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Passenger alarm system for passenger train

The article presents the concept of the PAS system, which is a combination of the passenger
emergency brake system with the system ensuring the possibility of driver’s voice
communication with the person submitting the danger. The functional requirements for the
system are given, the architecture of the proposed solutions and areas of their cooperation
with other vehicle on-board systems such as the voice communication system CFA are
described. The compatibility of solutions both with the pneumatic brake UIC and other
modern types of brakes with an safety electric loop are taken into account in considerations.

System alarmu pasazera dla pociagow pasazerskich

W artykule przestawiono koncepcje systemu PAS, bedaqcego polqczeniem ukladu hamulca
bezpieczenstwa pasazera z uktadem zapewniajqcym mozliwosé¢ komunikacji glosowej maszy-
nisty z osobq zglaszajqcq niebezpieczenstwo. Podano wymagania funkcjonalne dla systemu,
opisano architekture proponowanych rozwiqzan oraz obszary ich wspotpracy z innymi po-
ktadowymi systemami pojazdu takimi jak uktad komunikacji glosowej CFA. W rozwazaniach
uwzgledniono kompatybilnos¢ rozwiqzania zarowno z hamulcem pneumatycznym UIC jak i

innymi nowoczesnymi typami hamulcow z elektrycznq petlq bezpieczenstwa.

1 Wstep

System PAS (ang. Passenger Alarm System) jest
rozwiazaniem laczacym w sobie cechy hamulca bez-
pieczenstwa pasazera z mozliwo$cia wysytania zada-
nia hamowania, mostkowania juz wdrozonego proce-
su oraz uktadu komunikacji glosowej maszynista-
pasazer. System ten jest kolejnym krokiem
rozszerzajacym mozliwosci $wiadomej reakcji ze
strony maszynisty na niebezpieczenstwo powstate w
przestrzeni pasazerskiej.

Rozwigzania techniczne umozliwiajace maszyniscie
pociagu podjecie reakcji na uruchomienie przez pa-
sazera hamowania bezpieczenstwa zostaly po raz
pierwszy przedstawione w 1997 roku w karcie UIC
541-5 [6]. Karta ta opisywala uktad zdolny do tzw.
mostkowania hamulca bezpieczenstwa pasazera,
dzigki czemu maszynista zyskatl mozliwos¢ decydo-
wania o miejscu zatrzymania si¢ pociagu, ktorej
wczesniej byl pozbawiony. Rozwiazanie to przyczy-
nito si¢ w znacznym stopniu do poprawy bezpieczen-
stwa w szczegdlnosci pojazdow poruszajacych si¢ na
liniach duzych predkosci i/lub przebiegajacych czg-
sciowo w tunelach, na mostach czy wiaduktach. W
przypadku zatrzymania pociagu w takich miejscach
bardzo utrudnione jest prowadzenie skutecznej ewa-
kuacji pasazer6w oraz dziatania ratownicze.
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1 Introduction

PAS system (eng. Passenger Alarm System) is a
solution that combines the features of the passenger
emergency brake with the possibility of sending a
request for braking, bridging already implemented
process and system of voice communication driver-
passenger. This system is the next step in expanding
the possibilities of conscious reaction from the driver
to the danger arising in the passenger compartment.

Technical solutions, making the train driver to take
response to starting the emergency braking by the
passenger, were first presented in 1997 in the UIC
541-5 [6]. This card described the system capable of
so-called bridging of the passenger emergency brake,
allowing the driver to gain the opportunity to decide
on the place to stop the train, which was previously
deprived. This solution contributed significantly to
the improvement of safety in the particular vehicles
riding on high speed lines and/or running partly in
tunnels, on bridges or viaducts. In the case of
stopping of a train in such places it is very difficult to
conduct the effective evacuation of passengers and
the rescue operations.

In 2009, the European standard concerning the
requirements for the subsystem of emergency brake
appeared. It was expected that it would consist of
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W 2009 roku pojawita si¢ europejska norma doty-
czaca wymagan dla podsystemu hamulca bezpie-
czenstwa. Przewidywano, Zze bedzie sktada¢ si¢ z
czesci dotyczacych: wymagan ogoélnych, systemu
pneumatycznego, elektropneuma-tycznego, mostko-
wania hamowania bezpieczenstwa oraz mostkowania
w przypadku laczenia réznych pojazdéw ze soba.
Opublikowano jedynie czg$¢ pierwsza dotyczaca
wymagan ogolnych, natomiast pozostate zostaly
zaniechane ze wzgledu na pojawienie si¢ nowego
rozwigzania w postaci zastosowania zadania uru-
chomienia hamowania.

Nowe rozwiazanie wprowadzito pewne warunki,
ktore decydowaty o tym, czy pasazer w okre$lonej
sytuacji moze uruchomi¢ hamowanie bezposrednio,
czy jedynie wystac takie zadanie do maszynisty a
ten z kolei zadecydowac o jego zasadnosci. Rozwia-
zanie to (NBA) zostato opracowane i opisane w kar-
cie UIC 541-6 [7] w 2010 roku. Wprowadzono w
nim warunkowe dziatanie hamulca bezpieczenstwa w
zalezno$ci od miejsca w ktorym znajduje si¢ pociag
— w obszarze peronu hamulec jest uruchamiany bez
zwloki natomiast na szlaku, zanim proces hamowa-
nia zostanie zapoczatkowany maszynista zostaje
powiadomiony o alarmie i ma mozliwo$¢ zadecydo-
wania o jego zasadnosci.

W 2014 roku ukazata si¢ europejska norma PN-EN
16334 wprowadzajaca pojecie Systemu Alarmu
Pasazera. System ten jest rozwinigciem uktadu NBA
z karty UIC 541-6 [7]. Norma odchodzi od
klasycznie rozumianej definicji ,,hamulca
bezpieczenstwa pasazera” wprowadzajac pojecie
alarmu pasazera”. Kierunkiem rozwoju w tym
przypadku jest dalsze ograniczenie bezposredniego
wplywu pasazera na bieg pociagu.

Mozliwo$¢ komunikowania si¢ z personelem
pokladowym pociagu moze rowniez zostad
wykorzystana ~w  celach  niezwigzanych z

bezpieczenstwem ruchu pociagu. W tym celu
wprowadzono pojecie ukladu CFA (ang. Call For
Aid) umozliwiajacego nawigzanie polaczenia z
obstuga o nizszym priorytecie niz w przypadku
systemu PAS. Wyposazenie pojazdu w taki system
jest zasadne szczegdlnie w przypadku gdy sktad
pociagu obshuguje jedynie maszynista. Zaleca si¢
rowniez zastosowanie rozwiazan CFA w miejscach
przeznaczonych do korzystania przez osoby z
niepelnosprawnoscia (toalety, drzwi z podjazdami
itp.).

System PAS jest dzisiaj standardem dla nowych i
modernizowanych zespotow trakcyjnych. Ponizej
przedstawiono wymagania stawiane systemowi PAS
oraz proponowany przez IPS sposob realizacji
zagadnienia, zapewniajacy zgodno$¢ z wymaganiami
m.in. TSI oraz aktualnych norm europejskich.
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Rys. 1 — Etykieta urzadzenia PAD [3]
Fig. 1 — Label of PAD device [3]

}

ALARM

parts concerning: general requirements, a pneumatic
system, an electro-pneumatic system, a bridging of
emergency braking and bridging when joining the
different vehicles together. Only the first part was
published, relating to general requirements, while
others were abandoned due to appearance of a new
solution in the form of application of request to start
the braking.

The new solution introduced the certain conditions
that decided whether a passenger in a given situation
can start braking immediately, or only send such a
request to the driver and he, in turn, decide on the
validity. This solution (NBA) was developed and
described in UIC 541-6 [7] in 2010. It introduced a
conditional operation of emergency brake depending
on the place where the train is - in the area of the
platform the brake is activated without delay while
on the route, before the braking process is initiated,
the driver is informed of the alarm and has the
possibility to decide on the validity.

In 2014, the European standard EN 16334 appeared,
introducing the concept Alarm Passenger System.
This system is an extension of the NBA system from
the UIC 541-6 [7]. The standard departs from the
classical understanding the definition of " passenger
emergency brake " introducing the concept of
"passenger alarm". Direction of development in this
case is further limiting the direct impact of a
passenger on the train.

The possibility of communication with the crew of
the train it can also be used for purposes unrelated to
traffic safety of the train. For this purpose, the
concept of the CFA system was introduced (eng. Call
For Aid) allowing the connection with the service
with a lower priority than the PAS system. Vehicle
equipment in such a system is justified especially
when the train is operated only by the driver. It is
also recommended to use the solutions CFA in places
intended for use by the people with disabilities
(toilets, doors with ramps, etc.).

The PAS system is now standard for new and
modernized traction units. The system requirements
given the PAS system and the proposed by IPS
method of realization of this issue, ensuring the
compliance with the requirements, among others TSI
and the current European standards, are presented
below.
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2 System PAS — wymagania og6lne

A\

pazdzierniku 2014 roku, PKN zatwierdzit

europejska norm¢ EN 16334 jako polska, zastepujac
jednoczesnie normg PN-EN 15327-1 zatytulowana
,,Podsystem hamulca bezpieczenstwa”. Dokument ten
ukazuje czym jest System Alarmu Pasazera (w skrocie
PAS),jakie urzadzenia mozna do niego zaliczy¢ oraz w
jaki sposob powinny one realizowa¢ swoje zadania.
Podstawowe zalozenia, do ktorych przewidziane jest
uzycie systemu PAS to:

umozliwienie pasazerom pociagu, W sytuacji
zagrozenia, poinformowanie = maszynisty o
niebezpieczenstwie;

umozliwienie maszyni§cie, w momencie alarmu,
kontunuowania ruchu pociagu lub zatrzymanie go
w bezpiecznym, w ocenie maszynisty, miejscu;
uruchomienie automatycznego hamowania
pociagu w przypadku, gdy niebezpieczenstwo
pojawito si¢ w obszarze peronu lub w przypadku
kiedy maszynista nie podejmuje zadnej reakcji na
alarm.

Realizacja wyzej] wymienionych zadan wymaga
zabudowy na pojezdzie urzadzen zardéwno dla
maszynisty jak i pasazera. W sklad systemu PAS
mozna zaliczy¢ nastgpujace gldwne elementy
podstawowe:

a) interfejs pasazera PAI (ang. Passenger Alarm

Interface) — jest to zespot urzadzen w przestrzeni
pasazerskiej zabudowanych obok siebie lub jedno
urzadzenie wyposazone w elementy niezbgdne do
realizacji zadan systemu PAS tj.:

- urzqdzenie PAD - jest urzadzeniem dzigki
ktoremu pasazer ma mozliwos$¢ zasygnalizowania
niebezpieczenstwa najczesciej poprzez
pociagnigcie specjalnej rekojesci w dot. PAD
powinien rowniez przesta¢ pasazerowi informacj¢
zwrotna w postaci wizualnej o jego zadziataniu.
Urzadzenie to powinno by¢ oznaczone etykieta
oraz posiada¢ mozliwos¢ przywrocenia do
pierwotnego stanu po uruchomieniu za pomoca
klucza  kwadratowego.  Przyklad  takiego
urzadzenia pokazano na rysunku 2.

- interkom / interfejs CFA — jest urzadzeniem
zapewniajacym mozliwos¢ komunikacji glosowej
pasazera z maszynista. Jego wyposazenie stanowia
elementy takie jak kontrolki sygnalizacyjne,
glosnik mikrofon oraz przycisk.. Jezeli pojazd jest
wyposazony w uklad CFA to ten panel spelnia

- instrukcje i etykiety informacyjne — petnia
funkcj¢ identyfikujaca oraz wskazuja miejsce
zabudowy urzadzenia. Etykiet¢ oznaczajaca
urzadzenie PAD prezentuje rysunek 1.
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Rys. 2 — Wizualizacja
urzadzenia PAD
przewidzianego w dwoch
wariantach: elektrycznym (E)
oraz pneumatycznym z
sygnalizacja elektryczna (P)

Fig. 2 — Visualization of PAD
device anticipated in two
versions: electric(E) and

pneumatic with electric
signalling (P)

2. PAS system — general requirements

In October 2014 the PKN approved the European

standard EN 16334 as Polish, at the same time

replacing the PN-EN 15327-1 titled "Subsystem of
emergency brake". This document shows what the

Passenger Alarm System (abbreviated as PAS),

which devices can be included to it and how they

should carry out their tasks. The basic assumptions,
which is expected to use the PAS system to, are:

¢ enable the train passengers in a dangerous
situation to inform the driver about the danger;

e cnable the driver at the time of the alarm to
continue or stop a moving train in a safe place, in
the view of the driver;

» start the automatic braking of the train in the case
when there was a danger in the area of platform
or when the driver does not take any response to
alarm.

Realization of the above mentioned tasks requires

the installation on a vehicle of devices for both the

driver and passenger. The PAS system may include
the following main elements:

a) passenger interface PAI (eng. Passenger Alarm
Interface) — is a set of devices in the passenger
area built - in next to each other or one device
equipped with the necessary elements to perform
the tasks of PAS system, i.c.:

- PAD device - is a device by which the
passenger has the possibility to signal danger,
most often by pulling a special handle down.
PAD should also send the feedback in the visual
form on its start working to the passenger. This
device should be labeled and have the possibility
to restore to its original state after starting using
a square wrench. An example of such a device is
shown in Figure 2.

- CFA intercom/interface - is a device that
provides the possibility to voice communication
of the passenger with the driver. Its equipment
includes the elements such as the signal
indicator lights, speaker, microphone and button.
If the vehicle is equipped with a CFA system,
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b) urzadzenia zabudowane w kabinie maszynisty —
sa to elementy zapewniajace mozliwos¢ wspot-
pracy systemu z maszynista poprzez elementy
zabudowane na pulpicie maszynisty lub w in-
nych dostgpnych miejscach. Z grupy tych urza-
dzen mozna wyszczegdlni¢ m.in.:

- modut kabinowy PAS — jest urzadzeniem, ktore
wywotuje alarm w kabinie maszynisty na skutek
uruchomienia przez pasazera urzadzenia PAD.
Poza informacja o pociagnigciu za r¢kojesé do
tego modutu docieraja rowniez sygnaty z podu-
ktadu detekcji peronu, sygnaly ze sterownika
systemu komunikacji oraz z przycisku reak-
cji/mostkowania. Modut ten steruje rowniez pra-
ca kontrolek uruchomionych urzadzen PAD za-
pewniajacych informacj¢ zwrotna dla pasazera o
reakcji maszynisty na alarm.

- modut komunikacyjny — jest urzadzeniem dzigki
ktéremu maszynista ma mozliwos¢ zarzadzania
potaczeniami glosowymi. Mozliwe jest okresle-
nie miejsca w pociagu w ktéorym zauwazono nie-
bezpieczenstwo oraz kolejkowanie rozmowcow
w zalezno$ci od priorytetu wezwania.

- interfejs maszynisty — sa to zespoty zabudowa-
ne na pulpicie majace za zadanie umozliwienie
maszyniscie podjecia reakcji na alarm przez na-
cisnigcie przycisku reakcji/mostkowania, nawia-
zania potaczenia glosowego lub wdrozenia ha-
mowania pociagu. Interfejsem tym moze by¢ m.
in. manipulator hamulca zespolonego oraz panel
sterowania systemem komunikacji. Modut kabi-
nowy PAS posiada wejscia z wszystkich urza-
dzen begdacych interfejsem pomigdzy maszynista
a pojazdem oraz wyj$cia sterujace np. praca kon-
trolek alarmowych czy gloénikéw alarmujacych
maszynistg 0 zagrozeniu.

System PAS uzaleznia swoja reakcj¢ na uruchomie-
nie alarmu przez pasazera od miejsca w jakim znaj-
duje si¢ pociag. Rozrozni¢ mozna trzy sytuacje a
mianowicie: postoj na peronie, odjazd z peronu oraz
bieg pociagu pomigdzy stacjami. Sposob dziatania
systemu uwzgledniajacy te zalezno$ci przedstawia
tabela 1.

Powyzej wymieniono glowne elementy architektury
oraz algorytmy systemu PAS realizujace wymagane
zadania. Sposdb realizacji tych zadan moze odbywac
si¢ dwojako — poprzez zastosowanie wylacznie sy-
gnatéw elektrycznych lub z zastosowaniem dodat-
kowych obwodow pneumatycznych. W przypadku
wyboru wariantu elektrycznego, Instytut Pojazdow
Szynowych ,,TABOR” proponuje rozwiazanie PAS
E przeznaczone do wspolpracy z elektryczna petla
bezpieczenstwa pojazdu. Rozwiazanie to zostato
opisane w punkcie 4. Kiedy pojazd nie jest wyposa-
zony w elektryczna petle bezpieczenstwa pojazdu lub
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this panel fulfills a dual role - provides
communication in the case of danger and the
possibility to provide information not directly
related to the safety of the train service. More
information on the CFA is in Chapter 3.

- instructions and information labels -
identify and indicate the place of installation of
the device. The label indicating PAD device is
shown in Figure 1.

b) devices installed in the driver's cab - these are the
elements ensuring the possibility of cooperation
of the system with the driver by built-in on the
driver desk or in other accessible places. From
the group of these devices it can be detailed
among other things:

- PAS cab module - is a device that triggers an
alarm in the driver's cab as a result of starting up
PAD deice by the passenger. Apart from the
information to pull the handle, the signals from
the subsystem of platform detection, the signals
from the controller of communication system and
from the response/bridging button reach to this
module. This module also controls the operation
of indicator lights of starting PAD devices
providing feedback for a passenger on a driver’s
response to an alarm.

- communication module - is a device by which
the driver has the possibility to manage the voice
calls. It is possible to determine the place in the
train where the danger and queuing of callers
depending on the priority of the call is noticed.

- driver’s interface - are sets built in the desk
whose task is enabling the driver to take the
response to the alarm by pressing the
reaction/bridging button, to start the voice call or
to implement the train braking. This interface can
be, among other thing, the manipulator of
continous brake and the communication system
control panel. The PAS cab module has inputs
from all devices that are the interface between
the driver and the vehicle, and control outputs,
e.g. work of alarm indicator lights or speakers
alarming the driver about the danger.

The PAS system makes its response to starting alarm
by the passenger conditional on the place in which
there is the train. It can be distinguished three
situations, namely: stop at the platform, the departure
from the platform and the riding of the train between
the stations. The way of the system operation taking
account of these relations is presented in Table 1.

The above the main elements of architecture and
algorithms of PAS system performing the required
tasks are listed. The way of realization of these tasks
can be done with two ways - by using only electrical
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Tab. 1 —Scenariusze dzialania systemu PAS

Tab. 1 —Scenarios of PAS system

Sytuacja
pociagu/Train
situation

OdpowiedzZ system na
uruchomienie przez
pasazera urzadzenia

PAD/Response of system to
starting PAD device by
passenger

Mozliwe sposoby reakcji maszynisty/personelu pokladowego/

Possible ways of reaction of the driver/ board crew

Postdj na stacji z
odryglowanymi
drzwiami/Stop at
the station with

1. Hamowanie awaryjne/
Emergency braking

2. Zadanie polqczenia

1. Maszynista - rozmowa z pasazerem poprzez CFA/ The driver - a
conversation with a passenger by CFA

2. Obstuga — po zazegnaniu niebezpieczenstwa, przywrocenie
uruchomionej rekojesci PAD do pierwotnej pozycji/ Service — after
preventing the danger, the restoration of started PAD handle to its

the not bolted glqsowego/ Request for a original position
door voice call ] o ) .
3. Maszynista - kontynuowanie biegu pociqgu/ The driver —
continuation of train riding
1. Maszynista - rozmowa z pasazerem poprzez CFA/ The driver - a
conversation with a passenger by CFA
2. Maszynista - po zatrzymaniu si¢ pociqgu pojawia si¢ mozliwosé¢
1. Hamowanie awarvine/ mostkowania hamowania bezpieczenstwa/ The driver - after
Emergency bra king’y] stopping of the train there is the possibility of bridging the safety
. . ) brakin
Odjazd ze stacji | 2. Zgdanie polqczenia & . . . . . . .
po zamknieciu i losowego/ Request for a 3. Maszynista — w razie koniecznosci przemieszczenie pociqgu na
zaryglowaniu %oice Ca‘lgl 4 zmostkowanym hamulcu bezpieczenstwa w celu zatrzymania w

drzwi/ Departure
from the station
after closing and

3. Po zatrzymaniu pociqgu
mozliwos¢ mostkowania
hamowania bezpieczenstwa/

odpowiednim miejscu, likwidacji zagrozenia i/lub otwarcia drzwi
pojazdu/ The driver - if it is necessary to move the train at the
bridged emergency brake to stop in the right place, eliminate the
danger and/or opening the vehicle door

bolting the door . L
: A e s?o.p ping t}.le fratn itis 4. Obstuga — po zazegnaniu niebezpieczenstwa, przywrocenie
possibility to bridge the o B : . .. .
emergency braking umchorﬂlone] rekojesci PAD do pze'rwolnej pozycji/ Service — qﬁer
preventing the danger, the restoration of started PAD handle to its
original position
5. Maszynista -kontynuowanie biegu pociqgu/ The driver —
continuation of train riding
1. Maszynista — podjecie jakiejkolwiek reakcji: przycisk, rozmowa z
1. Wywotanie alarmu w pasazerem poprzez CFA, wdrozenie hamowania awaryjnego/ The
kabinie maszynisty/Trigger the | driver - take any reaction: button, talk with the passenger by the
alarm in driver’s cab CFA, implementation of emergency braking
2. Zqdanie polqczenia 2. Maszynista - kontynuowanie biegu pociqgu z aktywnym alarmem
Bieg pociagu glosowego/ Request for a Jjezeli sytuacja nie wymaga naglego zatrzymania sie lub
pomigdzy voice call zatrzymanie pociqgu w odpowiednim miejscu w celu likwidacji

stacjami/ Riding
of the train
between the
stations

3. Oczekiwanie na reakcje
maszynisty w czasie t<10 5./
Waiting for the driver's
reaction for t <10 s.

4. W przypadku braku reakcji
— hamowanie awaryjne/ In the
absence of reaction -
emergency braking

zagrozenia/ The driver - continuation riding of the train with an
active alarm if the situation does not require a sudden stop or train
stop in the right place to eliminate the danger

3. Obstuga — po zazegnaniu niebezpieczenstwa, przywrocenie
uruchomionej rekojesci PAD do pierwotnej pozycji/ Service — after
preventing the danger, the restoration of started PAD handle to its
original position

4. Maszynista -kontynuowanie biegu pociqgu/ The driver —
continuation of train riding

z jaki§ powoddéw wymagane jest zachowanie mini-
malnej funkcjonalnosci przy braku zasilania to pro-
ponuje si¢ rozwiazanie PAS P opisane w punkcie 5.
W tabeli 2 pordwnano obydwa warianty wskazujac
na gléwne rdznice pomigdzy tymi rozwigzaniami.

Aby mozliwe byto spelnienie wymagan normy [4]
rozwigzania opisane powyzej nalezy zintegrowac z
uktadem komunikacji glosowej. Uklad ten moze
funkcjonowaé¢ jako dedykowane rozwiazanie dla
PAS lub w postaci uktadu CFA, ktoéry zostal opisany
w punkcie 3.
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signals or using the additional pneumatic circuits.
When an electrical variant is selected the Rail
Vehicles Institute "TABOR" proposes a solution of
PAS E intended for cooperation with an electric loop
of vehicle safety. This solution is described in section
4. When the vehicle is not equipped with an electric
loop of vehicle safety or for some reasons it is
required to keep the minimum functionality at a lack
of power, it is proposed the solution of PAS P
described in section 5. In Table 2 two variants are
compared pointing to the main differences between
these solutions.
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3. Urzadzenie do wzywania pomocy i komunikacji

\
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Tab. 2 —Poréwnanie proponowanych przez IPS wariantéw systemu PAS / Comparison of proposed by the IPS

variants of PAS system

PASE

System Alarmu Pasazera — wariant
elektryczny/ Passenger Alarm System —
electric variant

PAS P

System Alarmu Pasazera — wariant
pneumatyczny z sygnalizacja elektryczna/
Passenger Alarm System — pneumatic variant
with electric signalling

Inicjowanie hamowania

Poprzez przerwanie elektrycznej petli

F)f%zl?ieczeﬁstwa/ bezpieczerstwa pociagu/ By breaking the Pop}fzez odpovv.ietr.zen ie przewodu gtownego/ By
Initiating emergency electrical loop of train safety venting the main pipe
braking
1. Zawor hamowania naglego mostkowany jest
przez sterownik do ktorego docierajq informacje
o przerwaniu petli alarmowej/ Emergency brake
1. Petla bezpieczenstwa przebiega przez valve bridged by a controller to which the
urzqdzenia PAD (rys. 4 i rys. 5)/ Safety loop information about breaking of the alarm loop
. runs through the PAD devices (Fig. 4 and Fig. | reaches
Przewidywane

warianty/ Predicted

variants

5)

2. Petla bezpieczenstwa jest przerywana na
skutek przerwania petli alarmowej (rys. 6)/ The

2. Zawor hamowania nagltego mostkowany jest
przez sterownik do ktorego docierajq informacje
o zmianach rezystancji obwodow hamulca

safety loop is broken as a result of breaking of
the alarm loop (Fig. 6)

bezpieczenstwa (rozwiqzanie NBA [8]/
Emergency brake valve bridged by a controller to
which the information about changes of
resistance of the emergency brake circuits, (NBA
solution [8]reaches

Uwagi/ Comments

Drzieki przesytaniu sygnatow wylqcznie drogq
elektryczng nie ma potrzeby doprowadzania
przewodow pneumatycznych do przedziatowych
urzqdzen PAD/ By sending signals only
electronically there is no need to lead the
pneumatic pipes to the compartment PAD
devices..

Urzqdzenie PAD realizuje funkcje hamulca
bezpieczenstwa w sposob klasyczny (rys. 8)
dlatego konieczne jest poditqczenie pneumatyczne
do kazdego z urzqdzen PAD./ PAD device
performs the function of the emergency brake in a
conventional manner (Fig. 8), so it is necessary to
connect pneumatically to each of PAD devices

Pociqg powinien by¢ wyposazony w elektrycznq
petle bezpieczenstwa./ The train should be
equipped with an electrical safety loop.

Pociqg moze nie posiada¢ elektrycznej petli
bezpieczenstwa./ The train may not have the
electrical safety loop.

Lokalne moduty hamulcowe nie muszq by¢
wyposazone w zawor hamowania nagtego
wspolpracujqcy z urzqdzeniami PAD./ Local
brake modules do not have to be equipped with
emergency brake valve cooperating with the
PAD devices.

Lokalne moduty hamulcowe nalezy wyposazy¢ w
zawory hamowania naglego obstugujqce
urzqdzenia PAD./ Local brake modules must be
equipped with emergency braking valves
servicing the PAD device.

System dziata jezeli pojazd posiada zasilanie
energiq elektrycznq./ The system works if the
vehicle has an electric power supply

W przypadku zaniku zasilania elektrycznego,
system realizuje funkcje hamulca bezpieczenstwa
drogq pneumatyczng (bez mozliwosci
mostkowania)./ In the case of electric supply
failure, the system performs the function of the
emergency brake with the pneumatic way (without
bridging).

Zastosowanie

Rozwiqzanie odpowiednie dla nowych i
modernizowanych zespotow trakcyjnych./ The
solution suitable for new and modernized
traction units.

Rozwiqzanie odpowiednie dla wagonow
osobowych i modernizowanych zespotow
trakcyjnych./ Solution suitable for passenger cars
and modernized traction units.

NS

Rys. 3 —Etykieta urzadzenia CFA [5]/
Fig. 3 —Label of CFA device [5]

In order to meet the requirements of the standard [4]
the solutions described above should be integrated
with the system of voice communication. This
system can function as a dedicated solution for the
PAS or in the form of the CFA system which is
described in point 3.

4. Device to call for aid and communication

In February 2016 it was issued the Polish standard
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W lutym 2016 ukazata si¢ polska norma [5] opisuja-
ca nowy uklad okreslany jako CFA (ang. Call For
Aid). CFA pehi funkcj¢ informacyjna niezwiazang z
bezpieczenstwem ruchu pociagu w przeciwienstwie
do systemu PAS. Zadaniem tego ukiadu jest poin-
formowanie obslugi pociagu o potrzebie udzielenia
pomocy pasazerowi w postaci informacji badz asysty
w wykonaniu pewnej czynno$ci np. pomoc osobie z
niepelnosprawnoscia opusci¢ pojazd. Rozrdznia sig
dwie sytuacje eksploatacyjne w ktorych pociag ob-
shugiwany jest przez rozna liczbe obstugi. W przy-
padku kiedy poza maszynista obstuga pociagu zaj-
muje si¢ rowniez inna osoba system CFA nie powi-
nien sygnalizowa¢ maszyniscie oczekujacego pota-
czenia. Zadanie obslugi systemu CFA spoczywa
wowczas na pozostatych czlonkach zatogi ktérzy z
dedykowanych paneli komunikacyjnych moga prze-
prowadzi¢ rozmowe z pasazerem. W przypadku gdy
pociag jest obstugiwany wylaczenie przez maszyni-
st¢ sygnalizacja o oczekujacym potaczeniu powinna
zosta¢ przekazana do kabiny. Nalezy zwroci¢ uwage
iz systemy PAS oraz CFA posiadaja wspolne ele-
menty w swojej infrastrukturze dlatego bezwzgledny
priorytet nadaje si¢ potaczeniom glosowym aktywo-
wanym na skutek pociagnigcia rgkojesci PAD.

Interfejsem pasazera jest panel komunikacyjny wy-
posazony w glosnik, lampki sygnalizacyjne mikrofon
oraz przycisk. Interfejs ten powinien znajdowac sig
przy kazdym z urzadzen PAD zabudowanych w po-
jezdzie. Oznacza to w praktyce ze taki interkom po-
winien znajdowac si¢ w kazdej wydzielonej prze-
strzeni dostgpnej dla pasazeréw w pociagu.

4. Zarys wariantu PAS E

Zastosowanie rozwiazania, w ktorym do urzadzenia
PAD znajdujacego si¢ w przestrzeni pasazerskiej nie
jest konieczne prowadzenie przewodow pneuma-
tycznych jest bardzo korzystne pod wzgledem tech-
nologicznym. Jednakze pewna niedogodnoscia takie-
go sposobu jest brak mozliwos$ci korzystania z sys-
temu hamulca bezpieczenstwa w przypadku gdy
pociag nalezy odholowac¢ na skutek jego awarii, kto-
rej konsekwencja jest m.in. brak mozliwosci zasile-
nia pojazdu w energi¢ elektryczna. Przy czym nalezy
podkresli¢ iz niedogodno$¢ ta nie wptywa na poziom
bezpieczenstwa a jedynie na zakres jego funkcjonal-
nosci.

W opisywanym wariancie system PAS moze funk-
cjonowaé¢ w 3 trybach z czego 2 sa trybami awaryj-
nymi o ograniczonej funkcjonalno$cia mianowicie:

e Tryb operacyjny (wszystkic podsystemy
sprawne) — w tym trybie maszynista ma do-
stgp do pelnej funkcjonalnosci systemy
zgodnie z wymaganiami normy [3]
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[5] describing a new system known as CFA (eng.
Call For Aid). CFA serves as an information function
unrelated to traffic safety of the train unlike the PAS
system. The purpose of this system is to inform train
staff about the need to give the passenger aid in the
form of information or as an assistance in the execu-
tion of certain activity e.g. help a person with a dis-
ability to leave the vehicle. There are two operational
situations in which the train is operated by a different
number of staff. In case when apart the driver of the
train, service of the train is also involved in another
person, CFA system should not indicate to the driver
the waiting call. The task of service of the CFA sys-
tem rests then on the other members of the crew who
from the dedicated communications panel can have a
conversation with a passenger. When the train is
operated solely by the driver the signalling about the
waiting call should be sent to the cabin. It should be
noted that PAS and CFA systems have the common
elements in their infrastructure, so the absolute prior-
ity is given to the voice calls activated as a result of
pulling the PAD handle.

Passenger interface is a communication panel
equipped with a speaker, indicator lights, micro-
phone and button. This interface should be at each of
PAD devices built-in the vehicle. This means in prac-
tice that such an intercom should be in each separate
space accessible for the passengers in the train.

4. Outline of PAS E variant

Application of a solution, in which the to the PAD
device located in the passenger compartment it is not
necessary to carry the pneumatic pipes, is very ad-
vantageous in terms of technology. However, one
inconvenience of this method is impossibility to use
the emergency brake system when a train must be
towed as a result of failure, the consequence of
which includes the lack of supply electricity to the
vehicle. In addition it must be emphasized that this
inconvenience does not affect the level of safety and
only the scope of its functionality.

In the described variant, the PAS system can operate
in 3 modes, 2 of which are the emergency modes
with limited functionality, namely:

¢ Operating mode (all subsystems are efficient)
- in this mode the driver has access to the full
functionality of systems in accordance with
the requirements of standard [3]

* Emergency Mode with a request for emer-
gency braking (communication subsystem is
inactivated or damaged) - in this mode the
emergency brake operates according to the
principle of the NBA [7]
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* Tryb awaryjny z zadaniem hamowania bez-
pieczenstwa (podsystem komunikacyjny
dezaktywowany lub uszkodzony) — w tym
trybie hamulec bezpieczenstwa dziala zgod-
nie z zasada dziatania NBA [7]

* Tryb awaryjny z mozliwo$cia mostkowania
hamowania bezpieczenstwa (podsystem de-
tekcji peronu dezaktywowany lub uszkodzo-
ny) — w tym trybie sterownik systemu PAS
zostaje wylaczony a maszynista ma mozli-
wos$¢ mostkowania hamowania bezpieczen-
stwa w klasyczny sposob zgodnie z regutami
NBU [6]

Istnieje wiele sposobow umozliwiajacych wykonanie
powyzszych zatozen, np. zintegrowanie petli alar-
mowej z petla bezpieczenstwa. Ponizej przedstawio-
no trzy przyktadowe rozwiazania, ktore system PAS
integruja z petla bezpieczenstwa pojazdu.

Mostkowanie odbywac si¢ moze poprzez polaczenie
zasilania do przewodu sygnatowego w aktywnej
kabinie maszynisty, tak jak na rysunku 4. Rozwiaza-
nie to ma jednak pewna wadg. Zerwanie pociagu w
momencie, ktorym mostko-wanie jest aktywne, spo-
woduje otwarcie zaworow upustowych jedynie w
czesci bez aktywnej kabiny maszynisty. Pozostate
zawory po stronie kabiny aktywnej bgda otwierane z
pewna zwloka zalezna od tempa spadku ci$nienia w
przewodzie gtownym. Niewatpliwa zaleta tego roz-
wigzania jest prostota i niski koszt ze wzgledu na
minimalng ilo$¢ przewodow. Mozliwe zastosowanie
tego typu ukladu, to krotkie zespoty trakcyjne lub
autobusy szynowe.

I
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Rys. 4 — Przyktadowy schemat petli bezpieczenstwa
zintegrowanej z PAS wg PN-EN 16185-1 [2]

Fig. 4 — Exemplary diagram of safety loop integrated with PAS
under PN-EN 16185-1 [2]

W takim przypadku, alternatywa moze by¢ mostko-
wanie obwodow urzadzen PAD, dla kazdego z czto-
now indywidualnie, tak jak na rysunku 5. Rozwigza-
nie to zapewnia, iz proces mostkowania nie ma
wplywu na mozliwos$¢ pozostawienia zaworéw upu-
stowych zasilonych, pomimo przerwania petli bez-
pieczenstwa. Dla tego rozwiazania konieczne jest
prowadzenie wzdtuz pociagu dodatkowego przewo-
du sterujacego praca przelacznikow, na kazdym z
cztonéw pociagu. Dodatkowo, na kazdym z cztonow
wyposazonych w urzadzenie PAD, konieczne jest.
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* Emergency Mode with bridgeable of emer-
gency braking (subsystem of platform detec-
tion is inactivated or damaged) - in this mode
the controller of PAS system is switched off
and the driver has the opportunity to bridging
the emergency braking in the classic manner
in accordance with the rules of the NBU [6]

There are many ways to perform the above assump-
tions e.g. integration of the alarm loop with the safety
loop. Below, three examples of solutions that inte-
grate PAS system with the vehicle safety loop, are
presented.

Bridging can be carried out with a connection of
power to the signal wire in the active driver's cab as
it is shown in Fig.4. This solution, however, has a
fault. Breaking the train at the moment, when the
bridging is active, will open the release valves only
in the part without the active driver's cab. Other
valves on the side of the active cab will be opened
with some delay depending on the rate of pressure
drop in the main pipe. An undoubted advantage of
this solution is the simplicity and low cost due to the
minimal number of pipes. The possible use of this
type of system is short traction units and rail buses.

In this case the bridging of PAD devices circuits can
be an alternative, for each of elements individually,
as it is shown in Figure 5. This solution ensures that
the bridging process does not affect the possibility of
leaving the powered release valves despite the
breaking the safety loop. For this solution it is
necessary to carry along the train the additional wire
controlling the operation of switches, on each of the
elements of the train. Additionally, on each of the
elements equipped with the PAD device it is
necessary to make the by-passes and building-in of
the switch. The significant advantage of this solution
it is the possibility of an emergency disconnection of
the individual elements consisting in manual and
fixed bridging within one element which allows, in
the event of a local failure, to keep the functionality
of the other elements — the solution is particularly
advantageous for the long traction units. The
disadvantage of this solution is, as in the previous
solution, that the bridging of PAS brake disconnects
the PAD devices from the loop and it should be
carried the next circuit, which is independent on the
safety loop, to the signalling of handle pulling along
the train.

Another of the possible solutions for using is to iso-
late the safety loop and the PAS alarm loop. This
solution is universal i.e. the PAS cab controller can
works with the safety loop of the vehicle or the main
pipe by the release. As a result of this, it is possible
to apply the electrical PAS alarm loop in the absence
of electrical safety loop in the vehicle. Next advan-
tage of the described solution is that at the time of
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utworzenie obej$cia i zabudowa przetacznika. Istotng
przewaga tego rozwigzania jest mozliwos¢
awaryjnego odlaczenia poszczegdlnych czlonow
polegajace na manualnym i statym mostkowaniu w
obrgbie jednego czlonu, ktére umozliwia, w
wypadku lokalnej awarii, zachowa¢ funkcjonalno$c¢
w pozostalych czlonach — rozwiazanie szczegolnie
korzystne dla dlugich zespotow trakcyjnych. Wada
tego rozwigzania jest to, ze podobnie jak w
poprzednim rozwigzaniu, mostkowanie hamulca PAS
odlacza urzadzenia PAD od petli i do sygnalizacji
pociagnigcia rgkojesci nalezy prowadzi¢c wzdhuz
pociagu kolejny, niezalezny od petli bezpieczenstwa,
obwad.

Kolejnym z mozliwych do zastosowania rozwigzan
jest wyodrebnienie petli bezpieczenstwa oraz petli
alarmowej PAS. Rozwiazanie to jest uniwersalne to
znaczy ze sterownik kabinowy PAS moze wspotpra-
cowacé z petla bezpieczenstwa pojazdu lub z przewo-
dem gltéwnym poprzez zawodr upustowy dzigki cze-
mu mozliwe jest zastosowanie elektrycznej petli
alarmowej PAS przy braku elektrycznej petli bezpie-
czenstwa w pojezdzie. Kolejna zaleta opisywanego
rozwigzania jest to iz w momencie mostkowania
petla alarmowa petni funkcje petli sygnatowej PAS
sygnalizujacej uzycie urzadzenia PAD. Rozwiazanie
to jest uniwersalne i odpowiednie dla kazdego typu
pojazdu wyposazonego w elektryczna pgtlg bezpie-
czenstwa. Schemat opisywanego rozwiazania przed-
stawiono na rysunku 6.

Zawory upustowe realizujace odpowietrzenie prze-
wodu gléwnego w momencie zaniku napigcia w petli
moga by¢ umieszczone na kazdym z cztonow (tak
jak na powyzszych rysunkach) lub tylko w czlonach
skrajnych pojazdu.

Powyzsze przyktady opisuja wytacznie sposob inte-
gracji systemu PAS z elektryczna petla bezpieczen-
stwa pojazdu, dzigki czemu spelnione sg wymagania
normy PN-EN 16334 oraz wymagan TSI [6]. Ogol-
ny, cato$ciowy schemat systemu PAS przedstawia
rysunek 7, w ktorym uwzgledniono integracj¢ z sys-
temem komunikacji glosowej oraz interfejsami pasa-
zera oraz maszynisty. Schemat ten jest zgodny z
wymienionymi wczesniej sposobami potaczenia z
petla bezpieczenstwa.

W opisywanym rozwiazaniu, urzadzenie PAD wysy-
fa sygnaty wylacznie w postaci elektrycznej dlatego
nie ma konieczno$ci prowadzenia przewodow pneu-
matycznych do tego urzadzenia (patrz tabela 2). Za-
budowa urzadzenia jest prosta dzigki czemu rowniez
dostep do prac serwisowych zostal w znacznym
stopniu poprawiony. Urzadzenie PAD (rys. 2) jest
montowane na §cianie za pomoca 4 $rub M6 (mozli-
wos¢ ukrycia $rub poprzez montaz od wewnatrz).
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 Obejécie mostkujace PAS
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Rys. 5 — Przyktadowy schemat alternatywnego rozwiazania petli
bezpieczenstwa zintegrowanej z PAS

Fig. 5 — Exemplary diagram of alternative solution of safety loop
integrated with PAS

bridging the alarm loop acts as a PAS signal loop
signalling the use of the PAD device. This solution is
universal and suitable for each type of vehicle
equipped with the electrical safety loop. The diagram
of the described solution is presented in Figure 6.

The release valves realizing the venting of the main
pipe at the time of power failure in the loop can be
placed on each of the elements (as it is shown in the
above drawings) or only in extreme elements of the
vehicle.

The above examples describe only the way to
integrate the PAS system with an electric safety loop
of the vehicle. As a result of this the requirements of
PN-EN 16334 and the requirements of the TSI [6]
are fulfilled. The general, overall diagram of the
PAS system is shown in Figure 7, which contains the
integration with the voice communication system and
interfaces of passenger and driver. This diagram is in
conformity with the previously mentioned methods
of connection with the safety loop.

Aktywna kabina

Rys. 6 — Przyktadowy schemat rozwiazania pgtli bezpieczenstwa
wspotpracujacej z pgtla alarmowa PAS

Fig. 6 — Exemplary diagram of solution of safety loop working
with PAS alarm loop

In the described solution the PAD device sends
signals only in the electric form, so there is no need
to carry the pneumatic pipes to this device (see Table
2). Installation of the device is simple, so the access
to the service works is improved in significant
degree. PAD device (Fig. 2) is mounted on the wall
with 4 screws M6 (the possibility of hiding the
screws by the mounting from the inside).
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Aktywna kabina maszynisty
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5. Zarys wariantu PAS P

System PAS P jest rozwigzaniem, w ktorym urza-
dzenie PAD wyposazone jest w pneumatyczny zawor
upustowy zapewniajacy mozliwo$¢ oproznienia
przewodu gtéwnego, przy braku zasilania na pojez-
dzie. Gléwnym zastosowaniem dla tego typu syste-
mu sa pociagi prowadzone przez lokomotywe [1],
aczkolwiek moze on by¢ zastosowany réwniez na
modernizowanych zespotach trakcyjnych nie posia-
dajacych elektrycznej petli bezpieczenstwa lub w
zespotach trakcyjnych, dla ktorych wymaga si¢ za-
chowania minimalnej funkcjonalno$ci przez uktad
hamulca bezpieczenstwa, przy braku zasilania w
energi¢ elektryczna.

Architektura systemu wspotpracujacego z przewo-
dem glownym hamulca automatycznego UIC moze
roéznic si¢ w zaleznosci od charakteru pojazdu. Dla
zespolow trakcyjnych zaleca si¢ rozwiazanie oparte
na petli alarmowej przerywanej na skutek pociagnig-
cia za rekojes¢ urzadzenia PAD, natomiast dla po-
ciagow skladajacych si¢ z wagondéw istnieje mozli-
wo$¢ oparcia rozwiazan na wymaganiach karty UIC
541-6 [7]. W przypadku zastosowania pgtli alarmo-
wej, rozwigzanie to jest modyfikacja przyktadu opi-
sanego na rysunku 5. Sterownik nie ingeruje w petle
bezpieczenstwa pojazdu — zarzadza zaworami ep
mostkowania na kazdym z cztondéw lub wagonoéw w
pociagu. Rozszerzenie o obwody pneumatyczne zo-
stato pokazane na rysunku 8.

Niezaleznie od tego, czy rozwiazanie bazuje na petli
alarmowej, czy tez na zasadach NBA [7], system
PAS moze funkcjonowac¢ w 4 trybach, z czego 3 sa
trybami awaryjnymi o ograniczonej funkcjonalnos$ci,
mianowicie::

* Tryb operacyjny (wszystkic podsystemy
sprawne) — w tym trybie maszynista ma dostgp
do pelnej funkcjonalnosci systemy zgodnie z
wymaganiami normy [3]
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5. Outline of PAS P variant

The PAS P system is the solution, wherein the PAD
device is equipped with a pneumatic release valve
ensuring the possibility of emptying the main pipe in
the absence of power on the vehicle. The trains lead-
ing by a locomotive are mainly used for this type of
system [1], although it can be also used in the mod-
ernized traction units that do not have electrical
safety loop or in the traction units, for which it is
required to keep a minimum functionality of the
emergency brake system in the absence of electric
supply.

The design of the system working with the main pipe
of an UIC automatic brake may differ depending on
the character of the vehicle. For the traction units it is
recommended that the solution was based on the
alarm loop broke as a result of pulling the handle of
PAD device, but for trains consisting of wagons there
is the opportunity to base the solutions on the re-
quirements of UIC 541-6 [7]. When the alarm loop is
used, this solution is a modification of the example
described in Figure 5. The controller does not inter-
fere in the safety loop of the vehicle - manages the ep
valves of bridging on each of the elements or wagons
in the train. The extension of the pneumatic circuits
is shown in Figure 8.

Regardless of whether the solution is based on the
alarm loop or on the principles of the NBA [7], PAS
system can operate in four modes, of which three are
the emergency modes with the limited functionality,
namely:

¢ Operating mode (all subsystems are efficient)
- in this mode the driver has access to the full
functionality of systems in accordance with
the requirements of standard [3]
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* Tryb awaryjny z zadaniem hamowania bez-
pieczenstwa (podsystem komunikacyjny
dezaktywowany lub uszkodzony) — w tym
trybie hamulec bezpieczenstwa dziala zgod-
nie z zasada dziatania NBA [7]

* Tryb awaryjny z mozliwoscia mostkowania
hamowania bezpieczenstwa (podsystem de-
tekcji peronu dezaktywowany lub uszkodzo-
ny) — w tym trybie sterownik systemu PAS
zostaje wylaczony a maszynista ma mozli-
wo$¢ mostkowania hamowania bezpieczen-
stwa w klasyczny sposob zgodnie z regutami
NBU [6]

* Tryb awaryjny bez mozliwo$ci mostkowania
hamowania bezpieczenstwa (uktad funkcjo-
nuje bez zasilania energia elektryczna po-
przez realizujac funkcje droga pneumatycz-
ng) — w tym trybie nie ma mozliwo$ci wpty-
Wu na zainicjowany przez pasazera proces
hamowania bezpieczenstwa

Zawor hamowania nagtego

Przewod gtéwny

2

My
Zawor ep mostkowania -

\ J

Rys. 8 — Przyktadowy schemat obwodoéw pneumatycznych na
czlonie/wagonie systemu PAS P

Fig. 8 — Exemplary diagram of the pneumatic circuits on the
element/wagon of PAS P system

W opisywanym rozwigzaniu, urzadzenie PAD wypo-
sazone jest w zawor upustowy (rys. 8), dzigki czemu
mozliwa jest realizacja hamowania bezpieczenstwa
w przypadku braku zasilania (patrz: tabela 2). Pocia-
gnigcie za rgkojesé, podobnie jak w wariancie elek-
trycznym, przerywa petle alarmowa. Zawor upusto-
wy odpowietrza przewod hamulca bezpieczenstwa i
o uruchomieniu hamowania decyduje stan zaworu ep
mostkowania (rys. 8). Hamowanie uruchomione jest
poprzez otwarcie przewodu gtownego do atmosfery
na czlonie/wagonie, w ktorym uruchomiono urza-
dzenie PAD. Zabudowa urzadzenia jest rownie pro-
sta co wersji elektrycznej, jednakze potaczenie
pneumatyczne wymaga zastosowania specjalnego
wspornika, do ktorego z jednej strony podlacza sig
przewdd instalacji hamulca bezpieczenstwa, z dru-
giej natomiast urzadzenie PAD. Wspornik montowa-
ny jest do konstrukcji $ciany dziatowej, a urzadzenie
PAD montuje si¢ do wspornika. Pomigdzy te dwa
elementy mozna wprowadzi¢ elementy wylozenia
zewngetrznego Sciany - w takim wypadku urzadzenie
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¢ Emergency Mode with a request for emer-
gency braking (communication subsystem is
inactivated or damaged) - in this mode the
emergency brake operates according to the
principle of the NBA [7]

* Emergency Mode with bridgeable of emer-
gency braking (subsystem of platform detec-
tion is inactivated or damaged) - in this mode
the controller of PAS system is switched off
and the driver has the opportunity to bridging
of the emergency braking in the classic man-
ner in accordance with the rules of the NBU

[6]

*  Emergency Mode without bridgeable of
emergency braking (system works without
the electric supply by realizing the functions
by the pneumatic way) - in this mode, there
is no possibility to influence on the process
of emergency braking initiated by the pas-
senger

In the described solution the PAD device is equipped
with the release valve (Fig. 8). As a result of this it is
possible to realize the emergency braking in the case
of power failure (see Table 2). Pulling the handle, as
in the electric variant, breaks the alarm loop. The
release valve vents the emergency brake pipe and the
condition of ep valve of bridging decides about
starting of the braking (Fig. 8). The braking is started
by opening the main pipe to the atmosphere on the
element/wagon, in which the PAD device is started.
Installation of the device is as simple as the electric
version, but the pneumatic connection requires a
special bracket, to which on one side the pipe of
emergency brake installation is connected, and on the
other the PAD device. The bracket is mounted to the
structure of the partition wall, and the PAD device is
mounted to the bracket. Between these two elements
it can be put the elements of lining of the outside
wall - in this case the PAD device will press the
laminate to the construction of the bracket and the
partition wall. The PAD device (Fig. 2) is mounted
with 4 screws M6, as well as the bracket (the
possibility of hiding the screws of PAD device by
installation from inside)

6. Conclusion

From the solutions within the emergency passenger
brake, today it is required much more than in the
past. The driver driving a train equipped with the
PAS system, thanks to the voice conversations,
obtains the greater conscious of the danger. In the
event of occurring the danger he can take decisions
appropriate to the danger. Besides the functional
requirements of the whole system, the modern
design, adjusting to the contemporary trends set by
the designers of interiors of passenger vehicles, is
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PAD bedzie dociskalo laminaty do konstrukcji
wspornika i §ciany dziatlowej. Urzadzenie PAD (rys.
2) jest montowane za pomoca 4 srub M6, podobnie
jak wspornik (mozliwo$¢ ukrycia $rub urzadzenia
PAD poprzez montaz od wewnatrz)..

6. Podsumowanie

Od rozwiazan z zakresu hamulca bezpieczenstwa
pasazera wymaga si¢ dzisiaj znacznie wigcej niz
przed laty. Maszynista, prowadzac pociag wyposa-
zony w system PAS, dzigki funkcji rozmow gloso-
wych, zyskuje wigksza $wiadomos$¢ istniejacego
zagrozenia. W sytuacji wystgpienia niebezpieczen-
stwa moze podejmowac odpowiednie do zagrozenia
decyzje. Poza wymaganiami funkcjonalnymi catego
systemu, od urzadzenia PAD oczekuje si¢ rowniez
nowoczesnego designu, wpasowujacego si¢ we
wspotczesne trendy, wyznaczane przez projektantow
od wnetrz pojazdow pasazerskich.

Aby mozliwe byto sprostanie aktualnie obowiazuja-
cym wymaganiom z zakresu hamulca bezpieczen-
stwa pasazera, konieczne bylo opracowanie koncep-
cji technicznych dla nowych uwarunkowan oraz
zaproponowanie urzadzen odpowiednich do tego
typu zastosowan. W ramach prac badawczo rozwo-
jowych wytypowano urzadzenie okreslane jako PAD
w dwoch wariantach — wylacznie elektryczne oraz
rozszerzone o elementy pneumatyczne. Przewidziano
mozliwo$¢ zastosowania tego urzadzenia zaréwno
dla zespotow trakcyjnych nowych i modernizowa-
nych oraz na wagonach pasazerskich.

Zostata zapewniona mozliwo$¢ integracji z uktadem
komunikacji glosowej funkcjonujacym jako odrgbny
uktad CFA.
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also expected from the PAD device.

In order to meet the -currently applicable
requirements concerning the passenger emergency
brake, it was necessary to develop the technical
concepts for new conditions and to propose the
devices suitable for such applications. As part of the
research and development works it was selected the
device known as PAD in two variants - only electric
and extended by the pneumatic components. It was
predicted the possibility of using of this device for
both new and modernized traction units as well as on
the passenger wagons.

It was provided the possibility of integration with the
voice communication system functioning as a
separate CFA system.
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