upoważnionym zakładzie, przez instalatorów posiadających odpowiednie i wymagane przeszkolenie w zakresie montażu urządzeń SHP,
· oględziny i pomiary prawidłowości zabudowania elementów zgodnie z DTR urządzeń oraz integralności mechanicznej,
· sprawdzenie zgodności z przepisami dotyczącymi skrajni taboru (statycznej i dynamicznej) oraz skrajni budowlanej,
· oględziny prawidłowości zabudowy buczka, lampki SHP, przycisków czujności i pozostałej aparatury sterowniczej z uwzględnieniem zachowania właściwej ergonomii stanowiska operatora pojazdu kolejowego,
· sprawdzenie instalacji elektrycznej, w tym - interfejsu z pojazdem,
· oględziny prawidłowości zabudowy układu pneumatyki hamulcowej, w tym – interfejsu 
z instalacją pneumatyki hamulcowej pojazdu,
· wykonanie pomiarów parametrów elektrycznych systemu SHP zgodnie z DTR urządzeń, w tym - częstotliwości prądu i wartości napięcia na elektromagnesach w stanie czuwania i w stanie blokowania,
· sprawdzenie instalacji nastawnika kierunku - odpowiedzialnej za prawidłowy wybór aktywnego elektromagnesu,
· sprawdzenie kompatybilności elektromagnetycznej,
· wykonanie pomiarów pozostałych parametrów technicznych, w tym: czasów napełniania 
i opróżniania przewodu głównego, czasu zadziałania poszczególnych funkcji i innych.

3. Badania poligonowe
· sprawdzenie działania funkcji wyłącznika głównego SHP: funkcja odłączenia kanału pneumatycznego i wyłączenia zasilania urządzenia SHP,
· sprawdzenie działania sygnalizacji wyłączenia kanału SHP,
· sprawdzenie działania indywidualnego wyłącznika generatora SHP,
· sprawdzenie działania układu w przypadku zakleszczenia przycisku czujności,
· sprawdzenie czułości urządzenia poprzez przejazd nad rezonatorami kontrolnymi oraz przez pomiar napięcia w stanie wzbudzenia i w stanie czuwania,
· jazdy na torze testowym wraz z próbami działania układu SHP w przypadku potwierdzenia czujności i w przypadku braku potwierdzenia czujności,
· sprawdzenie, czy aparatura sterownicza w kabinie nieczynnej (na nieczynnym pulpicie sterowniczym) pozostaje nieaktywna,
· sprawdzenie braku możliwości przerwania nagłego hamowania wywołanego zadziałaniem układu SHP i kontynuowania jazdy; ponowne uruchomienie pojazdu po zadziałaniu SHP musi wymagać - oprócz użycia przycisku czujności - przynajmniej świadomego napełnienia przewodu głównego i/lub ponownego włączenia napędu.

Współpraca z rejestratorem pokładowym 
1. W przypadku zastosowania w pojeździe z napędem rejestratora pokładowego sprawdzeniu podlega rejestracja wybranych parametrów w pamięci rejestratora (na taśmie, tarczy) 
- w zależności od zastosowanego rodzaju i typu urządzenia; rejestrowane powinny być w sposób pewny i czytelny wszystkie sygnały zgodnie ze schematem elektrycznym i opisem technicznym w DTR układu.
2. Sposób rejestracji zdarzeń powinien być zgodny z DTR rejestratora oraz zgodny z własnościami rejestrowanych sygnałów tak, aby zapewnić niezawodny zapis i nieutrudnioną możliwość późniejszego odczytu.
3. Rejestrowane sygnały powinny być zharmonizowane przynajmniej na szczeblu dysponenta pojazdu w celu umożliwienia szybkiej i jednoznacznej interpretacji przez komisje wypadkowe 
i w innych przypadkach.
4. Z powodów wymienionych powyżej komisje wypadkowe powinny być wyposażone bądź posiadać łatwy dostęp do urządzeń odczytujących dane z rejestratorów umożliwiający ich odczyt bezpośrednio na miejscu zdarzenia.

Współpraca z urządzeniem czuwakowym 
1. W przypadku zastosowania w pojeździe jednocześnie urządzenia SHP i urządzenia czuwakowego (czuwaka aktywnego CA), urządzenia te tworzą zintegrowany układ kontroli czujności i podlegają wspólnym badaniom oraz odbiorowi łącznemu.
2. Wymagania i badania dotyczące urządzeń SHP stosuje się do urządzenia CA przez analogię, przy czym:
· czuwak aktywny kontroluje czujność maszynisty w określonych odstępach czasu (co 60 sekund),
· działanie czuwaka aktywnego jest uruchamiane po przekroczeniu prędkości wynoszącej 10% dopuszczalnej prędkości maksymalnej pojazdu; uaktywnienie czuwaka następuje na podstawie sygnału z odpowiednio zaprogramowanego styku prędkościomierza lub tachografu,
· czuwak aktywny posiada własną lampkę sygnalizacyjną CA (świecenie światłem pulsującym 
o częstotliwości 2,5Hz),
· SHP i czuwak posiadają wspólny przycisk (przyciski) czujności,
· w przypadku jednoczesnego zablokowania czuwaka aktywnego i SHP (upływ interwału CA i równoczesna lokalizacja rezonatora torowego), potwierdzenie czujności wymaga dwukrotnego przyciśnięcia przycisku czujności: najpierw skasowania sygnału czuwaka, a następnie skasowania sygnału SHP; rozwiązanie to jest konieczne w celu potwierdzenia, że maszynista ma świadomość zbliżania się do sygnalizatora przytorowego i konieczności uważnej obserwacji jego wskazań,
· buczek jest elementem wspólnym dla obu urządzeń: SHP i CA,
· kanał pneumatyczny SHP jest wspólny dla obu urządzeń: SHP i CA,
· badanie urządzenia czuwakowego powinno zostać przeprowadzone zgodnie z jego dokumentacją techniczno-ruchową.
3. W obszarze pulpitu sterowniczego powinny znajdować się dwa przyciski czujności – ręczny 
i nożny. W przypadku gdy w pojeździe montaż przycisku nożnego mógłby spowodować pogorszenie ergonomii, np. z powodu zastosowanych już elementów sterowania nożnego (sprzęgło, "gaz", hamulec, klapa Ackermanna), dopuszczalne jest zastosowanie dwóch przycisków ręcznych - na lewą i na prawą dłoń.
4. Po uruchomieniu rozrządu pojazdu z napędem powinna nastąpić samokontrola urządzeń SHP (lub SHP i CA, jeśli są zastosowane łącznie).
5. Lampka SHP powinna posiadać dwa źródła światła (np. dwie oprawki ze źródłami żarowymi lub LED), osłonę przeciwsłoneczną i możliwość regulacji siły światła dzień/noc. W przypadku współpracy SHP z urządzeniem czuwakowym, lampka CA jest osobnym elementem, również spełniającym powyższe warunki - w takim przypadku lampki SHP i CA powinny znajdować się w jednej obudowie. Lampka SHP (lub SHP i CA) powinna być umieszczona na pulpicie sterowniczym na wprost w polu widzenia operatora pojazdu, ale w taki sposób, żeby nie utrudniać widoczności szlaku i sygnałów oraz nie oślepiać kierującego pojazdem z napędem.
6. Kolorystyka aparatury sterowniczej SHP jest następująca:
· 	lampki SHP: kolor żółty,
· 	przyciski czujności (ręczne i nożne): kolor żółty
· 	dźwignia wyłącznika pneumatycznego kanału SHP: kolor czerwony,
· 	kontrolka wyłączenia kanału pneumatycznego SHP: czerwona.

Rezonator torowy
Wymagania
1. Zakres temperatur pracy: − 40 C ÷ 70 C;
2. Wilgotność względna środowiska pracy: do 98%
3. Rezystancji izolacji: ≥ 5 MΩ/1000V;
4. Wytrzymałość elektryczna izolacji: 3kV/AC;
5. Znamionowa częstotliwość rezonansowa: 1003 Hz;
6. Minimalna rezystancja dynamiczna: ≥ 4,1 kΩ;
7. Zakres prędkości: 0 -160 km/h. 

Badania
1. Sprawdzenie zabudowy rezonatora zgodnie z dokumentacją techniczną.
2. Sprawdzenie odporności na wibracje i udary mechaniczne,
3. Sprawdzenie wodoszczelności,
4. Sprawdzenie rezystancji izolacji i pomiary palności.
5. Pomiar wytrzymałości elektrycznej.
6. Sprawdzenie częstotliwości rezonansowej.
7. Sprawdzenie oddziaływania z czujnikami (elektromagnesami) pojazdowymi. 
Rozmieszczenie rezonatorów torowych 
1. Rezonatory torowe umieszcza się przed tarczami ostrzegawczymi, semaforami spełniającymi również funkcję tarczy ostrzegawczej i przed tarczami ostrzegawczymi przejazdowymi według następujących zasad:
· rezonatory odnoszące się do sygnalizatorów ustawionych na szlakach, w tym również do semaforów wjazdowych, tarcz ostrzegawczych i tarcz ostrzegawczych przejazdowych umieszcza się w odległości 200m (± 5 m) przed sygnalizatorem
· w obrębie stacji i innych posterunków ruchu, rezonatory umieszcza się na wysokości semaforów 
(± 5 m), jeżeli spełniają one również funkcję tarczy ostrzegawczej; w przypadku zastosowania semaforów wyjazdowych grupowych na szlak z samoczynną blokadą liniową, rezonatory umieszcza się na wysokości tych semaforów (± 5 m).
2. Rezonatory torowe można umieszczać przed miejscami niebezpiecznymi w odległości drogi hamowania.
3. Rezonatory torowe należy umieszczać dodatkowo, w miejscach dogodnych do utrzymania, jeśli odległość pomiędzy sąsiednimi rezonatorami wynosi więcej niż 10 km.




=== === ===




Wymaganie dotyczące elektrycznej widoczności pociągu


Rezystancja elektryczna pomiędzy powierzchniami tocznymi przeciwległych kół zestawu kołowego nie przekracza 0,05 oma przy pomiarze napięciem w zakresie od 1,8 VDC do 2,0 VDC (obwód otwarty). Ponadto reaktancja elektryczna między powierzchniami tocznymi przeciwległych kół zestawu kołowego nie przekracza f/100 miliomów, gdzie f pochodzi z zakresu od 500 Hz do 40 kHz, przy prądzie pomiarowym o wartości skutecznej 10 A i napięciu o wartości skutecznej 2 V przy otwartym obwodzie.

=== === ===
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Wymagania dodatkowe dla kompletnej konfiguracji urządzeń sterowania 


Rozmieszczanie sygnalizatorów względem punktów oddziaływania i miejsc niebezpiecznych
1. Odległość semafora od miejsca oddziaływania, powodującego zmianę sygnału zezwalającego 
na "Stój", powinna wynosić co najmniej 14,25 m. Na liniach drugorzędnych i znaczenia miejscowego może ona wynosić min. 5 m, pod warunkiem, że zmiana sygnału zezwalającego na zabraniający będzie następowała dopiero po minięciu semafora przez kabinę lokomotywy. Na posterunku ruchu wyposażonym w urządzenia do kontroli niezajętości torów ww. odległość dla semaforów wjazdowych nie może być większa niż 30 m.
2. Tarcze manewrowe należy ustawiać możliwie najbliżej punktu oddziaływania, np. złącza izolowanego, z tolerancją od -1 m do +30 m. Jeżeli tarcza manewrowa stanowi ochronę boczną dla przebiegów pociągowych wówczas należy ją ustawiać w odległości min. 15 m od miejsca niebezpiecznego.
3. Semafory wjazdowe i odstępowe obsługiwane należy ustawiać przed miejscem niebezpiecznym w odległości min. 100 m. Semafory wyjazdowe i drogowskazowe powinno się ustawiać 
w odległości wymaganej drogi ochronnej przed pierwszym lub kolejnym miejscem niebezpiecznym.
4. Długości dróg ochronnych za semaforami drogowskazowymi i wyjazdowymi powinny wynosić:
· min.100 m - gdy prędkość wjeżdżającego pociągu jest większa od 60 km/h,
· min. 50 m - gdy prędkość wjeżdżającego pociągu nie przekracza 60 km/h.
Drogi ochronnej można nie stosować na torach zakończonych kozłem oporowym.
5. Miejsce niebezpieczne stanowi:
· koniec drogi ochronnej dla innego przebiegu;
· miejsce usytuowania urządzeń oddziaływania służących do zwolnienia odstępu blokowego;
· miejsce stałego zatrzymywania się końca pociągu  (np. koniec krawędzi peronowej);
· początek rozjazdu lub jego ukres;
· granicę przetaczania oznaczoną wskaźnikiem W5;
· początek strefy kontroli  niezajętości rozjazdu, jeżeli jego odległość od ukresu lub początku rozjazdu jest większa niż 5 m;
· koniec żeberka ochronnego lub wykolejnica;
· ukres skrzyżowania torów.


Widoczność sygnałów na sygnalizatorach
1. Sygnalizatory przytorowe należy ustawić tak, aby nadawane przez nie sygnały były wyraźnie widoczne i czytelne  przy największej dozwolonej prędkości zbliżania się pojazdu kolejowego do sygnalizatora V wyrażonej w km/h (nie większej niż 160 km/h) co najmniej z odległości:
a. dla semaforów wjazdowych (10*V)/3 metrów;
b. dla semaforów wyjazdowych (wyjazdowych grupowych) i drogowskazowych przy torach głównych zasadniczych i głównych dodatkowych, po których odbywają się przebiegi bez zatrzymania oraz dla semaforów odstępowych obsługiwanych i samoczynnych (10*V)/4 metrów, przy czym dla torów głównych dodatkowych jako V należy przyjąć największą prędkość z jaką tabor może się poruszać po tym torze;
c. dla semaforów wyjazdowych przy torach, po których nie odbywają się przebiegi 
bez zatrzymania nie mniej niż 50 m;
d. dla tarcz ostrzegawczych i tarcz ostrzegawczych przejazdowych (10*V)/4 metrów;
e. dla pasów świetlnych i wskaźników wyświetlanych zainstalowanych na semaforach (10*V)/5 metrów;
f. dla tarczy manewrowej - nie mniej niż 50 m;
g. widoczność sygnałów nadawanych przez elementy sygnalizacyjne tarczy rozrządowej powinna wynosić nie mniej niż 500 m. Wskazania na tarczy rozrządowej powinny być widoczne wzdłuż całej drogi spychania składu, poprzez zastosowanie odpowiedniej ilości tarcz rozrządowych.
2. W przypadku zgrupowania sygnalizatorów pociągowych odnoszących się do różnych torów powinny one być tak ustawione, aby maszynista zbliżającego się pociągu, począwszy od granicy wymaganej widoczności widział je w takiej samej kolejności obok siebie, w jakiej 
są rzeczywiście ustawione.
3. W przypadku, gdy ze względu na przeszkody terenowe (wykopy, łuk toru, budynek lub inne przeszkody) nie można uzyskać wymaganej widoczności obrazu sygnału nadawanego 
przez semafor należy zastosować jedno z następujących rozwiązań:
a. ustawić sygnalizatory powtarzające dla semaforów obsługiwanych, z wyjątkiem semaforów wjazdowych na szlakach z wieloodstępową (samoczynną) blokadą liniową. Liczba sygnalizatorów powtarzających odnoszących się do jednego semafora nie może być większa niż trzy, a ich rozmieszczenie powinno zapewniać ciągłe dostarczanie maszyniście informacji o sygnale nadawanym przez semafor, do którego te sygnalizatory się odnoszą na całej wymaganej drodze jego widoczności;
b. na szlakach z (samoczynną) blokadą liniową, przed semaforami, których obrazy sygnałowe mogą nie być widoczne w sposób ciągły z wymaganej odległości ustawić wskaźniki W11a;
c. w sytuacji szczególnej, gdy nie można zastosować rozwiązań przywołanych w pkt a. i b. powyżej należy wprowadzić punktowe ograniczenie prędkości jazdy dostosowane 
do warunków widoczności obrazów sygnałowych sygnalizatora, jako ostrzeżenie stałe. Prędkość w miejscu rzeczywistej widoczności należy wyliczyć ze wzorów określonych powyżej wstawiając w miejsce wymaganej widoczności odległość, z której widoczny 
jest sygnał na sygnalizatorze.
4. Nie  może powstać sytuacja, w której obraz sygnałowy będzie w czasie jazdy czasowo niewidoczny w wyniku zasłaniania sygnalizatora przez most, wiadukt, budynek lub drzewo. Krótkotrwałe, nawet powtarzające się ograniczenia widoczności, spowodowane pojedynczymi masztami lub konstrukcjami wsporczymi sieci trakcyjnej lub innych instalacji stacjonarnych, które powodują podobne ograniczenia jak maszt lub konstrukcja wsporcza sieci trakcyjnej, nie 
są uważane za niedopuszczalne zakłócenie widoczności. Należy uwzględniać ograniczenia widoczności związane z możliwą obecnością pojazdów kolejowych na sąsiednich torach.

Samoczynne osłonięcie pociągu sygnałem „Stój”
Zmiana sygnału zezwalającego na sygnał "Stój" na semaforach kształtowych wyposażonych 
w sprzęgło elektryczne powinna następować po przejechaniu ostatnią osią za semafor, natomiast na semaforach świetlnych po przejechaniu czoła pociągu za semafor.
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Wymagania dla stosowania w systemie ERTMS/ETCS

	ZMIENNE NARODOWE

	L.p.
	Zmienne ETCS należące do zmiennych narodowych
	ETCS L1
(SRS 2.3.0d)
	ETCS L1 LS
(SRS 3.3.0)
	ETCS L2
(SRS 2.3.0d)

	1.
	V_NVSHUNT
	25 km/h
	25 km/h
	25 km/h

	2.
	V_NVSTFF
	40 km/h
	40 km/h
	40 km/h

	3.
	V_NVONSIGHT
	20 km/h
	20 km/h
	20 km/h

	4.
	V_NVUNFIT
	160 km/h
	160 km/h
	160 km/h

	5.
	V_NVREL
	40 km/h
	40 km/h
	20 km/h

	6.
	D_NVROLL
	5 m
	5 m
	2 m

	7.
	Q_NVSRBKTRG
	0
	-
	1

	8.
	Q_NVEMRRLS
	0
	0
	1

	9.
	V_NVALLOWOVTRP
	0 km/h
	0 km/h
	0 km/h

	10.
	V_NVSUPOVTRP
	20 km/h
	20 km/h
	20 km/h

	11.
	D_NVOVTRP
	200 m
	200 m
	200 m

	12.
	T_NVOVTRP
	60 s
	60 s
	60 s

	13.
	D_NVPOTRP
	5 m
	5 m
	0 m

	14.
	M_NVCONTACT
	10
	10
	1

	15.
	T_NVCONTACT
	∞
	∞
	20 s

	16.
	M_NVDERUN
	1
	1
	1

	17.
	D_NVSTFF
	10 000 m
	10 000 m
	∞

	18.
	Q_NVDRIVER_ADHES
	1
	1
	1

	19.
	A_NVMAXREDADH1
	-
	1m/s2
	-

	20.
	A_NVMAXREDADH2
	-
	0,7m/s2
	-

	21.
	A_NVMAXREDADH3
	-
	0,7m/s2
	-

	22.
	A_NVP12
	-
	N/A
	-

	23.
	A_NVP23
	-
	N/A
	-

	24.
	L_NVKRIT
	-
	N/A
	-

	25.
	M_NVAVADH
	-
	0
	-

	26.
	M_NVEBCL
	-
	99,9999999%
	-

	27.
	M_NVKRINT
	-
	0,9
	-

	28.
	M_NVKTINT
	-
	1,1
	-

	29.
	M_NVKVINT
	-
	0,7
	-

	30.
	Q_NVGUIPERM
	-
	0
	-

	31.
	Q_NVINHSMICPERM
	-
	0
	-

	32.
	Q_NVKINT
	-
	0
	-

	33.
	Q_NVLOCACC
	-
	12 m
	-

	34.
	Q_NVSBFBPERM
	-
	0
	-

	35.
	Q_NVSBTSMPERM
	-
	0
	-

	36.
	V_NVKVINT
	-
	N/A
	-

	37.
	V_NVLIMSUPERV
	-
	160 km/h
	-



Załącznik S-07
do Listy Prezesa UTK, o której mowa w art. 25d ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym





Wymagania dla stosowania w systemie ERTMS/ETCS

	NAZWY TRYBÓW PRACY W SYSTEMIE ERTMS/ETCS

	L.p.
	Oznaczenie trybu
	Angielska nazwa trybu
	Polska nazwa trybu

	1.
	IS
	Isolation
	Odłączenie Systemu

	2.
	NP
	No Power
	Brak Zasilania Systemu

	3.
	SF
	System Failure
	Uszkodzenie Systemu

	4.
	SL
	Sleeping
	Uśpienie

	5.
	SB
	Stand By
	Gotowość

	6.
	SH
	Shunting
	Manewrowanie

	7.
	FS
	Full Supervision
	Pełny Nadzór

	8.
	UN
	Unfitted
	Odcinek Niewyposażony

	9.
	SR
	Staff Responsible
	Odpowiedzialność Personelu

	10.
	OS
	On Sight
	Na Widoczność z ETCS

	11.
	TR
	Trip
	Zatrzymanie Przez System

	12.
	PT
	Post Trip
	Po Zatrzymaniu Przez System

	13.
	NL
	Non Leading
	Podrzędny

	14.
	SE
	STM European
	STM Europejski

	15.
	SN
	STM National
	STM Krajowy

	16.
	RV
	Reversing
	Cofanie

	17.
	LS
	Limited Supervision
	Ograniczony nadzór



Załączniki zaprezentowane powyżej podlegają dalszemu przeglądowi. Na spotkaniu 11 września 2019 r. mogą zostać zaprezentowane zaktualizowane wymagania. 
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Miejsce niebezpieczne w odniesieniu do przytorowych systemów detekcji pociągu


Miejsce niebezpieczne, określone w punktach 3.1.2.4 i 3.1.2.5 dokumentu ERA/ERTMS/033281 version 4.0, stanowi:
a) ukres rozjazdu dla odcinka kontroli niezajętości pokrywającego ten rozjazd,
b) ukres skrzyżowania torów dla odcinka kontroli niezajętości pokrywającego to skrzyżowanie,
c) granica przetaczania oznaczona wskaźnikiem W5 – dla odcinka kontroli niezajętości pokrywającego tor przed wskaźnikiem od strony posterunku i urządzenia oddziaływania umożliwiającego zwolnienie odstępu blokowego,
d) koniec drogi ochronnej przebiegu – dla odcinka kontroli niezajętości pokrywającego tę drogę,
e) inne, zdefiniowane przez projektanta i uzasadnione warunkami miejscowymi.
Przy projektowaniu podsystemu „Sterowanie – urządzenia przytorowe”, projektant urządzeń wskazuje przyjęte miejsca niebezpieczne w odniesieniu do przytorowych systemów detekcji pociągu.


image1.png
Prad zaktécajacy [mA]

30000

27500

25000

22500

20000

17500

15000

12500

10000

7500

5000

2500

Dopuszczalne prady zaktécajace dla klasycznych obwodéw torowych

15

=) n 1=} n o
~

N
Czestotliwosc pradu zaktécajacego [Hz]

@ & <

50
55
60





image2.png
Prad zaktécajacy [mA]

30000
27500
25000
22500
20000
17500
15000
12500
10000

7500

5000

2500

Dopuszczalne prady zaktécajace od lokomotyw i elektrycznych zepsotéw trakcyjnych

(klasyczne obwody torowe)

15

=) n
~ ~ @ & <

1=} n o

Czestotliwosc pradu zaktécajacego [Hz]

50

55

60





image3.png
Prad zaktécajacy [mA]

30000

Dopuszczalne prady zaktécajace od statycznych przetwornic wagonowych

(klasyczne obwody torowe)

27500

25000

22500

20000

17500
15000

12500

10000

7500
5000

o 7:_—_
0

10

15

=) n 1=} n o n
~ ~ @ & < <

Czestotliwosc pradu zaktécajacego [Hz]

50





image4.png
0062¢€

[zH] 08adkfedopjez npkid s0MI103552)

WONON N R R e e e
QO ® A B YU E LN R OO 0NWRNNNRNRNRE 2o e
e N B A S T N R S B S N Rt B VA = A )
S 9O 9 92 2 92 2 2 29 9 9 20 23 DDA N D DR R D D
S IS S SRS S I B B R T e R R = R R A I = - I I = B =)
TOPTTT-HIN "qpo wapdiuiwod z T - LOSEN TOYTTT-HIA "qPO WIUIUPdI8ZMN 2 T - LOS @

503 nkpod npzefazid
MoNINZ) 1 y2AM0103 MOpPOMAO YaAmozabyzzag ejp 2abfeappiez Apkid sujezazsndog

0s

oot
0sT
00t
0S¢
00€
0s€
0ov
(a4
00S
0SS
009
059
00L
0SL
008
0S8
006

[ww] Askfesopez peag





image5.png
0062¢€

[zH] 08adkfedopjez npkid s0MI103552)

WONON N R R e e e
QO ® A B YU E LN R OO 0NWRNNNRNRNRE 2o e
e N B A S T N R S B S N Rt B VA = A )
S 9O 9 92 2 92 2 2 29 9 9 20 23 DDA N D DR R D D
S IS S SRS S I B B R T e R R = R R A I = - I I = B =)
TOPTTT-HIN "qpo wapdiuiwod z T - LOSEN TOYTTT-HIA "qPO WIUIUPdI8ZMN 2 T - LOS @

503 nkpod npzefazid
MoNINZ) 1 y2AM0103 MOpPOMAO YaAmozabyzzag ejp 2abfeappiez Apkid sujezazsndog

0s

oot
0sT
00t
0S¢
00€
0s€
0ov
(a4
00S
0SS
009
059
00L
0SL
008
0S8
006

[ww] Askfesopez peag





image6.png
0062¢€
0060¢€
0068
0069C
006¥7C
oozLt
00791
00zsT
ooyt
0oozet
oozet
ooztt
oozot

[zH] 08askleaopjez npkad 2s0MI01SDZ)

00t6
00z8
00zL
091¢
096
09t
095
09¢€t
091
0961
09.1
09sT
09¢€T

TOPTTT-YIN "Gpo Wwapsiuiwod z T - 10SE TOPTTT-YIN "GP0 WaluaIupd|3zmn 2 T - LOSHE

(203 n8kod npzefazid nzd 1 9M0403 ApOoMgo amozokzzaq)
yoAufAaesy mojodsaz yoAuzaohipyaja | mAjowoo| po adkfedopiez Apead aujezozsndog

0s

oot
0sT
00t
0S¢
00€
0s€
0ov
(a4
00S
0SS
009
059
00L
0SL
008
0S8
006

[vw] Aokfesopiez pead





image7.png
0062¢€
0060¢€
0068
0069C
006¥7C
oozLt
00791
00zsT
ooyt
0oozet
oozet
ooztt
oozot

[zH] 08askleaopjez npkad 2s0MI01SDZ)

00t6
00z8
00zL
091¢
096
09t
095
09¢€t
091
0961
09.1
09sT
09¢€T

TOPTTT-YIN "Gpo Wwapsiuiwod z T - 10SE TOPTTT-YIN "GP0 WaluaIupd|3zmn 2 T - LOSHE

(203 n8kod npzefazid nzd 1 9M0403 ApOoMgo amozokzzaq)
yoAufAaesy mojodsaz yoAuzaohipyaja | mAjowoo| po adkfedopiez Apead aujezozsndog

0s

oot
0sT
00t
0S¢
00€
0s€
0ov
(a4
00S
0SS
009
059
00L
0SL
008
0S8
006

[vw] Aokfesopiez pead





image8.png
0062¢€
0060¢€
0068
0069C
006¥7C
oozLt
00791
00zsT
ooyt
0oozet
oozet
ooztt
oozot

[zH] 08askleaopjez npkad 2s0MI01SDZ)

00t6
00z8
00zL
091¢
096
09t
095
09¢€t
091
0961
09.1
09sT
09¢€T

TOPTTT-¥IN "Gpo wapsuiwod z T - 1050 TOPTTT-YIN "GP0 WalUaIupd|3zmn 2 T - 1OS |

(203 n8kod npzefazad piulinz 1 amo.aol Apomgo amozakjzzaq)
yaAmouoSem djuiomiazid yosAuzoAsess po adkleaopjez Apead sujezozsndog

0s

oot
0sT
00t
0S¢
00€
0s€
0ov
(a4
00S
0SS
009
059
00L
0SL
008
0S8
006

[vw] Aokfesopiez pead





image9.png
0062¢€
0060¢€
0068
0069C
006¥7C
oozLt
00791
00zsT
ooyt
0oozet
oozet
ooztt
oozot

[zH] 08askleaopjez npkad 2s0MI01SDZ)

00t6
00z8
00zL
091¢
096
09t
095
09¢€t
091
0961
09.1
09sT
09¢€T

TOPTTT-¥IN "Gpo wapsuiwod z T - 1050 TOPTTT-YIN "GP0 WalUaIupd|3zmn 2 T - 1OS |

(203 n8kod npzefazad piulinz 1 amo.aol Apomgo amozakjzzaq)
yaAmouoSem djuiomiazid yosAuzoAsess po adkleaopjez Apead sujezozsndog

0s

oot
0sT
00t
0S¢
00€
0s€
0ov
(a4
00S
0SS
009
059
00L
0SL
008
0S8
006

[vw] Aokfesopiez pead





image10.png
[zHy] 08akledopjez erddideu 23s0miI0IsdZ)

9 - NO3 n3kod npezfazid moxulnza |

€ - NO3 Ya2Auepepjeu mopomqo ysAuzaiuopya|a ejp adskfesopjez epdideu aujezazsndog

0S¢

00S

0SL

0001

0set

00ST

0SLT

000t

0s¢e

00s¢

0SLt

000¢

[Aw] askfeappjez aradiden





image11.png
[zHy] 08akledopjez erddideu 23s0miI0IsdZ)

9 - NO3 n3kod npezfazid moxulnza |

€ - NO3 Ya2Auepepjeu mopomqo ysAuzaiuopya|a ejp adskfesopjez epdideu aujezazsndog

0S¢

00S

0SL

0001

0set

00ST

0SLT

000t

0s¢e

00s¢

0SLt

000¢

[Aw] askfeappjez aradiden





image12.png
s'or
S'6E
S'ge
S'LE

[zH] 08askledopjez errdideu 3s0MI[101s32)

S'9e
g'se
S've
S'ee
sze
STE
s'oe
S'6¢
514
s'Le
§'9t
§'st
S've
S'€T
sz
ST
S0t
S6T
S'8T
ST
Lot
ot
L'6

(9 - NO3 n8edod npzefazad piulnza | € - NO3I duepepjeu ApoMgo BUzIU0IY33)
YoAufAaxess mojodsaz yoAuzoAipiala | mAjowool po adkledopiez erdideu aujezazsndoq

[43

0S¢

00S

0SL

0001
0set
00ST
0SLT
000
0sce
00s¢T
0sLtT
000¢

[Aw] askfedopiez apdideny





image13.png
s'or
S'6E
S'ge
S'LE

[zH] 08askledopjez errdideu 3s0MI[101s32)

S'9e
g'se
S've
S'ee
sze
STE
s'oe
S'6¢
514
s'Le
§'9t
§'st
S've
S'€T
sz
ST
S0t
S6T
S'8T
ST
Lot
ot
L'6

(9 - NO3 n8edod npzefazad piulnza | € - NO3I duepepjeu ApoMgo BUzIU0IY33)
YoAufAaxess mojodsaz yoAuzoAipiala | mAjowool po adkledopiez erdideu aujezazsndoq

[43

0S¢

00S

0SL

0001
0set
00ST
0SLT
000
0sce
00s¢T
0sLtT
000¢

[Aw] askfedopiez apdideny





image14.png
s'or
S'6E
S'ge
S'LE
S'9e

[zH] 08askledopjez errdideu 3s0MI[101s32)

g'se
S've
S'ee
sze
STE
s'oe
S'6¢
514
s'Le
§'9t
§'st
S've
S'€T
sz
ST
S0t
S6T
S'8T
ST
Lot
ot

L'6
[43

(9 - NO3 n8edod npzefazad piulnza | € - NO3I duepepjeu ApoMgo BUzIU0IY33)
yaAmouoSem dtusomiazid YyoAuzoAieys po askleaopjez erdideu aujezazsndog

0S¢

00S

0SL

0001
0set
00ST
0SLT
000
0sce
00s¢T
0sLtT
000¢

[Aw] askfedopiez apdideny





image15.png
s'or
S'6E
S'ge
S'LE
S'9e

[zH] 08askledopjez errdideu 3s0MI[101s32)

g'se
S've
S'ee
sze
STE
s'oe
S'6¢
514
s'Le
§'9t
§'st
S've
S'€T
sz
ST
S0t
S6T
S'8T
ST
Lot
ot

L'6
[43

(9 - NO3 n8edod npzefazad piulnza | € - NO3I duepepjeu ApoMgo BUzIU0IY33)
yaAmouoSem dtusomiazid YyoAuzoAieys po askleaopjez erdideu aujezazsndog

0S¢

00S

0SL

0001
0set
00ST
0SLT
000
0sce
00s¢T
0sLtT
000¢

[Aw] askfedopiez apdideny





image16.png
[zH3] 03adkleagpiez npkad ysomi3031sd2)

=

i
I
—
|

ejoy moxulnza ejp 2akfeappiez Apkad sujezazsndog

oot
00t
00€
0ov
00S
009
00L
008
006

=}
S
S
=

00TT
oozt
00€T
oovT
00ST
0091

[ww] Askfesopjez peag





image17.png
Dopuszczalne prady zaktécajace od lokomotyw i elektrycznych zespotéw trakcyjnych

(czujniki kota)

SL'8TE
ST'TTE

SL'€0€

ST'96C
SL'88T
ST'18C
SL'E€LT

9¥'05T

9T1°05C

98677

95'6vC

[444

79'sy
20'sy
WLy
78'9y

'y
29'sy
20'sy
W'y
4334
[4434

[4:¥44
o'ty

Wy

T1E

s'oe

6'6C
€67
L'8T
1'8¢C

s'Le

6'9¢
€9

1600
1500
1400
1300
1200
1100

=}
S
&

=}
S
53

=}
S
R

=} =}
S S o
S ©
=

[vw] Aokfesopiez pead

=}
IS)
<

=}
S
@

200
100

Czestotliwosc pradu zaktécajacego [kHz





image18.png
Dopuszczalne prady zaktécajace od statycznych przetwornic wagonowych (czujniki kota)

1600
1500
1400
1300
1200
1100

9 oo o009 o
S 5560666 o
S o ® =~ ©Wn T
=

v

[vw] Aokfesopiez pead

Czestotliwos¢ pradu zaktécajacego [kHz]





image19.png
[zH] 250MIB0ISHZ)

ejoy moxulnza ejp X a1uzAzazseyd m odauzoAraudew ejod sjuazdieu aujezazsndoq

T
vt
91T
81T
ozt
T
vt
971
8¢T
0€T
(433
vET
9€T

[w /w1l gp] xH o8auzaAyausew ejod aluazdien





image20.png
L'v1e
- Lote
- £'90€
| L'c0g
- £'86C

[zH] 250MIPN0ISBZY

9

1474
06¢C
| 88'sy

I 87°05¢
9t

- £'98¢
| LT8¢
I 88'617C
| 80°6Y
| 8¢’y
| sv'Ly
| 80°SY
I 8T’y
| sv'ev
| 89y
| 88TV
| 80TV
| 8'0¢
- 7’6
9Lt

- L
- L
- 89

ejoy moxiulnza ejp A aluzAzozsejd m oSauzoArauSew ejod aiuazdieu aujezazsndoq

06

6

6

96

86

00T
01T
0T
90T
80T
01T
(433
vt
91T
81T
ozt
(443
vt
9zt
8T
0€T
[43%
VvET
9€T

[w /w1l gp] AH 08auzoAlauSew ejod aluazdien





image21.png
Dopuszczalne natgzenie pola magnetycznego w ptaszczyznie Z dla czujnikéw kota

136

132

128

8'6T¢€
8'STE
8'TIE
8°L0€
8€0€
8'66C
8'S6T
8'T6T
848T
8€8T
8'6LT
8'SLT
8'TLT
849T
8692
8'65C
855T
8'TST
8'LYT
8EvT
8'6€T
8'GET
8'TET
8L'8y
86'LY
8T'Ly
8E'9Y
85'St
8L'vy
86'€Y
ST’y
8ETy
85Ty
443
8‘0¢
6t
9L
9T

Czestotliwos¢ [kHz]

v N ®
a o ©

124
120
116
112
108
104
100

[w/wri @p] zH 08auzaA1ausew ejod aluazaen





