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1 Przeznaczenie dokumentu (Instrukcji)

Dokument okresla sposéb i warunki obstugi pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1.

W aktualnej wersiji opisuje dziatanie pociggowego urzadzenia zabezpieczajacego MIREL VZ1 w wersji v04.

Instrukcja obstugi zawiera podstawowy opis wyposazenia technicznego systemu, opis narodowych trybéw
pracy systemu, opis trybow pracy systemu, opis funkcji eksploatacyjnych i systemowych systemu. Instrukcja
okresla standardowe procedury eksploatacyjne dla obstugi w powigzaniu z procedurami sterowania PT.

Instrukcja obstugi pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego jest dokumentem przeznaczonym przede
wszystkim dla pracownikéw obstugi i utrzymania PT. Instrukcja ma ponadto stuzy¢ jako pomoc przy realizaciji
dziatah szkoleniowych i kontrolnych, pomoc przy wigczaniu systemu do technologii PT, jego uruchomienia,
testowania i realizacji testow systemowych.

Tylko osoba, ktéra oprécz spetnienia ogoélnych wymagan prawnych dotyczgcych prowadzenia taboru
kolejowego, zostata wyraznie przeszkolona do obstugi danego PT i posiada uprawnienia do wykonywania
powyzszej czynnosci od odpowiedzialnego przedstawiciela przewoznika, moze obstugiwaé pociggowe
urzadzenie zabezpieczajgce MIREL VZ1 w eksploatacji. Wymagania wstepne dotyczace kwalifikacji obstugi
nie zostaty okreslone w powyzszym dokumencie i nie sg ustalane przez producenta pociggowego
urzadzenia zabezpieczajacego.

Spetnieniem warunkéw kwalifikacji pracownikéw produkcji, montazu, utrzymania i diagnostyki pociggowego
urzadzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1 jest ich fachowe wyksztalcenie i udokumentowane
przeszkolenie w zakresie wymienionej czynnosci z okresowym odnawianiem. Specyfikacje warunkow
utrzymania pociggowego urzgdzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1 oraz wymagania kwalifikacyjne
pracownikéw utrzymania ruchu podano w dokumencie Instrukcje utrzymania, diagnostyka pociggowego
urzadzenia zabezpieczajgcego (dokument: ) oraz w Warunkach technicznych systemu (dokument: ).

Instrukcja obstugi pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1 jest uzupetnieniem ogdlnej
instrukcji eksploatacji PT danej serii opracowanej przez producenta PT i obowigzuje tylko tgcznie z nia.
Instrukcja obstugi pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1 w Zadnym wypadku nie
zastepuje dowolnych postanowien obowigzujgcych przepiséw prawnych i eksploatacyjnych oraz procedur
zwigzanych z prowadzeniem pojazdéw trakcyjnych i kierowaniem ruchem kolejowym. Obowigzujgce
przepisy ustawowe i eksploatacyjne oraz procedury majg bezwzgledne pierwszenstwo przed niniejszg
instrukcjg obstugi.

Dokument jest przeznaczony dla:

pracownikow eksploratora PT wykonujgcych czynnosci obstugi i utrzymania systemu MIREL VZ1
pracownikow producenta systemu, ktérzy sg przeszkoleni i uprawnieni do wykonywania czynnosci
instalacji, uruchomienia, testowania, wykonywania testéw, diagnostyki i utrzymania systemu MIREL
VZ1

m  pracownikow spotek zajmujgcych sie produkcjg, przebudowsa i utrzymaniem PT, ktérzy sg przeszkoleni
i uprawnieni do wykonywania czynnosci instalacji, uruchomienia, testowania, wykonywania testow,
diagnostyki i utrzymania systemu

Dokument nawiazuje i odnosi sie do nastepujgcej dokumentacji:

Dokumentacja powigzana

Numer Wersja Nazwa

[A1] 257VZ1 240129 MIREL VZ1 Warunki techniczne
[A2] 257VZ1 200401 MIREL VZ1 Warunki techniczne
[A3] 2038VvZ1 221216 MIREL VZ1 Opis techniczny SHP
[A4] 2038VZ1 151015 MIREL VZ1 Opis techniczny SHP
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Dokumentacja powiazana

Numer Wersja Nazwa
[B1] 154VzZ1 241127 MIREL VZ1 Instrukcja utrzymania, diagnostyka

Cytowane i powigzane normy

Numer Wersja Nazwa i informacje uzupetniajgce
[C1] EUR-Lex- 2014 ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) nr 1302 w sprawie technicznej
32014R1302 specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu , Tabor — tabor

kolejowy i tabor pasazerski” systemu kolei w UE.
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2 Specyfikacja zmian dokumentow

Wersja 000515

Wprowadzenie do dokumentu.

Wersja 001011

Dodatek z dnia 11. 10. 2000 do Instrukcji Obstugi Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1, co wynikato z wymogdéw
dotyczgcych bezpieczenstwa technicznego systemu (uzupetnienie w czesciach: Wprowadzenie do
eksploataciji i zakonczenie eksploatacji, Wprowadzanie danych, Sygnalizacja usterek).

Wersja 040511

Dodatek z dnia 11. 05. 2004 do Instrukcji Utrzymania idiagnostyki Pociggowego Urzgdzenia
zabezpieczajgcego MIREL VZ1, ktére wynikato z zatwierdzenia Dodatku nr 1 do Warunkéw Technicznych
seryjnego wprowadzenia Pociggowego Urzgdzenia Zabezpieczajgcego MIREL VZ1 (257VZ1: 040305).

Wersja 060117

Uzupetnienie funkcji EVM i aktualizacja dokumentu.

Wersja 061102

Aktualizacja dokumentu po przetestowaniu funkcji EVM z wersjg oprogramowania v03.

Wersja 070321

Aktualizacja dokumentu po przetestowaniu funkcji LS i EVM z wersjg oprogramowania v03.

Wersja 071210

Modyfikacja funkcjonalnosci wedtug specyfikaciji LS i dodanie (wigczenie) funkcjonalnosci (dziatania) wedtug
specyfikacji EVM z dnia 10.12.2007 na podstawie Zeszytu wymogdéw funkcyjnych poktadowego Po¢. Urz.
Zab. | Urzadzenia Czujnoéci MAV Rt (738VZ1: 060112), Specyfikacji zmian Poé. Urz. Zab. MIREL VZ1 —
integracja funkcji MAV Rt (412VZ1: 071203) i Dodatku nr 2 do Warunkéw Technicznych seryjnego
wprowadzenia Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 (257VZ1: 070525).

Wersja 080128

Aktualizacja dokumentu po zakonczeniu eksploatacji prébnej na infrastrukturze EVM.

Wersja 090110

Modyfikacja funkcjonalnosci wedlug specyfikacji LS po zakonczeniu eksploatacji prébnej wyposazenia
programowego (softwearu) v03 irozszerzenie funkcjonalnosci (dziatania) wedtug specyfikacji EVM do
predkosci 160 km.h™' na podstawie Zeszytu wymogow dziatania (funkcyjnych) poktadowego Po¢. Urz. Zab.
i Urzadzenia Czujnosci MAV Rt (738VZ1: 081020).

Wersja 090822

Aktualizacja dokumentu przed zatwierdzeniem pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego w wersji v03.
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Wersja 100714

Uzupetnienie (dodanie) funkcji wedtug specyfikacji SHP na podstawie Specyfikacji i Opisu technicznego
SHP (1054VZ1 : 120910), tacznie z dodaniem (dotgczeniem) eksploatacyjnych uwag (wnioskow).

Wersja 110628

Aktualizacja dokumentu w zakresie wiasciwosci funkcjonalnych SHP na podstawie uwag z eksploataciji.

Wersja 110828

Aktualizacja dokumentu w zwigzku z przejSciem na wersje systemu v04.

Uzupetnienie i modyfikacja Instrukcji Obstugi Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 zgodnie z Technicznymi
Warunkami Systemu (257VZ1 : 110610). Uzupetnienie (dodanie) funkcjonalnosci trybéw awaryjnych
i wspotpracy z Pociggowym Urzadzeniem Zabezpieczajgcym typu ETCS.

Wersja 141119

Aktualizacja dokumentu w zakresie zmian wynikajgcych z operacji walidacji wersji v04.

Wersja 190111

Aktualizacja i modyfikacja instrukcji obstugi Pociggowego Urzadzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1
zgodnie z Warunkami Technicznymi Systemu (257VZ1 : 190121).

Wersja 201120

Aktualizacja i uzupetnienie kodéw usterek dla MIREL STB i MIREL SHPE.

Wersja 221118

Aktualizacja kodow usterek dla MIREL STB.

Aktualizacja elementow wskazujgcych na jednostce centralnej pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego
w zwigzku z zatwierdzeniem zmian INO2019.

Aktualizacja formy dokumentu do aktualnego wzoru dokumentacji techniczne;.

Wersja 221227

Aktualizowanie, uzupetnianie i doprecyzowanie funkcji SHP.
e Zmiana opisu wskazania wizualnego CA i SHP.
e Zmiana opisu zachowania przy statym wcisnieciu TB w trybie pracy SHP.
e Zmiana oznaczenia sygnalizacji dzwiekowej w trybie pracy SHP.

Wersja 230215

Podzielona lista zdiagnozowanych usterek systemu wedtug wersji warunkéw technicznych MIREL VZ1
(257vZ1 : 211203 i 257vZ1 : 200401).

Zaznaczono réznice funkcji SHP wedtug wersji opisu technicznego integraciji funkcji SHP (2038vz1: 190313
i 2038vz1 : 151015).

Uzupetnienie wskazania trybu pracy czuwania na wyswietlaczu powtarzacza sygnatéw swietlnych.
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Wersja 230726

Dodanie specyfikacji interwatu D1 takze dla systemow po okresie eksploatacji w rozdziale 8.

Dodanie rozdziatu 21 ,,Funkcje eksploatacyjne TSI" i rozdziatu 22 ,Interwencja systemowa TS/”.

Wersja 231218

Uzupefnienie rozdziatu 8 — doprecyzowanie warunkéw wykonania testu D1.

Uzupetnienie czasow reakcji do modelowania krzywej hamowania dla okreslonej predkosci pociagu.
Zmiana warunkoéw cyklicznej kontroli czujnosci dla trybéw pracy STB.

Uzupetnienie wizualnego wezwania do kontroli czujnosci dla funkcji kontroli czujnosci w trybie LS.
Ujednolicenie opisu kontroli czujnosci wedtug specyfikacji LS i TSI dla trybéw gotowosci.

Dodanie informac;ji o blokowaniu testu hamulca awaryjnego D1 przy integracji z bramg MIREL STB.
Zmiana opisu automatycznego wyboru trybéw pracy przy przetgczaniu z trybu gotowosci do aktywnego
trybu pracy w rozdziale Tryby gotowo$ci do pracy.

Wersja 241127

Sprecyzowanie wykonania diagnostyki uzupetniajgcej przy przetgczeniu systemu do trybu krajowego SHP
w czesci 10.

Usuniecie zdublowanej informacji o diagnostyce uzupetniajgcej w czesci 17.

Ujednolicenie listy awarii w czesci 25.
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aktywna kabina

EVM

PT
HP

LS
maksymalna predkosc¢

konstrukcyjna

maksymalna predkos¢ trybu
pracy

maksymalna predkos¢
okreslona z
transmitowanych znakoéw
sygnatowych, predkosc¢
docelowa

NO

automatyczne zatrzymanie,
zatrzymanie awaryjne,
interwencja pociggowego
urzgdzenia
zabezpieczajgcego

SHP

SHPE

okreslona predkosc¢

STB

MIREL STB

torowa cze$¢ pociggowego
urzgdzenia
zabezpieczajgcego

VZ, pociggowe urzadzenie
zabezpieczajgce

ZJ
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Stosowane oznakowanie i nomenklatura

kabina maszynisty w pojezdzie trakcyjnym, na ktérym wigczony jest
przetacznik sterowania

specyfikacja funkcjonalna pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego
do eksploatacji na Wegrzech

napedowy pojazd trakcyjny lub sterujgcy pojazd trakcyjny
buczek pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1

specyfikacja funkcjonalna pociggowego urzgdzenia zabezpieczajgcego
do eksploatacji na Stowacji i w Czechach

maksymalna predkosc¢ okreslona przez producenta pojazdu trakcyjnego
lub predkos$¢ ustalona po odtworzeniu jako maksymalna

maksymalna predkosc¢ okreslona dla trybu pracy, do ktérego
przetaczone jest pociggowe urzadzenie zabezpieczajgce

maksymalna predkos¢, z jakg pojazd trakcyjny moze poruszac sie na
koncu odcinka toru przy znaku sygnatowym z danym znakiem
sygnatowym

powtarzacz sygnatéw $wietlnych pociggowego urzgdzenia
zabezpieczajgcego MIREL VZ1

automatyczne zatrzymanie pojazdu trakcyjnego po interwenciji
pociggowego urzgdzenia zabezpieczajgcego poprzez otwarcie zaworu
EPV hamulca bezposredniego dziatania z powodu niespetnienia
niektérego z warunkéw bezpieczenstwa

specyfikacja funkcjonalna pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego
do eksploatacji w Rzeczypospolitej Polskiej

jednostka oceniajgco-sterujgca MIREL SHPE przeznaczona do
zabezpieczenia pojazdu na polskiej infrastrukturze torowe;j

predkos¢ ustalona zgodnie z obowigzujgcymi przepisami dla sktadu
pociagu i warunkéw torowych jako maksymalna (zwykle podana w
ksigzeczce rozkiadu jazdy)

specyfikacja funkcjonalna pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego
do eksploatacji modutu STM oraz w trybie czuwania

brama funkcjonalna MIREL STB zapewniajgca interfejs pomiedzy
jednostka centralng pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego
MIREL VZ1 a urzgdzeniem poktadowym ETCS

czesc¢ stacjonarna liniowego pociggowego urzadzenia
zabezpieczajgcego pracujgca z czestotliwoscig nosng 50 Hz lub 75 Hz,

czes¢ stacjonarna punktowego pociggowego urzgdzenia
zabezpieczajgcego typu SHP

pociggowe urzgdzenie zabezpieczajgce MIREL VZ1

jednostka centralna pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego
MIREL
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4 Charakterystyka ogodlna

PUZ MIREL VZ1 jest mobilng czescig systemu Pociggowego Urzgdzenia Zabezpieczajgcego. Jest
przeznaczone do eksploatacji w pojazdach kolejowych eksploatowanych na infrastrukturze Czech, Stowaciji,
Wegier i Polski. System jest kompatybilny z torowg czescig infrastruktury typu LS, EVM i typu SHP. System
wspotpracuje z poktadowymi Pociggowymi Urzgdzeniami Zabezpieczajgcymi typu ETCS. MIREL VZ1 jest
systemem otwartym, ktéry w przysziosci mozna bedzie rozszerzy¢ (rozbudowac) o inne systemy transmis;ji
informaciji z czesci torowych na pojazd kolejowy.

Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 jest przeznaczony do kontroli czujno$ci maszynisty, transmisji informaciji
z torowej czesci infrastruktury na stanowisko maszynisty (do kabiny) , kontroli predkosci maksymalnej w
dniesieniu do maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu szynowego, kontroli predkosci zadanej
i kontroli informacji odebranych z infrastruktury torowej. W ramach pozostatych innych funkcji system
kontroluje zgodnos$¢ zadanego irzeczywistego kierunku jazdy, ocenia (analizuje) polecenia dotyczgce
zdalnego zatrzymania pojazdu kolejowego wydawane za posrednictwem radiotelefonu oraz kontroluje stan
zahamowania pojazdu szynowego.

Caly zestaw (komplet) PUZ MIREL VZ1 zawiera (sktada sie z) Jednostke Centralng, dwa powtarzacze
sygnatébw umieszczone w kabinach maszynisty i dwa sygnalizatory dzwiekowe. Wzajemna intgreacja
(potaczenia) Jednostki Centralnej z kabinowymi powtarzaczami sygnatéw jest realizowana po linii
transmisyjnej za posrednictwem szeregowej transmisji danych. Alternatywnie mozliwa jest eksploatacja
zestawu tylko z jednym kabinowym powtarzaczem sygnatéw w zaleznos$ci od wymaganej konfiguraciji
systemu. MIREL VZ1 mozna eksploatowac na pojazdach szynowych jedno i dwu-kabinowych. Mozliwa jest
konfiguracja systemu dla pojazdéw szynowych (lokomotyw), ktére muszg zapewniaé transmisje danych
z torowej czesci infrastruktury do kabny maszynisty, jak rowniez dla pojazdéw eksploatowanych na liniach
bez torowej infrastruktury Pociggowego Urzgdzenia Zabezpieczajgcego. PUZ MIREL VZ1 mozna
eksploatowaé na lokomotywach elektrycznych, lokomotywach spalinowych i w wagonach sterowniczych.

Zasilanie PUZ MIREL VZ1 realizowane jest z poktadowego zrodta zasilania pojazdu szynowego
(akumulatory baterii). Rodzaj konfiguracji systemu MIREL VZ1 wykonuje sie uwzgledniajgc warto$¢ napigcia
poktadowego lokomotywy. Eksploatacje i obstuge Pociagowego Urzadzenia Zabezpieczajgcego prowadzi
sie wylgcznie ze stanowiska maszynisty (kabina) za posrednictwem kabinowego powtarzacza sygnatow
i elementéw obstugowych, jakimi sg przyciski czujnosci iniektore elementy obstugowe na pulpicie
sterowniczym kabiny w pojezdzie kolejowym. W czasie obstugi PUZ MIREL VZ1 nie ma potrzeby
wykonywania jakiejkolwiek ingerencji w maszynowni lokomotywy.

Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 jest to elektroniczny cyfrowy system zaprojektowany jako urzgdzenie bezpieczne.
Bezpieczenstwo eksploatacji zapewnia podwdja (zdublowana) jednostka procesorowa, grupa (zespot)
specjalnych obwoddw nadzorujgcych (kontrolujgcych), dwu-kanatowa transmisja inforacji z infrastruktury
torowej, dwu-kanatowy pomiar predkosci ruchu, przebytej drogi i kierunku ruchu (jazdy). Powtarzacze
sygnatéw sktadajg sie z (sa zbudowane) redundantnych jednozadaniowych, jednoptytkowych komputerow,
ktére zostaly opracowane specjalnie dla tego celu. Uzyta baza podzespotdéw spetnia surowe kryteria
niezawodnosci i trwatosci.

PUZ MIREL VZ1 wykonuje jednorazowg i biezaca (cigtg) diagnostyke i umozliwia wykonywanie préby
(testow) dziatania w celu przetestowania poprawnego dziatania wszystkich czesci PUZ MIREL VZ1
i wspotpracujacych jednostek funkcjonalnych. Oprécz wykonywania testow funkcjonalnosci i kontroli
profilaktycznych system jest bezobstugowy.
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5

Catkowity sktad (zestawienie) systemu:

Zestawienie (skiad) systemu

jednostka centralna

kabinowy powtarzacz sygnatéw
sygnalizator dzwiekowy (buczek)

1x
2X
2X

Wymagane wspoétpracujace jednostki (podzespoty) funkcyjne:

przyciski czujnosci reczne i pedaty nozne

ilos¢ i rodzaj wedtug typu lokomotywy

przyrostowy czujnik (licznik) obrotéow zestawu kotowego 1x
czujnik ciSnienia powietrza w gtdéwnym przewodzie hamulcowym 1x

urzgdzenie rejestrujgce

1x

Opcjonalne wspotpracujgce jednostki (podzespoty) funkcyjne:

B czujniki sygnatu (anteny odbiorcze)
z infrastruktury torowej

B predkosciomierz
system sterujgcy lub archiwizujgcy
predkosciomierz rejestrujgcy

B radiotelefon
system SHP
system ETCS

1. stanowisko MasZy nownia

alternatywnie: 4x, 2x, 0x
wedtug typu lokomotywy

wedtug typu lokomotywy
wedtug typu lokomotywy
wedtug typu lokomotywy
wedtug typu lokomotywy

2. stanowiska

predkosciamierz / rejestracja

waedbug :
system sterujzcy fARR
. SHF .
. ETCS :
. - = .
" |a /
- 8 .
- i 2 0
w W w W
A - S N -

kahinowe
powtarzacze
sygnatiw

jednostka
centralna

syanalizatary
dFwiekowe

kabinowe powtarzacze
Sy gnatiw

czujniki sy anaty (anteny adbiarczel
Z infrastruktury torowejalternatywnie
43, 2, O

cZUjnik cignienia powietrza
wy OV I pIZewodzie
hamulcowym

prevrostowy czujnik Jicznik)
obrotdw Zestawy kotowego

Uwaga: schemat zestawu systemu ma charakter poglagdowy. Komponenty (elementy) zestawu systemu
mogg miec¢ rézne wersje konstrukcyjne (przyktady wykonania).

163VZ1: 241127
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6 Jednostka Centralna

Jednostka Centralna zapewnia realizacje wiekszosci funkcji eksploatacyjnych Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1.

B filtrowanie i dekodowanie informacji przenoszonych (transmitowanych) z czesci torowej
filtrowanie iocene sygnaléw zimpulsowego czujnika (licznika) obrotéw zestawu kotowego
lokomotywy (pomiar predkosci ruchu, przebytej odlegtosci, i ocene kierunku jazdy (ruchu)

B obliczanie algorytmow bezpieczehstwa
kontrola (skanowanie) cisnienia powietrza w gtéwnym przewodzie hamulcowym
kontrola (skanowanie) wejs¢ (styki sterowania, przyciski czujnosci reczne i nozne, nastawniki
jazdy, nast. kierunkowe, przetgczniki trakcyjnych systeméw zasilania itp)

B ekspozycja (rejestracja) wyjSC (obstuga zaworéw EP, syreny, wizualizacja Swiatta /sygnatu/

niebieskiego i czerwonego itp)

tacznos¢ z kabinowymi powtarzaczami sygnatow

diagnostyke systemu

test funkcyjny systemu

wskazania

Na przednim panelu Jednostki centralnej znajduje sie 8 diodowych kontrolek wskaznikowych LED. Na
jednostce centralnej nie ma zabudowanych zadnych podzespotéw obstugowych i w czasie eksploatacji PUZ
nie ma potrzeby wykonywania zadnej ingerencji w systemie jednostki centralnej.

Jednostka Centralna zasilana jest z poktadowego zrddta akumulatorowego zasilania pojazdu kolejowego.
Zasilanie zabezpieczone jest bezpiecznikiem automatycznym PUZ, ktéry jest umieszczony w zestawie
pozostatych bezpiecznikdw lokomotywy, lub w specyfikowanym miejscu, zgodnie ztypem pojazdu
kolejowego. W zadnej sytuacji eksploatacyjnej nie ma potrzeby wytgczania automatycznego samoczynnego
bezpiecznika zasilania systemu. Pozostate podzespoly (czesci) PUZ MIREL VZ1 sg zasilane za
posrednictwem Jednostki Centralne;.

Projekt konstrukcyjny Jednostki centralnej w wersji BOX3U zakresie dotyczagcym rozmiaréw jest zgodny
z normg IEC 60297, tj. Szeroko$¢ podstawowa wynosi 19 cali. Rozmiar wysokosci jest zaproponowany w
module U = 44,50 mm. Moduly jednostki centralnej sg utozone w aluminiowej skrzyni. Na panelu przednim
(Scianie przedniej) rozmieszczone sg $wietlne podzespoty wskaznikowe. Na tylnym panelu (Scianie tylnej)
znajduje sie 72-pinowy konektor przemystowy typu DD.

Rozwigzanie konstrukcyjne Jednostki centralnej w wersji BOXTUG posiada moduty Jednostki centralnej
utozone (umieszczone) w osobnej skrzynce aluminiowe;j i jest dostepne w dwdch wersjach w zaleznosci od
zastosowanej orientacji montazu. Na przednim panelu umieszczone sg elementy wskaznikowe, 37-mio
pinowe ztgcze typu DB, 25-cio pinowe zigcze typu DB, 15-to pinowe zatcze typu DB i dwa 10-cio pinowe
ztgcza przemystowe typu Hummel M16.

Rozwigzanie konstrukcyjne Jednostki centralnej w wersji BOXKOG posiada moduty Jednostki centralnej
umieszczone (zabudowane) w osobnej aluminiowej skrzynce modutowego systemu konstrukcyjnego typu
BOXKOG, dla fatwej mozliwosci zbudowy urzgdzenia w standardowych 19" calowych skrzynkach
o wysokoséci 3U. Na przednim panelu umieszczone sg elementy wskaznikowe, 37-mio pinowe zitgcze typu
DB, 25-cio pinowe ztgcze typu DB, 15-to pinowe zatcze typu DB i dwa 10-cio pinowe ztgcza przemystowe
typu Hummel M16.

Potozenie robocze jednostki centralnej jest dowolne. Umiejscowienie jednostki centralnej wewnatrz pojazdu
wedtug typu lokomotywy. W czasie normalnych warunkéw eksploatacyjnych oraz w czasie czynno$ci
serwisowych konieczne jest zapewnienie dostepu do przedniego panelu Jednostki centralnej bez jej
demontazu.
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13 g}

Elementy wskaznikowe na przednim panelu Jednostki Centralnej

zdjecia poglgdowe

elementy wskazujgce na vz1zJ.0 VzZ1ZJ.1

CLK ZN Wizualizacja dziatania

MEM  ZJ2 Wizualizacja diagnostyki D1

WD ZJ3 Wizualizacja diagnostyki D2

K an :/c\)/zsvael;zacja transmisji informacji z czesci

SPI ZJ5 Wizualizacja tgcznosci po szynie SPI

ST1 ZJ6 Wizualizacja tgcznosci z 1. stanowiskiem
(o] ST2 2J7 Wizualizacja tgczno$ci z 2. stanowiskiem
< ERR ZJ8 Usterka systemu (uszkodzenie)

Petne oznaczenie wskaznikow to O1ZJ1 do OIZJ8. Dla przejrzystosci instrukcji obstugi bedziemy uzywac

skroconych oznaczen od ZJ1 do ZJ8.

Elementy wskaznikowe urzadzenia nagrywajacego jednostki centralnej

zdjecia poglagdowe

CLK

ZJ9

wskazanie aktywnosci urzagdzenia
rejestrujgcego

elementy wskazujgce na vz1zJ.0 VZ1ZJ.1

ZJ10

usterka urzadzenia rejestrujgcego

Petne oznaczenie wskaznikow to O1ZJ9 do O1ZJ10. Dla przejrzystosci instrukcji obstugi bedziemy uzywaé

skroconych oznaczen od ZJ9 do ZJ10.

153VZ1: 241127
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7 Kabinowy Powtarzacz Sygnaiow

Powtarzacz sygnatéw wyswietla informacje transmitowane z torowej czesci Infrastruktury do kabiny
maszynisty, sygnalizuje wykrytg czestotliwo$¢ no$ng sygnatu w torowej czesci Poé. Urz. Zab., sygnalizacje
srodkow zaradczych, ktére wykonuje PUZ, wyswietla maksymalng predkos¢ jazdy. Stuzy réwniez do
wprowadzania (ustawiania) parametrow eksploatacyjnych Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajgcego
przez obstuge.

Powtarzacz sygnatéw podigczony jest do Jednostki Centralnej za pomocg cztero-zytlowego przewodu
(okablowania), ktory stuzy do zasilania powtarzacza sygnatéw oraz do przekazywania (transmisji) danych
pomigdzy jednostkg centralng i powtarzaczem sygnatéw.

Konstrukcyjnie (budowa) powtarzacz sygnatéw jest zabudowany w aluminiowej skrzynce lub jako przyrzad
przymocowany do pulpitu. Na $ciance przedniej sg umieszczone sSwietine wskazniki 4-ech znakow
sygnalizacyjnych (obraz semafora), niebieskie $wiatto (odcinki linii niekodowane), 4 diody LED, trzy-cyfrowy
wyswietlacz alfanumeryczny oraz trzy przyciski funkcyjne (obstugowe). W razie zastosowania zabudowy
Powtarzacza sygnatéw w skrzynce aluminiowej, z jej spodu wyprowadzone jest ruchome przytgcze
okablowania a powtarzacz sygnatéw zamocowany jest za pomocg ruchomych sworzni, ktére mozna
regulowac w zakresie od -30° do +210°. W przypadku zastosowania zabudowy jako przyrzad umocowany
do pulpitu przytgcze okablowania znajduje sie na tylnej Sciance. Pozycjg roboczg powtarzacza sygnatow
jest pozycja pionowa.
Aktywnym stanowiskiem Powtarzacza sygnatéw jest kabina maszynisty, w ktérej wtgczony jest przetgcznik
sterowania.
Wskazniki i podzespoly obslugowe na przednim panelu powtarzacza sygnatow
llustraény obrazok = w trybie roboczym PRE wyswietlenie zottego sygnatu
NO1 Swietlnego
= w trybie roboczym MEN wyswietlenie zgdanego obnizenia
cisnienia powietrza w przew. hamulcowym
. NO2  wyswietlenie czerwonego sygnatu $wietinego
NO3  wyswietlenie zielonego sygnatu swietlnego
= w trybie roboczym PRE wyswietlenie znaku sygnalizacyjnego
° NO4 261ty okrag (kier. zboczny)
= w trybie roboczym MEN wys$wietlenie trybu podwyzszonej
predkosci
NO5  wyswietlenie kontroli czujnosci

NO6  czujnik intensywnosci oswietlenia

75 NO7  wyswietlenie czestotliwosci nosnej 75 Hz
50 NO8  wyswietlenie czestotliwosci nosnej 50 Hz

NO9  wizualizacja trybu MANUALNEGO / MAV

NO1O ™ wizualizacja obnizania predkosci maksymainej
= sygnalizacja postoju (zatrzymanie)

«

NO11  trzy-cyfrowy alfanumeryczny wyswietlacz

NO12 przycisk MINUS

NO13  przycisk PLUS

)

NO14  przycisk POTWIERDZENIE (enter)
Petne oznaczenie wskaznikéw to OI1NO1 do OI1INO14 i OI2NO1 do OI2NO14. Dla wigkszej

przejrzystosci Instrukcji obstugi bedziemy uzywali skrétéw NO1 do NO14. Rozréznienie powtarzaczy
sygnatéw wynika z kontekstu.
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8 Rozpoczecie eksploatacji i zakonczenie eksploatacji

System PUZ MIREL VZ1 uruchamia sie poprzez zataczenie baterii poktadowego

napiecia (zrodta zasilania) lokomotywy. W celu uruchomienia nie sg wymagane

zadne inne czynnosci. Po uruchomieniu Poé. Urz. Zab. przeprowadzi

jednorazowy test diagnostyczny D1, ktory wyswietlany jest na powtarzaczu
sygnatéw.

Dziatanie (funkcjonalnos¢) PUZ po jego zatgczeniu wizualizowana (wyswietlana) jest w nastepujgcy sposaob:

B wskaznik swietlny CLK (ZJ1) miga z czestotliwoscig 1 Hz,

B wskaznik swietlny MEM (ZJ2) Swieci statym Swiattem,

B wskaznik swietlny WD (ZJ3) swieci statym Swiattem,

B na wyswietlaczu NO11 widnieje napis D1 i Swietlna wizualizacja postepu wykonywania
poszczegdlnych czynnosci testu diagnostycznego D1,

B sygnalizator akustyczny sygnalizuje uruchamianie systemu czterokrotnym krétkim sygnatem
dzwiekowym ZS11

Po wigczeniu, system wykonuje jednorazowy test diagnostyczny D1, w ramach ktérego zostaje
przeprowadzona diagnostyka poprawno$ci dziatania komunikacji wewnatrz jednostki centralnej, dziatanie
tacznosci jedostki centralnej z powtarzaczami sygnatéw, diagnozowana (testowana) jiest transmisja sygnatu
z torowej infrastruktury do czesci poktadowej (mobilnej), dziatanie podzespotéw obstugowych na stanowisku
(w kabinie) maszynisty i dziatanie zaworu EP hamulca nagtego.

Jednorazowy test diagnostyczny D1 jest wykonywany przy kazdym uruchomieniu systemu do pracy,
a podczas nieprzerwanej pracy systemu jest wymagane jego powtarzanie co 24 godziny. Dla systeméw po
okresie zywotnosci technicznej ten czas skraca sie do 8 godzin. Ponowne uruchomienie testu
diagnostycznego D1 zostaje zainicjowane automatycznie, bez ingerencji obstugi. Powtérne uruchomienie
(rozpoczecie) testu zostanie przeprowadzone po spetnieniu nasteujgcych warunkow:

B Po pierwszym zatrzymaniu lokomotywy po uptywie 24 godzin, lub 8 godzin w przypadku systeméw
wycofanych z eksploatacji od ostatniego uruchomienia (przeprowadzenia) testu diagnostycznego
D1 test diagnostyczny zostaje uruchomiony ponownie,

B W przypadku, gdy lokomotywa w przedziale czasowym od 24 do 28 godzin, od uruchomienia
ostatniego testu diagnostycznego D1 nie zostanie zatrzymana (nie osiggnie zerowej predkosci
ruchu), nie ma mozliwosci ponownego uruchomienia (przeprowadzenia) testu diagnostycznego
i system (rozpoznaje) wykryje USTERKE,

B W przypadku, gdy system pracuje wedtug specyfikacji (w trybie) EVM, znajduje sie z trybie
roboczym MEN itransmituje nakaz predkosci 0, w takim przypadku mozliwosé¢ ponownego
uruchomienia jednorazowego testu diagnostycznego D1 jest blokowania az do momentu transmisji
innego nakazu predkosci,

B W czasie 24 do 28 godzin od uruchomienia ostatniego testu diagnostycznego D1 jest 15 sekund
przed ponownym uruchomieniem testu diagnostycznego D1 obstuga jest informowana o tym fakcie
przez pulsowanie na wyswietlaczu powtarzacza sygnatow piktogramu D1 oraz sygnalizacje
dzwiekowg ZS10. W czasie trwania tego interwatu czasowego obstuga ma mozliwos¢ poprzez

wcisniecie klawisza . odsungé w czasie ponowne uruchomienie testu diagnostycznego D1 o 15

minut. Jezeli w czasie trwania ostrzezenia (wezwania) nie dojdzie do wcisniecia przycisku . test
diagnostyczny D1 zostanie uruchomiony automatycznie i jedynym poprawnym sposobem dalszego
postepowania jest catkowite jego wykonanie. Odtozenie wykonania powtarzanego testu
diagnostycznego D1 nie jest mozliwe o wiecej niz 4 godziny.

B Dla systemow po okresie zywotnosci technicznej okres 24 do 28 godzin skraca sie do czasu 8 do
12 godzin. Skrécenie okresu czasu jest oznaczane naklejkg na powtarzaczu sygnatow.

Czescig skladowg testu diagnostycznego D1 jest kontrola obwoddéw transmisji sygatu z torowej czesci
infastruktury do pokladowej czesci Pociggowego Urzgdzenia Zabezpieczajgcego. W czasie wykonywania
tej czesci testu D1 transmisja informacji z infrastruktury torowej jest nieaktywna (nie dziata) nawet kiedy
system znajduje sie juz w trybie roboczym. Czas kontroli obwoddw transmisji sygnatu z torowej infrastruktury
wynosi okoto 90 sekund od rozpoczecia testu D1.
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Czescig testu diagnostycznego D1 jest rowniez kontrola dziatania zaworu EP hamulca nagtego. System
dwukrotnie aktywuje otwarcie elektrozaworu EP hamulca nagtego, co spowoduje (bedzie sie objawiac)
dwukrotnie krotkotrwaty spadek cisnienia powietrza w gtéwnym przewodzie hamulcowym. Warunkiem
wykonania testu dziatania (funkcjonalnosci) zaworu EP hamulca nagtego jest zakonczony test przetacznika
(stycznika) sterowania, zatgczenie przetacznika sterowania w aktywnej kabinie maszynisty, odhamowanie
hamulca dodatkowego lokomotywy, jak réwniez system nie moze pozostawa¢ w stanie (trybie) czuwania
(gotowosci).

Jednorazowy test diagnostyczny obejmuje rowniez diagnostyke sygnatéw wejsciowych przychodzacych
(transmitowanych) z podzespotéw obstugowych na stanowisku (w kabinie). Obstuga o obowigzku
(koniecznosci) wykonania wymuszonej przez urzgdzenie czynnosci przy pomocy elementéw obstugowych
informowana czterokrotnym krétkim sygnatem dzwiekowym i piktogramem D1 wyswietlanym na obu
powtarzaczach sygnatow (w obu kabinach). Jezeli obstuga nie wykona zalecanej (narzuconej) czynnosci,
nie ma mozliwosci przetgczenia Poc¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 do normalnego trybu roboczego na zadnym
stanowisku. Chodzi o nastgpujgce podzespoty (elementy) obstugowe:

B przetgcznik sterowania w kabinie*

B nastawnik kierunku lub inny podzespoét wyboru kierunku,

B gjsScie z czujnika ci$nienia powietrza hamulca zespolonego.

W ramach kazdego testu D1 obstuga ma obowigzek wykonania w aktywnej kabinie nastepujgcych czynnosci
za pomoca elementéw obstugowych:
B przelgczy¢ przelgcznik sterowania (rozrzadu) w pozycie WYLACZONY przy jednoczesnie
wytgczonym przetgczniku sterowania na nieaktywnym stanowisku,
przestawi¢ nastawnik kierunku na pozycje neutralna,
przestawi¢ nastawnik kierunku na pozycje DO PRZODU,
przestawi¢ nastawnik kierunku na pozycje DO TYLU,
zahamowac¢ hamulec dodatkowy,
odhamowaé hamulec dodatkowy.

Kolejno$¢ wykonywania poszczegdlnych czynnosci z podzespotami obstugowymi nie jest wigzaca,
przestawianie nastawnika kierunku i obstuge hamulca dodatkowego nalezy wykonywac¢ przy zatgczonym
przetaczniku sterowania (rozrzgdu). Wszystkie czynnosci obstugowe wystarczy wykonac¢ tylko z aktywnego
stanowiska (czynnej kabiny) lokomotywy.

* w przypadku konfiguracji systemu z jedng kabing wykonanie danego kroku nie jest konieczne

Postep przy wykonywaniu poszczegdlnych czynnosci w czasie testu diagnostycznego wyswietlany jest
segmentowo na lewym panelu wyswietlacza powtarzacza sygnatéww postaci siedmiu (7) linii przed napisem
D1. Jezeli segment (dana linijka) $wieci, test w tym kroku nie zostat wykonany. Jezeli dany segment zgasnie,
warunki wykonania konkretnego etapu testu zostaly spetnione. Znaczenie poszczegélnych segmentéw
(linijek) jest nastepujace:

pozycja opis

1. linijka powtarzacz sygnatéw nawigzat tacznos¢ z Jednostkg Centralng

2. linijka obydwa przetgczniki sterowania osiggnety pozycje zerowa

3. linika nastawnik kierunku w aktywnej kabinie osiggnat pozycje 0 i 1. kierunek (w
- przod lub w tyt wedtug typu lokomotywy)

4 liniika nastawnik kierunku w aktywnej kabinie osiggnat pozycje 0 i 2. kierunek (w
- przod lub w tyt wedtug typu lokomotywy)

5. linijka hamulec dodatkowy osiggnat oba stany pracy (zahamowany i odhamowany)

w pierwszej czesci testu zaworu EP poprzez otwarcie zaworu przez kanat M
6. linijka doszto do wymaganego obnizenia ci$nienia powietrza w gtdwnym przewodzie
hamulcowym

w drugiej czesci testu zaworu EP poprzez otwarcie zaworu przez kanat C
7. linijka doszto do wymaganego spadku cisnienia powietrza w gtéwnym przewodzie
hamulcowym
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Po wykonaniu wszystkich wyzej wymienionych czynnosci (krokéw) na powtarzaczu sygnatéw gasnie
wizualizacja testu D1 i system przefgczy sie do trybu roboczego.

Jezeli w czasie wykonywania testu diagnostycznego D1 ci$nienie powietrza w w gtéwnym przewodzie
hamulcowym nie jest wieksze jak 3,5 bar, w takim przypadku kazdy ruch lokomotywy jest zabroniony. W
przypadku ruchu lokomotywy system interweniuje poprzez otwarcie zaworu EP hamulca nagtego i w trakcie
ruchu lokomotywy aktywowany jest (jest styszalny) sygnat dzwiekowy ZS11. Wystkie wykonane juz do tej
pory czesci sktadowe testu tracg waznosé. Po zatrzymaniu lokomotywy sygnat dzwiekowy milknie a obstuga
musi ponownie wykonac test D1 w petnym zakresie. Zamkiecie zaworu EP hamulca nagtego system wykona
dopiero po przeprowadzeniu testu przetgcznika sterowania (rozrzgdu).

W czasie wykonywania testu diagnostycznego D1 testuje obecno$¢ bramki funkcyjnej MIREL

STB. Nawigzanie tgcznosci z bramkg MIREL STB sygnalizowane jest poprzez wyswietlenie

czerwonej kropki w prawym gérnym lewego segmentu swietinego wyswietlacza NO11. Jezeli

podczas wykonywania testu D1 tgcznos¢ z bramg MIREL STB nie zostanie nawigzana, system
w czasie dalszej eksploatacji nie nawigzuje juz ponownie fgcznosci z bramkg MIREL STB i pracuje
samodzielnie (niezaleznie).

Brama MIREL STB ze wzgledu na koordynacje sterowania EPV poszczegdlnymi systemami
zabezpieczajgcymi pojazdu moze blokowaé wykonanie testu EPV hamulca awaryjnego. Czas blokowania
jest zalezny od nawigzania potgczenia z jednostkg poktadowg ETCS. Jezeli do czasu ustawionego w
konfiguracji nie dojdzie do nawigzania potgczenia, brama zezwoli na wykonanie testu EPV.

W przypadku, gdy diagnostyka PUZ wykryje btad systemowy (z wyjagtkiem btedow tacznosci z powtarzaczem
sygnatoéw na nieaktywnym stanowisku) system zostaje przetagczony (wprowadzony) do stanu bezpiecznego
i na wyswietlaczach NO11 powtarzaczy sygnatéw na obu stanowiskach (w obu kabinach) wyswietlony
zostanie napis ERR (rozdz. 25). system przetgczy sie do stanu bezpiecznego poprzez aktywacje obu
kanatéow wyjsciowych do obstugi zaworu EP. W przypadku, gdy po wigczeniu systemu ponownie zostanie
wykryty biad (usterka), obstuga nie moze wprowadzi¢ pojazdu kolejowego do eksploatacji (eksploatacja jest
zabroniona). W przypadku, gdy pojazd kolejowy jest juz eksploatowany a system ponownie wykryje usterke,
obstuga postepuje wedtug obowigzujgcych przepiséw eksploatujgcego dla tego przypadku.

Po wykonaniu testu diagnostycznego D1 system sie uruchamia i przechodzi do trybu roboczego. W
zaleznosci od konfiguracji systemu po pierwszym przeprowadzeniu testu D1 aktywowany zostaje tryb
roboczy wedtug nastepujgcych regut (warunkow).

System w ramach konfiguracji posiada predefiniowany podstawowy tryb pracy MANEWRY-POS
(manewry zgodne ze specyfikacjg LS) dla kazdorazowego uruchomienia systemu.

POS System posiada konfiguracyjnie okreslony (predefiniowany) podstawowy tryb pracy zgodny
z trybem roboczym, w jakim zostat on ostatnio wytgczony. Jezeli system zostat wytgczony w
jednym z trybéw roboczych wedtug specyfikacji LS (POS, PRE, VYL, ZAV) uruchomi sie w trybie
roboczym POS (manewry zgodne ze specyfikacjg LS).

System w ramach konfiguracji posiada predefiniowany podstawowy tryb pracy MANEWRY-TOL
(manewry zgodne ze specyfikacjg EVM) dla kazdorazowego uruchomienia systemu.

TOL System posiada konfiguracyjnie okreslony (predefiniowany) podstawowy tryb pracy zgodny
z trybem roboczym, w jakim zostat on ostatnio wytgczony. Jezeli system zostat wytgczony w
jednym z trybédw roboczych wedtug specyfikacji EVM (TOL, MEN) uruchomi sie w trybie
roboczym TOL (manewry zgodne ze specyfikacig MAV).

System w ramach konfiguracji posiada predefiniowany podstawowy tryb pracy SHP dla
kazdorazowego uruchomienia systemu.

SHP System posiada konfiguracyjnie okreslony (predefiniowany) podstawowy tryb pracy zgodny
z trybem roboczym, w jakim zostat on ostatnio wytgczony. Jezeli system zostat wytaczony w
trybie roboczym zgodnym ze specyfikacjg SHP zostanie on uruchomiony w trybie roboczym
SHP.
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13 a1

W czasie ponownego przeprowadzania testu diagnostycznego D1 niezaleznie od konfiguracji system
zostanie uruchomiony w trybie roboczym, w ktérym pracowat przed rozpoczeciem ponownego wykonania
testu diagnostycznego D1.

Predkos¢ ustalona (zadana) jest po pierwszym wykonaniu testu diagnostycznego D1 ustawiona na warto$¢
zgodng (weditug) z konfiguracjg systemu. Po ponownym wykonaniu testu diagnostycznego D1 jest
ustawiona taka sama predkos$¢ ustalona (zadana), jaka byta ustawiona przed rozpoczeciem wykonywania
ponownego testu D1.

Wytaczenie PUZ MIREL VZ1 po zakonczeniu eksploatacji odbywa sie poprzez wytgczenie
akumulatorowego zrodta zasilania pokladowego lokomotywy. W celu wytgczenia systemu z eksploatacji w
trakcie pracy systemu w jakimkolwiek trybie roboczym nie jest wymagane podejmowanie zadnych innych
dodatkowych krokéw (czynnosci).
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9 Aktywacja stanowiska (kabiny)

Programowanie i eksploatacja Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajgcego
mozliwa jest wytgcznie z aktywnego stanowiska (kabiny), na ktérym wigczony
jest przetgcznik sterowania (rozrzgdu). Jezeli zade przetacznik sterowania nie
jest witgczony, PUZ nie bedzie wykazywat aktywnego stanowiska i obie kabiny
beda nieaktywne. W przypadku jednoczesnej aktywacji obu przetgcznikow
sterowania system bedzie pracowat tak jakby zaden przetacznik nie byt
wigczony.

W pojazdach jedno-stanowiskowych (jedno-kabinowych) eksploatacja mozliwa
jest ze statg (trwalg) aktywacjg stanowiska.

Wskazanie aktywnego inieaktywnego stanowiska jest wy$wietlana na
wyswietlaczu i wskaznikach powtarzacza sygnatéw. Sposob wyswietlania jest

zalezny od danego trybu narodowego i trybu czuwania, w ktérym system pracuje.

Wskazania powtarzacza sygnatéw na aktywnym stanowisku opisane sg w dalszych rozdziatach Instrukgc;ji
Obstugi, w zaleznosci od aktywnego trybu narodowego i roboczego trybu pracy systemu. Wskazania na
nieaktywnym stanowisku reguluje ponizsza tabela.

tryb
LS

EVM

SHP

Tryb czuwania

Wskazania na nieaktywnym stanowisku (nieaktywna kabina)

wyswietlacz NO11 ST-: zadne stanowisko nie jest aktywowane
wyswietlacz NO11 ST1 : system jest aktywowany na 1 stanowisku
wyswietlacz NO11 ST2 : system jest aktywowany na 2 stanowisku

wyswietlacz Vi (NO9) aktywny, wyswietlacz (NO11) wytgczony

wyswietlacz NO11 ST- : zadne stanowisko nie jest aktywowane
wyswietlacz NO11 ST1 : system jest aktywowany na 1 stanowisku
wyswietlacz NO11 ST2 : system jest aktywowany na 2 stanowisku

bez wskazan (wizualizacji)

W razie wylgczenia przetgcznika sterowania na stanowisku (w kabinie) w czasie zadziatania
systemu lub w przypadku zadziatania systemu przy wytgczonym sterowaniu na stanowisku,
zadziatanie systemu i w nastepstwie tego otwarcie zaworu EP hamulca nagtego jest wyswietlane

(wizualizowane) na wyswietlaczu powtarzacza sygnatéw NO11 w postaci czerwonego trojkata

na prawym segmencie wyswietlacza.
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10 Tryby narodowe (bezpieczenstwa)

Okreslenie narodowych trybédw bezpieczenstwa jest nastepujgce: Poé. Urz. Zab.
MIREL VZ1 pracuje w jednym z trzech narodowych trybow bezpieczenstwa: LS,
EVM i SHP. Kazdy tryb narodowy zawiera grupe trybow roboczych, ktére
jednoznacznie definiujg funkcje eksploatacyjne ifunkcje bezpieczenstwa
systemu w czasie eksploatacji narodowego PUZ na terytorium danego Panstwa.
Zakres dostepnych poszczegdlnych narodowych trybéw zawarty jest w
konfiguracji systemu. Okreslenie trybow narodowych jest nastepujgce:

tryb narodowy tekst w menu zakres uzytkowania
LS CS Czechy, Stowacja
EVM H Wegry

SHP PL Polska

Poprzez wybor trybu narodowego jest jednoznacznie okreslone, ktére tryby robocze beda mogty by¢
aktywowane, wedtug jakiej specyfikacji system pracuje ijaki tekst i piktogramy zostang wyswietlone na
powtarzaczu sygnatéw. W czasie eksploatacji systemu w poszczegoélnych trybach narodowych sg dostepne
(do dyspozycji) nastepujgce tryby pracy:

tryb narodowy tryb pracy opis
POS praca manewrowa pojazdu kolejowego
PRE eksploatacja z petnym dziataniem na infrastrukturze LS
- VYL eksploatacja bez transmisji informaciji z infrastruktury LS
ZAV pojazd kolejowy na przyprzagu i jako popychowy
TOL praca manewrowa pojazdu kolejowego
=M MEN eksploatacja z petnym dziataniem na infrastrukturze EVM
SHP SHP eksploatacja z petng funkcjonalno$cig na infrastrukturze SHP

W ramach konkretnej konfiguracji uzycie okreslonych trybéw narodowych moze zosta¢ umozliwione lub
zabronione.

Przetgczanie trybu narodowego wykonuje sie za posrednictwem menu na powtarzaczu sygnatéw
(szczegotowo zostato to opisane w rozdz. 22). Po przefgczeniu systemu do trybu narodowego LS
predefiniowany jest w nim jako startowy tryb roboczy MANEWRY-POS. Po przetgczeniu systemu do trybu
narodowego EVM predefiniowany jako startowy jest w nim tryb roboczy MANEWRY-TOL.

Dziatanie systemu w trybie narodowym EVM jest widoczne poprzez wyswietlenie powtarzaczu sygnatéw
piktogramu . Po pierwszym przetgczeniu systemu do trybu narodowego EVM po wykonaniu testu

diagnostycznego D1 przebiegnie dodatkowo uzupetniajgca diagnostyka komunikatéw (sygnatdéw) czujnosci
wedtug specyfikacji EVM. System poda jeden komunikat czujnosci i otworzy zawér EP Pociggowego
Urzadzenia Zabezpieczajgcego. Po potwierdzeniu przez obstuge odebrania komunikatu czujnosci zawoér EP
sie zamknie.

163VZ1: 241127 21/99



Dziatanie systemu w narodowym trybie pracy SHP jest sygnalizowane statym $wieceniem punktu (kropki)
znajdujgcego sie w prawym gornym rogu alfanumerycznego wyswietlacza NO11 kabinowego powtarzacza
sygnatéw. W starszych systemach® po kazdym przetgczeniu systemu do trybu krajowego SHP odbedzie sig
diagnostyka uzupetniajgca wedtug specyfikacji SHP. System wystawi jednorazowo wizualne wezwanie do
kontroli czujnosci, otworzy EPV pociggowego urzgdzenia zabezpieczajgcego i w tym stanie czeka na
potwierdzenie wezwania. Po potwierdzeniu wezwania do kontroli czujnosci EPV zamyka sie naci$nieciem
przycisku (NO14) na powtarzaczu sygnatow. W nowszych systemach? diagnostyka uzupetniajgca odbedzie
sie automatycznie bez koniecznosci interwenciji obstugi.

Jezeli system MIREL VZ1 pracuje w potgczeniu (wspétpracuje) z systemem ETCS jako jego modut STM,
wybor trybéw narodowych przeprowadzi wytgcznie system ETCS. W takim przypadku opcaja wyboru trybéw
narodowych za posrednictwem powtarzacza sygnatéw nie jest dostepna (nie mozliwa) i obstuga lokomotywy
nie ma zadnej mozliwosci bezposrednio na PUZ MIREL VZ1 ustawiania lub dokonywania zmiany trybu
narodowego systemu. Wybodr trybu roboczego w ramach danego trybu narodowego jest dozwolony
(mozliwy).
Sposob zmiany narodowego trybu pracy LS - EVM na powtarzaczu sygnatow jest nastepujacy:

e  3x wcisngc¢ przycisk . wyswietlacz: R

e 1x wcisngc¢ przycisk . wyswietlacz: CS miga

e 1x wcisngc¢ przycisk . wyswietlacz: H miga

e 1x wcisngc¢ przycisk . wyswietlacz: H swieci ciggle

Sposob zmiany narodowego trybu pracy LS - SHP na powtarzaczu sygnatéw jest nastepujacy:
B 3x wcisng¢ przycisk . wyswietlacz: R
B 1x wcisngé przycisk . wyswietlacz: CS miga
B 2x wcisngé przycisk . wyswietlacz: PL miga
]

1x wcisnagé przycisk . wyswietlacz: PL $wieci ciggle

Sposob zmiany narodowego trybu pracy EVM - SHP na powtarzaczu sygnatéw jest nastepujgcy:
B 2x wcisngé przycisk . wyswietlacz: R
B 1x wcisng¢ przycisk . wyswietlacz: H miga
B 1x wcisngé przycisk . wyswietlacz: PL miga
]

1x wcisng¢ przycisk . wyswietlacz: PL $wieci ciggle

Sposéb zmiany narodowego trybu pracy EVM - LS na powtarzaczu sygnatow jest nastepujacy:
B 2x wcisng¢ przycisk . wyswietlacz: R
B 1x wcisngé przycisk . wyswietlacz: H miga
B 1x wcisng¢ przycisk . wys$wietlacz: CS miga
]

1x wcisnagé przycisk . wyswietlacz: CS $wieci ciggle

Sposob zmiany narodowego trybu pracy SHP - LS na powtarzaczu sygnatéw jest nastepujacy:
B 1x wcisngé przycisk . wyswietlacz: R
B 1x wcisng¢ przycisk . wyswietlacz: PL miga
B 2x wcisngé przycisk . wyswietlacz: CS miga
]

1x wcisngé przycisk., wyswietlacz: CS swieci ciggle

Sposéb zmiany narodowego trybu pracy SHP - EVM na powtarzaczu sygnatéw jest nastepujgcy:
B 1x wcisng¢ przycisk . wyswietlacz: R
B 1x wcisngé przycisk . wyswietlacz: PL miga
B 1x wcisng¢ przycisk . wyswietlacz: H miga
]

1x wcisngé przycisk . wyswietlacz: H swieci ciggle

Przetgczania narodowych trybéw pracy mozna dokonywaé wytacznie gdy pojazd kolejowy jest zatrzymany.

1 Wedtug opisu technicznego integraciji funkcji SHP (2038VZ1, wersja 151015)
2 Wedtug opisu technicznego integraciji funkcji SHP (2038VZ1, od wersji 221216)
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11 Tryby robocze LS

tryb roboczy
POS
PRE

VYL

ZAV

przypadku detekc;ji usterki systemu.

Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 w czasie pracy w narodowym trybie LS pracuje w
jednym z nastepujgcych trybow roboczych:

okreslenie trybu roboczego
jazdy manewrowe lokomotywy

eksploatacja systemu z petnym zakresem
funkcjonalnosci (dziatania)

eksploatacja systemu bez transmisji informacji
z infrastruktury torowe;j

lokomotywa na przyprzagu lub jako popychowa

Wybér trybu roboczego obstuga wykonuje poprzez wybdér na powtarzaczu
sygnatéw odowiedniego trybu na aktywnym stanowisku (szczegoty w rozdz 22).
Podczas dokonywania zmiany trybu roboczego lokomotywa musi wykazywac
zerowg predkosé ruchu (postdj). Zmiana trybu roboczego nie jest mozliwa i jest
natychmiast przerwana w przypadku zadziatania PUZ MIREL VZ1 oraz w

W czasie przenoszenia sterowania pomiedzy stanowiskami (kabinami) lokomotywy, wprowadzony tryb
roboczy pozostaje zachowany (aktywny). Ustawieia wprowadzonego roboczego trybu pracy zanikng dopiero
po wytaczeniu akumulatorowego poktadowego zrédta zasilania systemu.

Sposob ustawiania (wprowadzania) trybéw roboczych LS na powtarzaczu sygnatéw jest nastepujgcy:

B 1x wcisniecie przycisku . na wyswietlaczu: REZ

1x wcisnigcie przycisku . na wyswietlaczu: podstawowy tryb roboczy miga

]
B ystawienie nowego trybu roboczego . /., na wyswietlaczu: POS < PRE < VYL «— ZAV miga
]

1x wcisnigcie przycisku . na wyswietlaczu: nowy tryb roboczy $wieci stale
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111 POS - tryb roboczy manewry (LS)

PUZ MIREL VZ1 pracuje w trybie roboczym POS w czasie wykonywania
manipulacji zlokomotywg na stacjach, lokomotywowniach oraz w czasie jazd
maenwrowych lokomotywy. Tryb jest przeznaczony do jazd lokomotywy z matymi
predkosciami przy czestej zmianie kabin (stanowisk obstugi).

Transmisja znakow sygnatowych

W trybie roboczym POS nie jest aktywna transmisja informacji z infrastruktury torowej, nie sg wyswietlane
znaki sygnatowe (sygnaly zsemafora) na powtarzaczu sygnatdéw inie jest realizowana detekcja
czestotliwosci nosnej kodu.

Kontrola czujnosci

W trybie roboczym POS maszynista ma obowigzek potwierdza¢ swojg czujno$¢ poprzez obstugiwanie
przyciskow czujnosci, jednorazowo po ruszeniu lokomotywy i cyklicznie po przekroczeniu predkosci jazdy
powizej 20 km/godz'. Przy nizszych predkosciach maszynista nie musi potwierdza¢ swojej czujnosci. W
przypadku, gdy maszynista po zadziataniu sygnatu (wezwania) czujnosci wymagajacego jej potwierdzenia,
nie potwierdzi czujnosci za pomocg wcisniecia (obstuzenia) przycisku, dojdzie do zadziatania systemu
(komunikat NZ1) i aktywowane zostanie hamowanie nagte.

Kontrola predkosci maksymalnej

W trybie roboczym POS Poé. Urz. Zab. MIREL VZ1 kontroluje predkos$¢ jazdy (ruchu) lokomotywy
z maksymalng wartoscig widoczng na wyswietlaczu powtarzacz sygnatéw NO11. W razie przekroczenia
maksymalnej predkosci jazdy o wiecej jak 7 km/godz™! dojdzie do zadziatania systemu (komunikat NZ2)
i aktywacji (uruchomienia) hamowania nagtego.

Maksymalna predkos¢ w danym momencie jest okreslona (ustalona) jako najmniejsza z nastepujacych
predkosci:

B maksymalna predkos¢ konstrukcyjna pojazdu

B predkos¢ maksymalna dla danego trybu roboczego

B najwieksza dozwolona predkosc

Predkos¢ maksymalna dla trybu roboczego POS jest ustalona (wynosi) 40 km.h"'. Maszynista nie ma
mozliwosci w zaden sposob zmieni¢ tej predkosci. Predko$s¢ maksymalna wedtug znakéw sygnatowych
(obraz semafora) nie jest kontrolowana, tym samym w trybie roboczym POS nie ma to zadnego wptywu na
dziatanie systemu.

Kontrola zgodnosci rzeczywistego i zadanego kierunku jazdy (ruchu)

W trybie roboczym POS, PUZ MIREL VZ1 kontroluje zgodnos$¢ i niezgodnosé kierunku jazdy z ustawionym
(wybranym) kierunkiem. Niezgodnos$¢ jest obliczana dla kazdego ruchu pojazdu trakcyjnego. Zgodnosé
ruchu wymagana jest dla jazd z predkoscig powyzej 5 km/godz™'. W razie ruchu (jazdy) pojazdu kolejowego
w kierunku, ktéry nie jest zgodny z nastawionym (wybranym) kierunkiem, dojdzie po przebyciu odlegtosci
(drogi) 10-ciu metrow do zadziatania systemu (komunikat NZ3) i aktywacji (uruchomienia) hamowania
nagtego. W przypadku gdy na obu stanowiskach (w obu kabinach) przetacznik sterowania (wytéznik
rozrzadu) bedzie wytaczony, kazdy ruch pojazdu oceniany jest przez system jako ruch niezgodny
z wybranym (ustawionym) kierunkiem jazdy.

Zdalne zatrzymanie

Funkcja zdalnego zatrzymania dziata jezeli pozwala na to konfiguracja systemu, jezeli umozliwia to
orgaznizacyjne zabezpieczenie po stronie eksploatujgcego (zarzadcy) oraz gdy radiotelefon jest
wyposazony w odpowiednig funkcje. W przypadku aktywacji dojdzie do zadziatania systemu (komunikat
NZ4) i wdrozenia (uruchomienia) hamowania nagtego.

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym (nieuprawnionym) ruchem
PUZ MIREL VZ1 kontroluje zabezpieczenie stojgcego pojazdu kolejowego przeciw samowolnemu

(nieuprawnionemu) ruchowi. W przypadku, gdy w ustalonym przedziale czasowym (25 sek./100 sek.) po
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odhamowaniu nie dojdzie do uruchomienia (ruszenia) pojazdu kolejowego, dojdzie do zadziatania systemu
(komunikat NZ5) i aktywowania (wdrozenia) hamowania nagtego.

153VZ1: 241127 25/99




11.2 PRE - tryb roboczy eksploatacja (praca pociagowa) (LS)

W trybie roboczym PRE wszystkie funkcje eksploatacyjne PUZ MIREL VZ1
wedtug specyfikacji LS sg aktywowane. Tryb uzywany jest w czasie normalnej
pracy eksploatacyjnej lokomotywy.

Transmisja znakow sygnalowych (transmisja obrazu semafora)

W trybie roboczym PRE w czasie eksploatacji na liniach umozliwiajjacych (wyposazonych w) transmisje
informacji z infrastruktury torowej, system zrealizuje transmisje znakéw sygnatowych do kabinowego
powtarzacza sygnatéw. Odczytany (wykryty) sygnat zinfrastruktury torowej zostanie przefiltrowany
i zdekodowany. Finalny znak sygnatowy jest wyswietlony na powtarzaczu sygnatéw. PUZ réwnocze$nie
wykonuje automatyczng detekcje czestotliwosci nosnej kodéw z infrastruktury torowej.

Jezeli PUZ MIREL VZ1 jest eksploatowany w konfiguracji bez transmisji informacji z infrastruktury torowe;j,
transmisja znakdéw sygnatowych nie jest realizowana nawet w trybie PRE.

Kontrola czujnosci

W trybie roboczym PRE maszynista ma obowigzek potwierdzania swojej czujnosci poprzez obstugiwanie
przyciskéw czujnosci w nastepujgcych przypadkach:
B jednorazowo po ruszeniu pojazdu
B cyklicznie przy braku transmisji znakéw sygnatowych
B przy podwyzszonej cyklicznej kontroli w trybie MANUAL
B przy podwyzszonej cyklicznej kontroli w czasie transmisji sygnatu STOJ po zakonczeniu kreslenia
krzywej hamowania
B przy podwyzszonej cyklicznej kontroli w trakcie transmisji sygnatu OSTRZEZENIE (z6tte $wiatto,
natepny semafor na STOJ) po zakonczeniu kreslenia krzywej hamowania jezeli predkosé jazdy
pojazdu jest wieksza jak > 90 km.h™!
B przy podwyzszonej cyklicznej kontroli w trakcie transmisji sygnatu 40 i ostrzezenie (z6tty okrag dla
kierunku zbocznego), jezeli obsatuga recznie podniosta finalng predkos¢ jazdy powyzej 40 km.h-"
B jednorazowa kontrola czujnosci w trakcie modelowania krzywej hamowania

Spetnienie jednego z ponizszych warunkéw znosi obowigzek wykonywania potwierdzania czujnosci:
B postdj lokomotywy
B predkosc ruchu (jazdy) jest mniejsza jak < 15 km.h™! przy zahamowanym hamulcu dodatkowym

W przypadku, gdy maszynista po zadziataniu sygnatu (wezwania) czujnosci wymagajgcego jej
potwierdzenia, nie potwierdzi czujnosci za pomoca wcisniecia (obstuzenia) przycisku, dojdzie do zadziatania
systemu (komunikat NZ1) i aktywowane zostanie hamowanie nagte.

Kontrola predkosci maksymalnej

W trybie roboczym PRE Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 poréwnuje rzeczywistg predkos¢ jazdy lokomotywy
z predkoscig maksymalng wyswietlang na wyswietlaczu powtarzacza sygnatéw NO11. W razie
przekroczenia maksymalnej predkosci z tolerancjg o 7 km/godz.”" dochodzi do zadziatania systemu
(komunikat NZ2) i aktywowania hamowania nagtego. W trakcie gdy modelowana jest krzywa hamowania,
zostaje czasowo obnizona tolerancja przekroczenia predkosci maksymalnej i system zadziata natychmiast
po przekroczeniu predkosci maksymalnej. Maszynista moze w trakcie kreslenia krzywej hamowania
przetaczy¢ urzgdzenie do trybu manualnego (recznego) MAN.

W trybie MAN przy predkosci do 120 km/godz.”" maksymalng predkoscig jest predkos¢ 120 km/godz.!. W
przypadku przetgczenia urzadzenia do trybu MAN przy predkosci wyzszej jak 120 km/godz.”" maksymalng
predkoscia jazdy staje sie rzeczywista predkos¢ jazdy pojazdu kolejowego, przyczym predkos¢ maksymalna
moze sie wylgcznie obnizac. Znaczy to, ze maszynista nie moze podnies¢ predkosci (przyspieszy¢) ponad
predkos¢ jazdy (z odpowiednig tolerancja) do jakiej pojazd zdgzyt juz zwolni¢ w trakcie dziatania aktywnego
trybu MAN. Przy spadku predkosci ponizej 120 km/godz." predkoscig maksymalng staje sie predkosé 120
km.h-":
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Maksymalna predko$¢ w danym momencie jest okreslona (ustalona) jako najmniejsza z nastepujacych
predkosci:
B maksymalna predkos$¢ konstrukcyjna
predko$¢ maksymalna dla danego trybu roboczego
predkos¢ ustalona (zadana)
predko$¢ maksymalna wedtug znaku sygnatowego (obraz semafora)
najwieksza dozwolona predkosé

Predko$¢ maksymalna dla trybu roiboczego PRE ustalona jest na 160 km/godz.'. Tej ustalonej predkosci
maksymalnej maszynista nie moze w zaden sposéb zmienic.

Kontrola zgodnosci rzeczywistego i wybranego kierunku jazdy

W trybie roboczym PRE, PUZ MIREL VZ1 $cisle kontroluje zgodnos$¢ kierunku jazdy (rzeczywistego)
z kierunkiem wybranym (ustawionym). Zgodno$¢ ta wymagana jest dla kazdego poszczegdlnego ruchu
lokomotywy. W razie ruchu (jazdy) pojazdu kolejowego w kierunku, ktory nie jest zgodny z nastawionym
(wybranym) kierunkiem, dojdzie po przebyciu odlegtosci (drogi) 10-ciu metréw do zadziatania systemu
(komunikat NZ3) i aktywacji (wdrozenia) hamowania nagtego. W przypadku gdy na obu stanowiskach (w
obu kabinach) przetgcznik sterowania bedzie wytgczony, kazdy ruch pojazdu oceniany jest przez system
jako ruch niezgodny z wybranym (ustawionym) kierunkiem jazdy.

Zdalne zatrzymanie

Funkcja zdalnego zatrzymania dziata jezeli pozwala na to konfiguracja systemu, jezeli umozliwia to
orgaznizacyjne zabezpieczenie po stronie eksploatujgcego (zarzadcy) oraz gdy radiotelefon jest
wyposazony w odpowiednig funkcje. W przypadku aktywacji dojdzie do zadziatania systemu (komunikat
NZ4) i wdrozenia (uruchomienia) hamowania nagtego.

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym (nieuprawnionym) ruchem

PUZ MIREL VZ1 kontroluje zabezpieczenie stojgcego pojazdu kolejowego przeciw samowolnemu
(nieuprawnionemu) ruchowi. W przypadku, gdy w ustalonym przedziale czasowym (25 sek./100 sek.) po
odhamowaniu nie dojdzie do uruchomienia (ruszenia) pojazdu kolejowego, dojdzie do zadziatania systemu
(komunikat NZ5) i aktywowania (wdrozenia) hamowania nagtego.
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11.3 VYL - tryb roboczy blokada (wytaczenie) (LS)

W trybie roboczym VYL, PUZ MIREL VZ1 pracuje identycznie jak w trybie PRE
z wyjatkiem blokowania transmisji informacji z ifrastruktury torowej. Obstuga
systemu jest identyczna jak w trybie PRE w czasie jazdy po niekodowanym
odcinku linii (brak transmisji znakéw sygnatowych z semaforéw). Trybu ,blokada“
uzywa sie w przypadkach, kiedy maszynista otrzyma rozkaz o wytgczeniu torowej czesci Pociggowego
Urzgdzenia Zabezpieczajgcego igrozi to ryzykiem, ze czes¢ mobilna (poktadowa) transmitowata by
(przenosita,wyswietlata) zte (wadliwe) znaki sygnatowe (transmisja do powtarzacza sygnatow).

Predkosc¢ jazdy dla trybu roboczego VYL ustalona jest na 120 km/godz.”". Maszynista nie moze tej predkosci
maksymalnej w zaden sposob zmienic.

System w trybie VYL nie przeprowadza w ramach testu diagnostycznego D2 ciagtej diagnostycznej kontroli
linii (Sciezki) transmisyjnej odbioru (detekcji) sygnatu z infrastruktury torowej. Jednorazowg kontrole
diagnostyczng $ciezki trnsmisyjnej odbioru znakéw sygnatowych z infrastruktury torowej w ramach testu
diagnostycznego D1 system wykonuje (przeprowadza) we wszystkich trybach roboczych.

Kontrola czujnosci, kontrola predkosci maksymalnej, kontrola zgodnosci rzeczywistego kierunku jazdy
z kierunkiem wybranym (ustawionym), mozliwo$¢ zdalnego zatrzymania pozostajg identyczne jak w trybie
roboczym PRE.

Jezeli system jest w konfiguracji bez transmisji informac;ji z infrastruktury torowej, nie ma zadnej réznicy
pomiedzy trybem roboczym VYL a trybem PRE.
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11.4 ZAV - tryb roboczy przyprzag, popych, trakcja wielokrotna (LS)

PUZ MIREL VZ1 pracuje w trybie roboczym ZAV w czasie pracy lokomotywy jako
lok. popychowej, lub gdy na czole pociggu znajduje sie wiecej sprzegnietych ze
sobg lokomotyw.

Transmisja znakéw sygnalowych (obrazu z semafora)

W trybie roboczym ZAV nie jest realizowana transmisja informacji z infrastruktury torowej, nie sa
wyswietlane na powtarzaczu sygnatdow znaki sygnatowe i nie jest wykonywana detekcja czestotliwosci
nosnej kodu.

Kontrola predkosci maksymalnej

W trybie roboczym ZAV, Poé. Urz. Zab. MIREL VZ1 poréwnuje rzeczywistg predkos$¢ ruchu (jazdy)
lokomotywy z predkoscig maksymalng widoczng na wys$wietlaczu kabinowego powtarzacza sygnatéw
NO11. W razie przekroczenia predkosci maksymalnej o wigcej jak 7 km/godz.”' dochodzi do zadziatania
systemu (komunikat NZ2) i aktywacji (wdrozenia) hamowania nagtego.

Maksymalna predkos¢ w danej chwili jest ustalona jako mniejsza od nastepujgcych predkosci:
B maksymalna predkos¢ konstrukcyjna lokomotywy (pojazdu)
B predkos¢ maksymalna dla danego roboczego trybu pracy

Predkos¢ maksymalna dla trybu roboczego ZAV jest ustalona na 160 km/godz.”'. Maszynista nie moze w
zaden sposob zmieni¢ tej predkosci.

Predkos$¢ ustalona (zadana), predkos¢ maksymalna wedlug wskazan znakéw sygnatowych (obraz
z semafora) oraz najwigksza dozwolona predkosc¢ nie sg w trybie roboczym ZAV kontrolowane i nie maja
zadnego wptywu na dziatanie systemu.

Kontrola czujnosci
W trybie roboczym ZAV nie jest kontrolowana czujnos¢é maszynisty.
Kontrola zgodnosci rzeczywistego i zadanego kierunku jazdy (ruchu)

W trybie roboczym ZAV, PUZ MIREL VZ1 kontroluje zgodno$¢ i niezgodnos$¢ kierunku jazdy z ustawionym
(wybranym) kierunkiem. Niezgodnos¢ jest obliczana dla kazdego ruchu pojazdu trakcyjnego. Zgodnos$é
ruchu wymagana jest dla jazd z predkoscig powyzej 5 km/godz'. W razie ruchu (jazdy) pojazdu kolejowego
w kierunku, ktory nie jest zgodny z nastawionym (wybranym) kierunkiem, dojdzie po przebyciu odlegtosci
(drogi) 10-ciu metrow do zadziatania systemu (komunikat NZ3) i aktywacji (uruchomienia) hamowania
nagtego. W przypadku gdy na obu stanowiskach (w obu kabinach) przetgcznik sterowania bedzie wytgczony,
kazdy ruch pojazdu oceniany jest przez system jako ruch niezgodny z wybranym (ustawionym) kierunkiem
jazdy.

Zdalne zatrzymanie

Funkcja zdalnego zatrzymania dziata jezeli pozwala na to konfiguracja systemu, jezeli umozliwia to
zabezpieczenie organizacyjne eksploatujgcego (zarzadcy) i radiotelefon jest wyposazony w odpowiednig
funkcje. W momencie zadziatania (aktywacji) dochodzi uruchomienia systemu (komunikat NZ4) ido
uruchomienia (wdrozenia) hamowania nagtego.

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym (nieuprawnionym) ruchem

PUZ MIREL VZ1 kontroluje zabezpieczenie stojgcego (zatrzymanego) pojazdu kolejowego przed
samowolnym jego ruszeniem. W przypadku, gdy w ustalonym czasie (25 sek/100 sek) po odhamowaniu nie
dojdzie do ruszenia (jazdy) pojazdu kolejowego, dochodzi do zadziatania systemu (komunikat NZ5) i do
uruchomienia (wdrozenia) hamowania nagtego.
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12 Funkcje eksploatacyjne LS

Tryb roboczy POS PRE VYL ZAV

Transmisja informaciji z infrastruktury torowej - ‘ - -

Automatyczna detekcja czestotliwosci nosnej

infrastruktury

Kontrola predkosci maksymalnej . ‘ . ‘
Kontrola maksymalnej predkosci konstrukcyjnej . . . .
Kontrola predkosci maksymalnej

dla trybu roboczego [km/godz."] 40 160 120 160
Kontrola predkosci ustalonej (zadanej) . . -

Kontrola predkosci maksymalnej wedtug znakow
sygnatowych (obraz semafora)

Ustawienie predkosci docelowej dla sygnatu
,40 i ostrzezenie® (40 nastepny sem. na stdj)

Kontrola najwyzszej dozwolonej predkosci .

Modelowanie krzywych hamowania -

Tryb MAN (reczny) -

Kontrola przejechania obok sygnatu STOJ -

Kontrola czujnosci

Cykliczna kontrola czujnosci

Podwyzszona cykliczna kontrola czujnosci -

Jednorazowa kontrola czujnosci wdtug informacji
z infrastruktury

Jednorazowa kontrola czujnosci po
uruchomieniu lokomotywy (po ruszeniu)

Kontrola rzeczywistego i wybranego kierunku

Zdalne zatrzymanie pociggu

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym
(nieuprawnionym) ruszeniem pojazdu

Ostrzezenie o sygnale zezwalajacym -
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121 Transmisja informacji (sygnaléw) z infrastruktury torowej (LS)

W trybie roboczym PRE na liniach wyposazonych w infrastrukture torowg LS realizowania jest transmisja
znakéw kodowych (obraz semafora) do kabinowego powtarzacza sygnatéw. System odbiera sygnat
z infrastruktury torowej, filtruje go idekoduje. Zdekodowany znak sygnatowy zostaje wyswietlony na
powtarzaczu sygnatow.

PUZ MIREL VZ1 wykonuje réwniez detekcje czestotliwosci nosnej kodu (50 Hz / 75 Hz). Wedtug wykrytej
(rozpoznanej) czestotliwosci no$nej automatycznie ustawia (programuje) parametry Sciezki transmisyjne;j
sygnatu z infrastruktury torowej. Automatyczna detekcja czestotliwosci nosnej jest dezaktywowana w
przypadku ekpsploatacji lokomotywy elektrycznej na liniach z zasilaniem trakcyjnym o czestotliwosci 50 Hz.
W takim przypadku filtry transmisji informacji z infrastruktury torowej pracujg trwale (stale) z czestotliwoscig
75 Hz. Wykryta czestotliwos¢ nosna jest wyswietlana na aktywnym powtarzaczu sygnatéw jako 75 (NO7)
lub 50 (NO8).

Z transmitowanej informacji z infrastruktury torowej (urzadzen przytorowych) system degoduje znak
sygnatowy, ktéry zostanie wyswietlony na powtarzaczu sygnatéw w aktywnej kabinie w nastepujacy sposob:

Znak sygnatowy symbol wskaznik
wolna droga NO3
ostrzezenie (nastepny sem. STOJ) NO1
40 i ostrzezenie (kierunek zboczny) [} NO4
STOJ o NO2

Réwnoczesnie z wyswietleniem znaku sygnatowego na wskaznikach NO1 do NO4, na wyswietlaczu
powtarzacza sygnatdw NO11 wyswietlona zostanie predkos¢ docelowa lub jej zmiana odpowiadajgca
wyswietlanemu znakowi sygnatowemu (sygn. obrazu z semafora).

W pozostatych trybach roboczych wedtug specyfikacji LS (POS, VYL, ZAV) transmisja informac;ji
z infrastruktury torowej i wizualizacja (wyswietlanie) znakéw sygnatowych nie jest wykonywana
(realizowana).

We wszystkich trybach roboczych system przeprowadza w ramach jednorazowego testu diagnostycznego
D1 kontrole Sciezki transmisyjnej odbioru informacji z infrastruktury torowej. W trybie roboczym PRE w
ramach ciggtej diagnostyki D2 system wykonuje kontrole transmisji informac;ji z infrastruktury torowej w
sposob ciggly, w calym czasie trwania eksploataciji.

Jezeli PUZ MIREL VZ1 skonfigurowany bez transmisji znakéw sygnatowych (nie jest wyposazony w filtry
transmisji znakéw sygnatowych inie sg podtgczone odbiorniki kodéw /anteny/) transmisja informaciji
z infrastruktury torowej i diagnostyka $ciezki transmisyjnej nie jest realizowana (wykonywana).
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12.2 Kontrola predkosci maksymalnej (LS)

Predko$¢ maksymalna w danej chwili jest zdefiniowana jako najmniejsza z predkosci wykazanych w
ponizszej tabelce. Ktore z predkosci wchodzg w skfad oceny (obliczenia) predkosci maksymalnej jest
uwarunkowane trybem roboczym systemu.

POS PRE VYL ZAV
maksymalna predkos¢ konstrukcyjna lokomotywy (12.3) v v v v
predkosé¢ maksymalna dla trybu roboczego (12.4) v v v v
ustalona (zadana) predkos¢ (12.5) v v v -
predkos¢ maksymalna wedtug znaku sygnatowego - v - -

(12.6)

<

<

L
|

Najwyzsza dozwolona predkos¢ (12.10)

Predko$¢ maksymalna wyswietlona na powtarzaczu sygnatéw nie jest predkoscig dozwolong. Predkosé
dozwolona w zaleznosci od liniowych (szlakowych) warunkéw eksploatacyjnych moze byé¢ nizsza, jak
wyswietlana predkos$¢ maksymalna, ktérg PUZ MIREL VZ1 kontroluje.

Poé. Urz. Zab. MIREL VZ1 poréwnuje predko$¢ maksymalng wyswietlang na powtarzaczu sygnatéw
z rzeczywistg predkoscig ruchu (jazdy). W razie przekroczenia predkosci maksymalnej o wiecej jak 3
km/godz.”" system aktywuje wizualne wskazanie (komunikat). Informacja (dane) widoczna na wyswietlaczu
powtarzacza sygnatéw w aktywnej kabinie zacznie miga¢ z czestotliwoscig 2,5 Hz. W razie przekroczenia
predkosci maksymalnej o wiecej jak 5 km/godz.”" maszynista oprécz widocznej na wyswietlaczu indykacji
wizualnej jest rowniez ostrzegany sygnatem akustycznym ZS2. Przy przekroczeniu predkosci maksymalnej
o wiecej jak 7 km/godz." dochodzi do zadziatania systemu (komunikat NZ2) iaktywacji (wdrozenia)
hamowania nagtego.

W trakcie modelowania krzywej hamowania (opisane w rozdz. 10.7) sg czasowo wyzerowane wszystkie
tolerancje kontroli predkosci maksymalnej. W takim przypadku system dziata (interweniuje) przy kazdym
przekroczeniu predkosci maksymalnej. Standardowy poziom tolerancji (+3, +5, +7 km/godz.") jest
wznawiany jezeli predko$¢ maksymalna w ramach kreslonej krzywej hamowania osiggnie wartosé
docelowej predkosci + 7 km/godz.™.

W czasie dziatania (pracy) systemu w trybie MAN predko$¢ maksymalna wedtug znaku sygnatowego jest
ustalana w zaleznosci od predkosci pojazdu kolejowego. W czasie jazdy lokomotywy z predkoscig ponad
120 km/godz.”! w momencie aktywacji trybu roboczego MAN predkoscig maksymalng wedtug znakdéw
sygnatowych staje sie rzeczywista predkos¢ jazdy pojazdu kolejowego. W trakcie dalszej pracy w trybie
MAN predko$¢ maksymalna wedtug (w zaleznosci od) znaku sygnatowego moze tylko spada¢ zgodnie ze
spadajgca (obizajgca sie) predkoscig jazdy pojazdu kolejowego. W czasie jazdy lokomotywy z predkoscig
ponizej (do) 120 km/godz.”! maksymalna predkos¢ jazdy w trybie MAN w zaleznosci od znaku sygnatowego,
wpisang wartoscig jest stata warto$¢ (predkosc¢) 120 km/godz.™ .

System analizuje zmiane mierzonej predkosci jazdy (ruchu) na osi zestawu kotowego lokomotywy. Jezeli
przyrost lub obnizenie predkosci sg hadmiernie wysokie, system wykryje utrate przyczepnosci mierzonego
(kontrolowanego) zestawu. Po wykryciu utraty przyczepnosci kontrola predkosci maksymalnej zostaje
ograniczona. System wykona wizualng i akustyczng sygnalizacje przekroczenia predkosci maksymalnej
wzgledem rzeczywiscie zmierzonej predkosci ruchu (jazdy). Przy przekroczeniu predkosci maksymalnej
system w czasie pierwszych 10-ciu sekund od wykrycia utraty przyczepnosci nie wykona kontroli zadziatania
PUZ MIREL VZ1. Po uptywie 10-ciu sekund od wykrycia utraty przyczepnosci kontrola predkosci
maksymalnej zostanie wznowiona w petnym zakresie.
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12.3 Kontrola maksymalnej predkosci konstrukcyjnej (LS)

W kazdym trybie roboczym wedtug specyfikacji LS, system kontroluje maksymalng predkos$¢ konstrukcyjng
pojazdu kolejowego. Maksymalna predkos$é konstrukcyjna jest okreslona (zaprogramowana) w zaleznosci
od konfiguracji Poé. Urz. Zab. MIREL VZ1 iobstuga nie ma mozliwosci w zaden sposob zmienia¢ tej
predkosci. Jezeli maksymalna predko$¢ konstrukcyjna pojazdu kolejowego jest wyzsza jak 160 km/godz.™",
w konfiguracji systemu zgodnie z zakresem uzycia PUZ MIREL VZ1 maksymalna prekos¢ kontrukcyjna
ustawiona jest (zaprogramowana) na warto$¢ 160 km/godz.™.

153VZ1: 241127 33799

13 all




12.4 Kontrola predkosci maksymalnej dla trybu roboczego (LS)

Wszystkie tryby robocze wedtug specyfikacji LS posiadajg zdefiniowang predkos¢ maksymalng dla danego
trybu roboczego (pracy). Predko$¢ maksymalna dla trybu roboczego jest wrtoscig statg i obtuga pojazdu
kolejowego ani personel serwisowy nie mogg w zaden sposoéb tej predkosci zmieni¢. Wartosci predkosci
maksymalnej dla danego trybu roboczego sg wykazane w ponizszej tabelce.

POS PRE VYL ZAV

Predkos$¢ maksymalna

40 km/godz.”' 160 km/godz.”" 120 km/godz." 160 km/godz."!
dla trybu roboczego
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12.5 Kontrola predkosci ustalonej (wprowadzonej, zadanej) (LS)

W czasie eksploatacji w trybach roboczych POS, PRE i VYL, PUZ MIREL VZ1
kontroluje predkos¢ ustalong (zadang).

Predkos$¢ ustalona (zadana) jest parametrem eksploatacyjnym, ktory jest
ustawiany (programowany) przez obstuge lokomotywy. Predko$¢ ustalona dla
konkretnego pociggu jest wprowadzana wedtug zapiséw rozktadu jazdy. Zmiany
predkosci ustalonej maszynista moze dokona¢ w kazdym dowolnym trybie
roboczym, ale dla trybu ZAV wprowadzenie predkosci ustalonej nie przynosi
zadnego skutku (efektu).

Predkos$¢ ustalong mozna programowac¢ (wprowadza¢ i zmienia¢) wylgcznie
gdy lokomotywa stoi.

W momencie zatgczania PUZ MIREL VZ1 ustalona predkos¢ jest ustawiona
wedtug konfiguracji systemu (z reguty na 60 do 70% maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej).

Obstuga moze zmienia¢ ustalong predko$¢ w zakresie od 10 km/godz.” do
maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu kolejowego w odstepach co 5
km/godz.”". Nie ma mozliwosci ustawienia (zaprogramowania) wyzej predkosci
ustalonej jak maksymalna predkos¢ konstrukcyjna pojazdu kolejowego. W

trakcie wprowadzania (programowania) predkosci ustalonej obstuga postepuje (kieruje sie) wedtug zasad

opisanych w rozdziale 22.

Sposob wprowadzania (programowania) predkosci ustalonej (zadanej) na powtarzaczu sygnatéw jest

nastepujacy :

B 2x wcisngé przycisk . na wyswietlaczu: MAX

B 1x wcisngé przycisk . na wyswietlaczu: wyjsciowa (poprzednia) predkos¢ ustalona - miga

B \Wprowadzanie predkosci ustalonej . /., na wyswietlaczu: 10 & 15 < 20 < ... <> 155 < 160

- miga

B 1x wcisngé przycisk . na wyswietlaczu: nowa predkosc¢ ustalona — swieci stale
W trakcie przenoszenia sterowania miedzy kabinami pojazdu kolejowego, wprowadzona predkos¢ ustalona
pozostaje zachowana. Zaprogramowana (wprowadzona) warto$¢ predkosci ustalonej zniknie (dezaktywuje
sie) dopiero w momencie wytgczenia zasilania systemu. Przy ponownym uruchomieniu systemu warto$¢
predkosci ustalonej jest inicjowana (ustawiana) na warto$¢ podstawowg (zaprogramowang w czasie

konfiguracji).
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12.6 Kontrola predkosci maksymalnej wedlug znakéw sygnatowych (LS)

Jezeli PUZ MIREL VZ1 pracuje w trybie PRE, na kontrole predkosci maksymalnej ma wptyw predkosé
wynikacjgca z transmitowanych znakéw sygnatowych (transmisja wskazan semaforow).

Znaki sygnatowe majg przyporzadkowane nastepujgce predkosci maksymalne:

znak sygnatowy kolor predkos¢ maksymalna

wolna droga 160 km/godz.”" (przy stabilnej transmisji)
120 km/godz.”" (przy niestabilnej transmisji)

ostrzezenie (nastepny sem. 120 km/godz.™

STOJ)

40 iostrzezenie (kier. @ 40 km/godz.”! (alt. 60, 80, 100, 120 km/godz."")
zboczny)

sto] o 40 km/godz.”

bez transmisji (niekodow.) - 120 km/godz.™

Dla znaku sygnalowego ,wolna droga“ za stabilng transmisje uwaza sie ciagta transmisje znaku
sygnatowego ,wolna droga“, trwajgcg minimalnie 5 sek. Jezeli transmisja znaku sygnatowego ,wolna droga“
nie trwata w sposob ciggly 5 sek., taka transmisja uwazana jest za niestabilng.

Jezeli do powtarzacza sygnatéw w czasie do 5 sekund od zakonczenia transmisji starego znaku
sygnatowego zostanie przestany nowy znak sygnatowy, dla ktérego predko$¢é maksymalna bedzie mniejsza
jak dotychczas obowigzujgca predkos¢ maksymalna wynikajgca z tamtych znakéw sygnatowych, system
nie przeprowadzi zmiany predkosci maksymalnej wedtug znakéw sygnatowych jednorazowo ale zacznie
modelowac (kresli¢) krzywg hamowania. Modelowanie (kreslenie) krzywych hamowania opisane jest w
rozdziale 12.7.

Jezeli czas transmisji nowego znaku sygnatowego, dla ktérego predko$¢ maksymalna jest mniejsza jak ta
obowigzujaca do tej pory trwa diuzej jak 5 sekund, system automatycznie przetgczy sie trybu MAN. Praca
(dziatanie) systemu w trybie MAN opisana jest w rozdz. 12.8.

Jezeli do kabinowego powtarzacza sygnatdéw transmitowany jest znak sygnatowy, dla ktérego predkosé
maksymalna jest wieksza jak maksymalna predkos¢ obowigzujgca do tej pory wedtug znakéw sygnatowych,
zmiana predkosci maksymalnej wegtug znakéw sygnatowych zostanie przeprowadzona natychmiast.

W razie utraty transmisji znaku sygnatowego 40 i ostrzezenie, oraz jezeli maksymalna predkos¢ jazdy
wedtug znakow sygnatowych jest mniejsza jak 120 km/godz.!, w takim przypadku obowigzywanie (wazno$c¢)
ostatniej predkosci maksymalnej wedtug znakéw sygnatowych zostanie wydtuzona o nastepne 23 sekundy.
W przypadku, gdy utrata transmisji trwa diuzej jak 23 sekundy, wartos¢ predkosci maksymalnej wedtug
znakow sygnatowych zmieni si¢ na wskazanie (warto$c) jak na liniach niekodowanych.

W przypadku utraty transmisji znaku sygnatowego STOJ system aktywuje funkcje kontroli miniecia
(przejechania) sygnatu STOJ. Kontrola miniecia (przejechania) sygnatu STOJ opisana jest w rozdz. 12.11.
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12.7 Modelowanie (kreslenie) krzywej hamowania (LS)

Pociggowe Urzadzenie Zabezpieczajgce przy zmianie transmitowanej informacji z infrastruktury torowej
wymodeluje (wykresli) krzywg hamowania pierwotnej predkosci maksymalnej na docelowg predkosé
maksymalng, wedtug nowo wyswietlonego (wprowadzonego) znaku (sygnatu). Modelowanie krzywej
hamowania zostanie wykonane w przypadku, gdy PUZ MIREL VZ1 przetransmituje (odbierze) surowszy
znak sygnatowy od tego, jaki byt transmitowany do tej pory (momentu), lub w przypadku gdy przy
maksymalnej predkosci jazdy wyzej jak 120 km/godz.”" dojdzie do utraty (zaniku) transmisji kodu.

W trakcie modelowania krzywej hamowania maszynista jest ostrzegany (informowany) o koniecznosci
obnizania (zmniejszania) predkosci za pomocg wolno migajgcego wskaznika 9 (NO10). Urzadzenie
rozpocznie obliczanie krzywej hamowania dla drogi hamowania 1000 metréw. W momencie, gdy
lokomotywa osiggnie na docinku hamowania obliczong pozycje poczatku krzywej hamowania, na
wyswietlaczu NO11 zacznie sie obniza¢ chwilowa predkos¢ maksymalna. Maszynista jest zobowigzany do
wykonania takich czynnosci (hamowanie pojazdu itp.), aby rzeczywista predkos$¢ jazdy lokomotywy byta
stale mniejsza od cyklicznie obnizajgcej sie predkosci maksymalnej widocznej na wyswietlaczu.
Modelowanie krzywej hamowania zostanie zakohczone na koncu drogi hamowania.

Wedtug charakteru sytuacji eksploatacyjnej PUZ MIREL VZ1 w czasie modelowania krzywej hamowania
moze poda¢ maszyniscie jednorazowe wezwanie do obstuzenia urzgdzenia czujnosci, ktére roézni sie
akustycznie od dzwiekowego standardowego wezwania (komunikatu) czujnosci (dzwigkowy sygnat ZS1B).
Jednorazowe dzwiekowe wezwanie do obstuzenia urzgdzenia czujnosci informuje (ostrzega) maszyniste
otym, ze modelowana jest krzywa hamowania izachodzi obowigzek eksploatacyjnego obnizenia
rzeczywistej predkosci jazdy lokomotywy. System poda jednorazowe wezwanie czujnosci 10 lub 15 sekund
przed przewidywanym przekroczeniem krzywej hamowania. Czas 10 sekund jest uzywany dla pojazdow
z zaprogramowang (wprowadzong) predkoscig utalong powyzej 100 km/godz.!. Czas 15 sekund jest uzyty
dla pojazdéw z zaprogramowang (wprowadzong) predkoscig ustalong 100 km/godz.”" i mniej.

Po podaniu jednorazowego wezwania do obstuzenia urzgdzenia czujnosci, az do zakonczenia modelowania
krzywej hamowania wskaznik 9 (NO10) szybko miga (pulsuje). W przypadku, gdy jednorazowe wezwanie
do potwierdzenia czujnosci jest ustawione na 10 sekund i wiecej od rozpoczecia modelowania krzywej
hamowania, system na poczatku modelowania krzywej hamowania poda powtérne wezwanie do
potwierdzenia czujnosci (sygnat dzwiekowy ZS1). Obydwa wezwania do potwierdzenia czujnosci obstuga
musi potwierdzi¢ w zwykly sposob (wcisniecie przycisku czujnosci).

Krzywe (wykresy) hamowania sg modelowane wedtug nastepujgcych parametrow:

Droga hamowania:
® 1000 m

Wspoétczynnik bezpieczenstwa:
B 10%

Czesy reakcji:
B 3s czas reakcji PUZ MIREL VZ1,

B 2 s czas reakcji obstugi,

B 3,5 s czas reakcji hamulca predkosci,

B 25 s czas reakcji hamulca dla ustalonej predkosci pociggu do 110 km.godz.-1,

B 1,5s czas reakcji hamulca dla ustalonej predkosci pociggu do 110 km.godz.-1.
Zwalnianie:

B 0,40 m.s-2 dla predkosci ustalonej pociggu do 80 km/godz.”! (tgcznie),

0,60 m.s-2 dla predkosci ustalonej pociggu do 100 km/godz.” (tacznie),

0,82 m.s-2 dla predkosci ustalonej pociggu do 140 km/godz.” (tacznie),

0,94 m.s-2 alternatywa 1 dla predkosci ustalonych pociggu powyzej 140 km/godz/-!,
1,50 m.s-2 alternatywa 2 dla predkosci ustalonych pociagu powyzej 140 km/godz.™.
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W czasie modelowania krzywej hamowania zostaje czasowo wytgczona tolerancja wizualnej i akustycznej
sygnalizacji przekroczenia predkosci maksymalnej izadziatania Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 przy
przekroczeniu predkosci maksymalnej. System zadziata natychmiast po przekroczeniu krzywej hamwania.

W czasie modelowania krzywej hamowania maszynista ma mozliwos¢ (moze) przetaczy¢ Pociggowe
Urzadzenia Zabezpieczajace do trybu MAN (tryb reczny).

W przypadku, gdy 5-cio sekundowy limit transmisji nowego znaku sygnatowego po zakonczeniu transmisji
starego znaku sygnatowego zostanie przekroczony a nowy sygnat jest bardziej restrykcyjny (obostrzony) od
starego, system automatycznie przetgczy sie do trybu MAN inie rozpocznie modelowania krzywej
hamowania. System automatycznie przetgczy sie do trybu roboczego MAN réwniez wtedy, gdy w czasie
modelowania krzywej hamowania dojdzie do detekcji (rozpoznania) rozbiegniecia sie zestawu lub do
poslizgu.

Na ponizszym rysunku widoczny jest przyktad modelowania krzywej hamowania w trakcie hamowania
pojazdu kolejowego z predkosci 160 km/godz.™" do jego zatrzymania. Hamowanie realizowane jest w trakcie
przejazdu przez dwa odcinki liniowe (odstepy sem).

os X przebyta droga [m]

osY predkos¢ [km/godz.-1]

H odcinek liniowy (pomigdzy semaforami) z transmisjg znaku sygnatowego wolna droga

? odcinek liniowy (pomiedzy semaforami) z transmisjg znaku sygnatowego ostrzezenie

odcinek liniowy (pomiedzy semaforami) z transmisjg znaku sygnatowego stoj

systemu

informacyjna krzywa hamowania, ktorej przekroczenia prowadzi do podania
jednorazowego wezwania do obstuzenia urzadzenia czujnosci

—|_I-I interwencyjna krzywa hamowania, ktorej przekroczenie prowadzi do zadziatania

predkos¢ rzeczywista lokomotywy
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Jednorazowe wezwanie do obstuzenia urzgdzenia czujnosci dla krzywej hamowania
160 > 120 km/godz.-1

podwyzszona cykliczna kontrola czujnosci dla jazdy w strone sygnatu ostrzezenie
(zo6tte i nastepny sem. na Stoj)

powtorzone jednorazowe wezwanie do obstuzenia urzgdzen czujnosci dla krzywej
hamowania od 120 - 0 km/godz.™

jednorazowe wezwanie do obstuzenia urzgdzen czujnosci dla krzywej hamowania od
120 - 0 km/godz.!

podwyzszona cykliczna kontrola czujno$ci dla jazdy w strone sygnatu STOJ
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12.8 Tryb roboczy MAN (obstuga reczna) (LS)

W czasie modelowania krzywej hamowania maszynista ma mozliwos¢ przejecia
na siebie kontroli predkosci maksymalnej poprzez przetgczenie systemu do
trybu roboczego MAN. W nizej opisanych zdefiniowanych przypadkach, system
wykonuje aktywacje trybu MAN automatycznie, bez ingerencji (polecenia)
maszynisty. Zakonczenie trybu MAN jest automatyczne.

Typowe powody, dlaczego maszynista aktywuje tryb MAN sg nastepujace:

B wyraznie dtuzszy odcinek toru od tego, jaka jest przewidywana dtugos¢ krzywej hamowania,
B krétkotrwate usterki w trakcie transmisji kodu,
B wyraznie inna dynamika jazdy, niz ta przewidywana przez kreslong krzywg hamowania.

Aktywacji trypbu MAN maszynista dokona poprzez wcisnigcie przycisku . (NO14) na kabinowym
powtarzaczu sygnatéw. Aktywacja jest mozliwa do wykonania wytacznie w czasie, gdy system modeluje

krzywa hamowania, miga wskaznik 9 (NO10).

Na wyswietlaczu powtarzacza sygnatow (NO11) wySwietlony zostanie napis MAN i wigczy sie sygnalizacja
(wskaznik) [Vl (NO9). Po 5-ciu sekundach napis MAN na na wyswietlaczu zostanie zmieniony na wskazanie

wartosci predkosci docelowej wynikajgcej z transmitowanego znaku sygnatowego z infrastruktury torowej
(obraz semafora). Wskazanie wartosci predkosci docelowej miga z czestotliwoscia (2,5 Hz).

Jezeli transmisja ciggta stabilnego znaku sygnatowego po zakonczeniu transmisji starego znaku
sygnatowego trwata dtuzej jak 5 sekund, a nowy znak sygnatowy jest bardziej restrykcyjny jak ten stary,
system automatycznie przetgczy sie do trybu roboczego MAN.

System przetgczy sie automatycznie do trybu roboczego MAN réwniez w przypadku, gdy w czasie
modelowania krzywej hamowania dojdzie do utraty przyczepnosci kot zestawdw kotowych pojazdu.

W przypadku przetgczenia systemu do trybu MAN, maszynista musi obserwowaé biezgcg sytuacje
eksploatacyjna, w ktérej znajduje sie pojazd kolejowy uwzgledniajgc fakty, ktére doprowadzity PUZ MIREL
VZ1 do obnizania predkosci maksymalnej na predkos¢ docelowa. Przetgczajgc PUZ MIREL VZ1 maszynista
przejmuje na siebie odpowiedzialno$¢ za kontrole predkosci maksymalne;.

W trybie roboczym MAN w czasie jazdy z predkoscig do 120 km/godz.”! predkoscig maksymalng wedtug
znakoéw sygnatowych staje sie predkos$¢ 120 km/godz.™'. W przypadku przetgczenia systemu do trybu MAN
przy predkosci wyzszej jak 120 km/godz.™!, predkoscig maksymalng staje sie rzeczywista predkos¢ jazdy
pojazdu kolejowego w momencie wykonania czynno$ci przetgczenia trybu. W czesie trwania trybu MAN ta
predkos¢ maksymalna moze wytgcznie sie zminiejsza¢ (male¢) zgodnie ze zminiejszajgcg sie predkoscig
pojazdu kolejowego. To znaczy, ze maszynista nie moze przyspieszy¢ ponad predkos¢ (z odpowiednig
tolerancjg) do jakiej pojazd juz zwolnit w czasie trwania trybu MAN. Po spadku predkosci do warotsci
mniejszej jak 120 km/godz.”", predkoscig maksymalng wesdtug znaku sygnatowego staje sie predkosé 120
km/godz.”" i nie zmienia sie uz ona az do zakonczenia pracy w trybie MAN.

Zakonczenie trybu MAN zostanie wykonane automatycznie po dohamowaniu do predkosci docelowej, lub
po odebraniu innego znaku sygnatowego, ktérego predkos¢ jest wyzsza, jak rzeczywista predkosé¢ jazdy
pojazdu. Po zakiAczeniu trybu MAN gasnie wskaznik ' (NO9) i Po¢. Urz. Zab. przejmuje na siebie kontrole
predkosci maksymalnej w zakresie opisanym w rozdz 12.2.
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12.9 Podnoszenie predkosci docelowej dla sygnatu 40 i ostrzezenie (40,

nastepny semafor na STOJ) (LS)

Podstawowg predkoscig maksymalng dla znaku sygnatowego 40 i ostrzezenie jest predkosé 40 km/godz.™".
W przypadku transmisji tego znaku sygnatowego obstuga ma mozliwos¢é za pomocg jednodotykowego
wyboru podniesienia predkosci docelowej do wartosci 60, 80, 100 lub 120 km/godz.!. Obnizanie tj predkosci
nie jest mozliwe. Podniesienie predkosci wykonuje sie prze wcisniecie przycisku . (NO13) na powtarzaczu
sygnatow. Kazde wcisniecie przycisku PLUS podnosi predkos¢ o warto$¢ 20 km/godz.”!. Podniesiona w ten
sposo6b predkos¢ docelowa obowigzuje do momentu transmisji innego znaku sygnatowego lub do momentu,
w ktérym PUZ MIREL VZ1 zacznie pracowac w trybie jak na odcinku linni niekodowanej (bez transmisji
znakéw sygnatowych z infrastruktury torowe;j).
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12.10 Kontrola najwiekszej dozwolonej predkosci (LS)

Wartos¢ najwiekszej predkosci dozwolonej maszynista moze wprowadzac
(programowac¢) w czasie gdy lokomotywa jest w ruchu w zakresie od 10
km/godz.”" do wartosci maksymalnej predkosci konstrukcyjnej. Najwyzsza
dozwolona predkos¢ jazdy ustawi sie wedtug rzeczywistej predkosci jazdy
pojazdu kolejowego z zaokragleniem nacate 5 km/godz.!. Rzeczywista
predkosé jazdy pojazdu kolejowego zostanie zaokrgglona o -1, +3 km/godz.™.

Maszynista ma mozliwosé wigczenia iwytgczenia kontroli najwigkszej
dozwolonej predkosci jazdy za pomocg jednodotykowego wyboru na
powtarzaczu sygnatdéw poprzez wcisniecie przycisku . (NO12). Wiaczenie
kontroli mozliwe jest wytgcznie wtedy, gdy pojazd kolejowy znajduje sie w ruchu.
Wytaczenie kontroli najwyzszej dozwolonej predkosci mozliwe jest zaréwno w
czasie jazdy jak réwniez, w czasie postoju pojazdu kolejowego. Wprowadzona (zaprogramowana)
najwieksza dozwolona predkos$¢ obowigzuje od wigczenia do momentu wytgczenia kontroli nawiekszej
dozwolonej predkosci jazdy. Najwiekszej dozwolonej predkosci nie mozna programowaé na wartosé
wyzszg, jak aktualna (rzeczywista) predkosc jazdy pojazdu kolejowego.

Po wiaczeniu kontroli najwiekszej dozwolonej predkosci, na wyswietlaczu NO11, na czas 5-ciu sekund
pojawi sie napis ZAP. Aktywowana kontrola najwyzszej dozwolonej predkosci jest na wyswietlaczu
kabinowego powtarzacza sygnatéw widoczna jako czerwona kropka, wyswietlana w lewym gérnym rogu
wyswietlacza NO11. Po wytgczeniu kontroli na wyswietlaczu NO11 na czas 5-ciu sekund pojawi si¢ napis
VYP.

Kontroli najwyzej predkosci dozwolonej nie mozna wigczac i wytgcza¢ w czasie, gdy trwa modelowanie
krzywej hamowania.

163VZ1: 241127 42 /99



12.11 Kontrola miniecia (przejeachania) sygnatu STOJ (LS)

W momencie przejechania pojazdu kolejowego obok semafora w potozeniu STOJ, transmisja czerwonego
znaku sygnatowego , ktéry byt transmitowany do kabinowego powtarzacza sygnatow przed minieciem
semafora, zostaje zakonczona. Pojadz kolejowy wjezdza na zajety odstep blokowy (odstep miedzy
semaforami), na ktérym nie ma transmisji zadnego znaku sygnatowego z infrastruktury torowej. PUZ MIREL
VZ1 rozpoznaje (wykrywa) tg sytuacje eksploatacyjng i automatycznie wtgcza (aktywuje) funkcje kontroli
przejechania (miniecia) sygnatu STOJ.

Jezeli po stabilnej transmisiji znaku sygnatowego STOJ dojdzie do trwatego zaniku tej transmisji, system w
dalszym ciggu bedzie kontynuowat realizacje funkcji kotroli predkosci maksymalnej dla znaku sygnatowego
STOJ. Na przetgczenie systemu do trybu dziatajgcego jak na odcinkach linii bez transmisji kodéw (odcinki
niekodowane) oprécz warunku 23 sekund (zgodnie z rozdz. 12.6) jest rowniez kontrolowany warunek
przejechania drogi 1000 metréw po utracie (zaniku) transmisji znaku sygnatowego STOJ. Dopiero po
spetnieniu obu warunkoéw system oceni powstalg sytuacje jako eksploatacje na linii niekodowanej (bez
transmisji sygnatéw) i wykona zmiane predkosci maksymalnej dla znakéw sygnatowych.

Warunek przejchania 1000 metréw nie zostaje aktywowany w momencie utraty (zaniku) transmisji innego
znaku sygnatowego jak znak sygnatowy CZERWONY.
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12.12 Kontrola czujnosci (LS)

Automatyka zabezpieczenia pociggu realizuje kontrole czujnosci maszynisty wysytajac wizualne i
akustyczne wezwania sprawdzajgce czujnosé, ktdre maszynista musi potwierdzi¢ przyciskami czujnosci,
pedatami albo kontrolerami.

Na kazdym stanowisku (w kazdej kabinie) pojazdu kolejowego sg z reguty umieszczone dwa przyciski
czujnosci. Stanowisko moze by¢ rowniez wyposazone w nozne pedaty czujnosci. Za pomocg przycisku lub
noznego pedatu czujnosci zabudowanego na stanowisku, czujno$¢ maszynisty mozna potwierdzi¢
wytgcznie w przypadku, gdy na odpowednim stanowisku (w kabinie) jest zatgczony przetgcznik sterowania
(rozrzadu). Mozliwos¢ uzycia noznych pedatéw czujnosci moze by¢ w ramach konfiguracji systemu
zablokowane.

Przycisk czujnosci lub nozny pedat czujnosci nalezy wcisngé minimalnie na 50ms. Ciagte wcisniecie
przycisku lub pedatu noznego nie bedzie skutkowato ponownym wykonaniem potwierdzenia czujnosci.

Do obwodéw potwierdzania czujnosci mogg by¢ réwniez podigczone (wigczone) niektére kontrolery
(dzwignie) sterowania (rozrzadcze) znajdujgce sie w kabinie pojazdu kolejowego. Z reguly chodzi
o nastawnik jazdy i hamulec. Za pomocg nastawnikéw sterowania (jazdy) mozna potwierdza¢ czujnosé
wylgcznie w aktywnej kabinie. Szczegotowy sposéb podtgczenia poszczegdinych kontrolerow sterowania
(nastawnikow, dzwigni, rekojesci itp.) w kabinie maszynisty do obwoddéw Pociggowego Urzadzenia
Zabezpieczajgcego zalezy od typu pojazdu koejowego.

W przypadku potwierdzania czujnosci za pomocg postugiwania sie kontrolerami sterowania niezbedne jest
w momencie przechodzenia (przetgczania) przez nie odigczone mechanicznie pozycje tych kontroleréw
(dzwigni, nastawnikéw itp.) przestrzega¢ minimalnego czasu pozostawania na danej pozycji 50-ciu ms.

W przypadku gdy nastanie potrzeba potwierdzania czujnosci przez maszyniste, na kabinowym powtarzaczu
sygnatow najwczesniej po uplywie 2 sekund zaczyna miga¢ wskaznik (NO5) i bedzie styszalny
akustyczny sygnat wezwania czujnosci (nakazu obstuzenia urzadzenia). Jezeli predkosé jazdy pojazdu
kolejowego jest wieksza jak 40 km/godz.”! pierwsze potwierdzenie czujnosci po powstaniu obowigzku jej
potwierdzenia mozliwe jest wylgcznie przy uzyciu (obstuzeniu) recznych przyciskéw czujnosci lub noznych
pedatéw czujnosci. Jezeli predkosé jazdy pojazdu kolejowego jest mniejsza od 40 km/godz.”!, réwniez
pierwsze potwierdzenie czujnosci mozna wykona¢ za pomocg kontrolerow sterowania (nastawnik jazdy,
zawor hamulca itp.). Powtdrne (ponowne) potwierdzenie czujnosci mozna wykonywac niezaleznie od
predkosci jazdy pojazdu kolejowego recznymi przyciskami czujnosci, noznymi pedatami czujnosci lub za
pomocg obstuzenia kontroleréw sterowania.

W przypadku, gdy maszynista nie ma obowigzku potwierdzania swojej czujnosci, na kabinowym
powtarzaczu sygnatéw Swieci sie wskaznik (NO5). Jezeli wskaznik nie swieci, maszynista moze
potwierdzi¢ czujnos¢ niezaleznie od tego czy wizualne i akustyczne wezwanie do kontroli czujnosci byto
wystane albo nie. W przypadku, gdy maszynista wcisnie przycisk czujnosci lub wcisnie nozny pedat
czujnosci w momencie, gdy $wieci wskaznik &7, system w niektorych sytuacjach zwréci uwage maszyniscie
(ostrzeze go) o wykonaniu nie wymaganego potwierdzenia czujnosci za pomocg aktywacji akustycznego
sygnatu ZS8.

5,5 s przed koncem czasu kontroli czujnosci (jezeli nie $wieci niebieska lampka sygnalizacyjna) system
wysle do maszynisty na aktywnym stanowisku wizualne wezwanie do potwierdzenia czujno$ci za pomocag
migajgcego wskaznika 7. 3,5 sekundy przed przed uptywem czasowego cyklu (interwatu) czujnosci system
poda maszyniscie akustyczny komunikat wezwania czujnosci (sygnat ZS1 lub ZS1B), ktéry maszynista musi
potwierdzi¢ w sposdb opisany powyzej. Jezeli sie tak nie stanie do zakonczenia trwania czasowego cyklu
(interwatu czasowego) czujnosci system zadziata (komunikat NZ1) i aktywuje (wdrozy) hamowanie nagte.
W zaleznosci od konfiguracji system moze wysytaé wizualne wezwanie do potwierdzenia czujnosci na
wskazniku zewnetrznym.

Kontrola czujnosci moze mie¢ charakter ciggty lub jednorazowy i przeprowadzana jest w zaleznosci od
aktywowanego trybu roboczego systemu.
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cykliczna kontrola czujnosci (rozdz 12.13) .

podwyzszona cykliczna kontrola czujnosci (rozdz. 12.14) —

jednorazowa kontrola czujnosci wedtug informacji otrzymanych
z infrastruktury (rozdz. 12.15)

jednorazowa kontrola czujnosci po uruchomieniu lokomotywy .
(ruszenie i jazda) (rozdz 12.16)
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12.13 Cykliczna kontrola czujnosci (LS)

Cykliczna kontrola czujnosci jest standardowym sposobem kontroli czujno$ci maszynisty, ktéra realizowana
jest podczas eksploatacji systemu na liniach bez transmisji informacji z infrastruktury torowej. Dtugos$¢ (czas
trwania) cyklu czujnosci oparta jest na interwale (odstepie) czasowym. W celu ochrony przez powstaniem
stereotypu, dlugos¢ (czas trwania) interwatu czasowego jest zmienna i zalezy od rzeczywistej predkosci
jazdy lokomotywy. Cykliczng kontrole czujnosci wykonuje sie w nastepujgcych przypadkach:

B W trybie roboczym POS przy predkosci jazdy lokomotywy wyzej jak 20 km/godz.™".

B W trybie roboczym PRE przy kazdej innej predkosci lokomotywy jak ,0% jezeli nie jest zahamowany
hamulec dodatkowy ibrak jest transmisji znakéw sygnatowych (odcinek niekodowany).
Zatrzymanie lokomotywy spowoduje zakonczenie obowigzku potwierdzania czujnosci. W razie
transmisji znakéw kodowych (odcinek kodowany) standardowa kontrola czujnosci nie jest
wymagana. W niektérych sytuacjach eksploatacyjnych w czasie transmisji znakéw kodowych
wymagana jest podwyzszona (obostrzona) kontrola czujnosci (rozdz. 12.14). Zahamowanie
hamulcem dodatkowym (samoczynnym) przy predkosci jazdy ponizej 15 km/godz.”" konczy
obowigzek wykonywania potwierdzania czujnosci. Zahamowanie hamulcem dodatkowym
(samoczynnym) przy predkosci jazdy powyzej 15 km/godz.! nie ma zadnego wptywu na obowigzek
potwierdzania czujnosci.

W trybie roboczym VYL wszystko dziata identycznie jak w trybie PRE.
W trybie roboczym ZAV cykliczna kontrola czujnosci nie jest realizowana (nie wykonuje sig).

Przy ruchu HDV z predkoscig do 30 km.godz."! okres kontroli czujnosci wynosi 24 s. W tym czasie przez

pierwsze 6 s swieci wskaznik (NO5), a czujnosci nie mozna potwierdzi¢. Przez ostatnie 5,5 s z tego
okresu system wysyta wizualne wezwanie do potwierdzenia czujnosci za pomocg migajgcego wskaznika

(NO5). Przez ostatnie 3,5 s z tego okresu system wysyla akustyczne wezwanie do potwierdzenia
czujnosci ZS1.
Przy ruchu HDV z wiekszymi predkosciami ten okres zostaje skrécony. Przy predkosci HDV ponad 110
km.godz.-1 okres kontroli czujnosci wynosi 16 s. Z tego okresu przez pierwsze 4 s swieci wskaznik,
a czujnosci nie mozna potwierdzié. Dlugos¢ wizualnego i akustycznego wezwania do potwierdzenia
czujnosci ZS1 jest stale 5,5 s, ewentualnie 3,5 s i nie zalezy od predkosci HDV.
Potwierdzenie czujnosci konczy ewentualne wezwanie wizualne i akustyczne, a wskaznik zaczyna $wieci¢

. Po potwierdzeniu czujnosci okres do potwierdzania zaczyna biec od poczatku. Jezeli do korica okresu
czujnosc¢ nie zostanie potwierdzona, system interweniuje NZ1 i aktywuje hamulec awaryjny.
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12.14 Podwyzszona cykliczna kontrola czujnosci (LS)

Podwyzszona cykliczna kontrola czujnosci jest sposobem kontroli czujnosci maszynisty w sytuacjach
eksploatacyjnych wymagajacych stosowania zwiekszonej koncentracji uwagi. Aktywacja podwyzszonej
cyklicznej kontroli czujnosci jest realizowana na podstawie informacji transmitowanych z infrastruktury
torowej. Diugos¢ (czas trwania) cyklu kontroli czujnosci jest oparta na czasowym interwale (petli czasowej)
i jest stata. Cykliczna kontrola czujnosci wykonywana jest w nastepujgcych przypadkach.

B W trybie roboczym PRE po aktywac;ji trybu MAN

B W trybie roboczym PRE w czasie transmisji sygnatu STOJ po zakonczeniu modelowania
ewentualnej krzywej hamowania. Zatrzymanie lokomotywy konhczy podwyzszong cykliczng
kontrole czujnosci. Zahamowanie hamulcem dodatkowym przy predkosci ponizej 15 km/godz.!
konczy realizacje podwyzszonej cyklicznej kontroli czujnosci. Zahamowanie hamulcem
dodatkowym przy predkosci jazdy wiekszej jak 15 km/godz.”! nie ma zadnego wptywu na realizacje
podwyzszonej cyklicznej kontroli czujnosci.

BV trybie roboczym PRE w trakcie transmisji sygnatu 40 i ostrzezenie (nastepny semafor na STOJ)
i podniesienia predkosci docelowej dla tego znaku sygnatowego na warto$¢ 60 km/godz.™.
Zatrzymanie lokomotywy Kkonczy realizacje podwyzszonej cyklicznej kontroli czujosci.
Zahamowanie hamulcem dodatkowym przy predkosci ponizej 15 km/godz.” konczy realizacje
podwyzszonej cyklicznej kontroli czujnosci. Zahamowanie hamulcem dodatkowym przy predkosci
jazdy wiekszej jak 15 km/godz.”! nie ma zadnego wptywu na realizacje podwyzszonej cyklicznej
kontroli czujnosci.

B W trybie roboczym PRE w trakcie transmisji sygnatu OSTRZEZENIE po zakonczeniu modelowania
ewentualnej krzywej hamowania, jezeli rzeczywista predkosc jazdy lokomotywy jest wieksza jak 90
km/godz.™.

Niezaleznie od predkosci jazdy lokomotywy interwat czasowy podwyzszonej kontroli czujno$ci wynosi 12
sekund. Z tego czasu przez pierwszych 8,5 sekundy swieci wskaznik (NO5) i potwierdzenie czujnosci
nie jest mozliwe. Przez ostatnie 3,5 s z tego okresu system wysyla wizualne i jednoczes$nie akustyczne
wezwanie do potwierdzenia czujnosci ZS1, a czujno$¢ mozna potwierdzi¢. Bez podania przez system
sygnatu wezwania czujnosci, nie ma mozliwosci w trakcie trwania podwyzszonej cyklicznej kontroli czujnosci
potwierdzania czujnosci (obstugi urzagdzenia).

Potwierdzenie czujnosci konczy ewentualne wezwanie wizualne i akustyczne, a wskaznik zaczyna
Swieci¢. Poprzez potwierdzenie czujnosci interwat czasowy zaczyna by¢ liczony od poczatku. Jezeli do
konca trwania danego interwatu czasowego nie dojdzie do potwierdzenia czujnosci, system zadziata
(komunikat NZ1) oraz system aktywowuje (zostanie wdrozone) hamowanie nagte.
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12.15 Jednorazowa kontrola czujnosci wedlug informacji transmitowanych

z infrastruktury torowej (LS)

Jednorazowa kontrola czujnosci realizowana wedtgu informaciji z ifrastruktury torowej informuje (ostrzega)
maszyniste o modelowaniu krzywej hamowania i o obowigzku (koniecznosci) eksploatacyjnego obnizenia
(zmniejszenia) rzeczywistej predkosci jazdy lokomotywy. Natychmiast po uruchomieniu migania wskaznika

(NO5) system wysle do maszynisty jednorazowe wezwanie do potwierdzenia czujnosci ZS1B, ktére rozni
sie od pozostatych wezwan do potwierdzenia czujnosci ZS1. Dlugo$¢ wezwania do potwierdzenia czujnosci
wynosi 3,5 s. Maszynista potwierdza swojg czujno$¢ w standardowy sposob. Po potwierdzeniu czujnosci
wizualne i akustyczne wezwanie do potwierdzenia czujnosci konczy sie, a wskaznik sie zaswieci
ponownie. Jezeli do kohca trwania akustycznego wezwania czujnosci czujnosé nie zostanie potwierdzona,
system zadziata (komunikat NZ1) i zostanie aktywowane (wdrozone) hamowanie nagte.

Jednorazowa kontrola czujnosci wedtug informacji (sygnatéw) transmitowanych z infrastruktury torowej jest
aktywowana w trakcie modelowania krzywej hamowania. W sytuacji, gdy PUZ MIREL VZ1 obliczy, ze w
przypadku kontynuowania ruchu (jazdy) lokomotywy ze statg predkoscig dojdzie w czasie tr do
przekroczenia interwencyjnej wymodelowanej krzywej hamowania, system poda maszyniscie jednorazowe
wezwanie do obstuzenia urzadzenia czujnosci. Dla predkosci utalonej 100 km/godz.™! i mniejszej czas tr
ustalony zostat na 15 sekund. Dla predkosci ustalonych powyzej 100 km/godz.”! czas tr ustalony zostat na
10 sekund. W czasie modelowania jednej krzywej hamowania jednorazowe wezwanie czujnosci podawane
jest tylko jeden raz.

Jezeli jednorazowe wezwanie czujnosci (komunikat) wedtug sygnatéw transmitowanych z infrastruktury
torowej zaprogramowany jest na wartos¢ 10 sekund idtuzej od rozpoczecia modelowania krzywej
hamowania, potem system na poczatku krzywej hamowania wigcza migajgcy wskaznik i poda
maszyniscie powtdrzone wezwanie czujnosci (powtdrny komunikat). Powtdérne wezwanie czujnosci
akustycznie (dzwiekowo) nie roézni sie standardowego wezwania czujnosci ZS1. Dlugos¢ (czas trwania)
wezwania czujnosci wynosi 3,5 sekundy. Maszynista potwierdza swojg czujno$¢ w standardowy sposob. Po
potwierdzeniu czujnosci konczy sie wezwanie wizualne i akustyczne, a wskaznik zaczyna $wiecié.
Jezeli do konca wezwania do potwierdzenia czujnosci czujno$¢ nie zostanie potwierdzona, system
interweniuje NZ1 i aktywuje hamulec awaryjny.
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12.16 Jednorazowa kontrola czujnosci po rozruchu lokomotywy (ruszanie)
(LS)

Jezeli po wykonaiu rozruchu lokomotywy (wprowadzenie lokomotywy w ruch) nie jest aktywna cykliczna
kontrola czujnosci, wskaznik . (NO5) zacznie migaé, a system wysle do maszynisty tylko jedno
standardowe akustyczne wezwanie do potwierdzenia czujnosci ZS1. Dlugo$¢ (czas trwana) sygnatu
wezwania czujnosci wynosi 3,5 sekundy. Maszynista potwierdza swojg czujnos¢ w standardowy spsoéb. Po
potwierdzeniu czujnosci wizualne i akustyczne wezwanie konczy sie, a wskaznik . (NO5) sie zaswieci
ponownie. Jezeli do konca czasu trwania (podawania) wezwania czujnosci czujnos¢ nie zostanie
potwierdzona, system zadziata (interweniuje) (komunikat NZ1) izostanie aktywowane (wdrozone)
hamowanie nagte.

Jednorazowa kontrola czujnosci po wprowadzeniu lokomotywy w ruch (rozruch lok.) jest aktywna (dziata) w
trybach roboczych POS, PRE, VYL.
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12.17 Kontrola zgodnosci rzeczywistego i ustawionego kierunku jazdy (LS)

Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 ocenia kierunek ruchu (jazdy) pojazdu kolejowego na podstawie sygnatéw
otrzymywanych z czujnuka obrotéw zestawu kotowego. Oszacowany (oceniony) w ten sposob kierunek
ruchu pojazdu jest poréwnywany z kierunkiem wybranym (ustawionym) za pomocg nastawnika kierunku na
aktywnym stanowisku (w aktywnej kabinie). Urzadzenie kontroluje ich zgodno$¢ lub niezgodnosé. W czasie
eksploatacji pojazdu kolejowego moze doj$¢ do powstania jednego z 5-ciu nastepujgcych przypadkow.

1. Jezeli pojazd kolejowy porusza si¢ po jego rozruchu w kierunku zgodnym z kierunkiem, ktory
maszynista ustawit (wybrat) za pomoca nastawnika kierunku w aktywnej kabinie, w takim
przypadku ten kierunek ruchu (jazdy) pojazdu jest kwalifikowany jako dozwolony. Zezwolenie to
obowigzuje az do nastepnego zatrzymania pojazdu kolejowego niezaleznie od enentualnych
innych (pozostatych) czynnos$ci (manipulacji), ktére maszynista wykona za pomocg nastawnika
kierunku.

2. Jezeli kierunek jazdy po rozruchu pjazdu kolejowego nie zostat zakwalifikowany jako dozwolony
a na aktywnym stanowisku jest wybrany (ustawiony) odwrotny kierunek jak rzeczywisty kierunek
jazdy pojazdu, system po przebciu drogi (odlegtosci) 3 metrow aktywuje dzwiekowy sygnat ZS3, a
po przejechaniu odlegtosci 10 metrow dojdzie do zadziatania (interwencji) systemu (komunikat
NZ3) oraz do wdrozenia (aktywacji) hamowania nagtego.

3. Jezeli kierunek jazdy po rozruchu pojazdu kolejowego nie zostat zakwalifikowany jako dozwolony
(zgodny) a na aktywnym stanowisku nie zostat wybrany nastawnikiem kieunku zadny kierunek, w
takim przypadku:

a) w trybach roboczych PRE iVYL system zachowuje sie identycznie jak gdyby byt
ustawiony odwrotny kierunek jazdy wedtug punktu 2,

b) W trybach roboczych POS iZAV reakcja systemu jest analogiczna ztg roznicg, ze
przebyta niezgodna droga pojazdu wedtug punktu 2 zacznie by¢ naliczana (mierzona)
dopiero przy predkosci jazdy pojazdu wiekszej jak 5 km/godz.'. Jazda pojazdu
z predkoscig 5 km/godz." w przypadku gdy nie jest zadany Zzaden kierunek, jest
dozwolona w obu kierunkach.

4. Jezeli nie zostat zakonczony test diagnostyczny D1 a ci$nienie powietrza w gtéwnym przewodzie
hamulcowym jest mniejsze jak 3,5 bar, w takim przypadku jazda (ruch) pojazdu w kazdym kierunku
jest dozwolona.

5. W sytuacji, gdy na obu stanowiskach (w obu kabinach) wylgczony jest przetgcznik sterowania
(nieaktywne kabiny) z wyjatkiem sytuacji eksploatacyjnej opisanej w punkcie 4, kazdy ruch (jazda)
pojazdu kolejowego jest oceniana przez system jako ruch w niedozwolonym kierunku i reakcja
(zadziatanie) systemu jest takie jak to opisane w punkcie 2.
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13 all

12.18 Zdalne zatrzymanie pociagu (LS)

Funkcja (praca) systemu umozliwia we wspédtpracy z radiotelefonem pociggowym lokomotywy realizacje
(wykonanie) polecenia zdalnego zatrzymania pociggu na podstawie polecenia wydanego drogg radiowa.
Dekodowanie radiowego sygnatu zatrzymania wykona (zrealizuje) radiotelefon lokomotywy. Mozliwo$é
zdalnego zatrzymania pociggu jest uwarunkowana konfiguracjg zestawu PUZ MIREL VZ1,
zabezpieczeniem organizacyjnym realizacji tej funkcji po stronie infrastruktury oraz technicznym
wyposazeniem poktadowego radiotelefonu lokomotywy.

Po przyjeciu (odebraniu) polecenia zdalnego zatrzymania pociggu PUZ MIREL VZ1 aktywuje sygnat
dzwiekowy (akustyczny) ZS4, zadziata (interweniuje) system, wyswietli sie komunikat NZ4, oraz zostanie
wdrozone hamowanie nagte. Zakonczenie dziatania wdrozonego komunikatu NZ4 jest uwarunkowane
zakonczeniem przesytania polecenia zatrzymania przez radiotelefon i predkoscia zerowg lokomotywy
(zatrzymanie pojazdu).
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12.19 Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym i nieuprawnionym

ruchem pojazdu (LS)

PUZ MIREL VZ1 kontroluje zabezpieczenie pojazdu kolejowego przez samowolnym i nieuprawnionym
ruchem. Kontrola przeprowadzana jest wytgcznie w czasie postoju lokomotywy. Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1
kontroluje:

1. zahamowanie hamulca dodatkowego (bezposredio-dziatajgcego, postojowego),
2. zahamowanie hamulcem zespolonym przy obnizeniu ci$nienia powietrza w gidwnym przewodzie
hamulcowym do warto$ci mniejszej jak 4,5 bar (czujnik cisnienia).

Po spetnieniu przynajmniej jednego z tych warunkéw system uwaza (ocenia) zabezpieczenie lokomotywy
przed samowolnym i nieuprawnionym ruchem za dostateczne. Jezeli pojazd nie jest zahamowany ani
hamulcem dodatkowym ani hamulcem zespolonym, przewidywana jest mozliwosc¢ ruszenia pojazdu.

Czas potrzebny do ruszenia (uruchomienia) pojazdu w ramach konfiguracji systemu zaprogramowany jest
na 25 sekund dla lokomotyw w ruchu pasazerskim ina wartos¢ 100 sekund dla lokomotyw w ruchu
towarowym. Jezeli w czasie 10-ciu sekund po zakonczeniu podanego czasu lokomotywa nadal stoi, PUZ
MIREL VZ1 za pomocg sygnatu akustycznego (dzwigckowego) ZS3 poda maszyniscie ostrzezenie
(informacje) o tym stanie. Jezeli od momentu odhamowania lokomotywy uptynie caty ustalony czas i nie
dojdzie do ruszenia lokomotywy lub do jej ponownego zahamowania, PUZ MIREL VZ1 zadziata (komunikat
NZ5) i wdrozone zostanie hamowanie nagte.

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym i nieuprawnionym ruszeniem (ruchem) realizowana jest w
trybach roboczych POS, PRE i VYL. W trybie roboczym ZAV kontrola nie jest wykonywana.
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13 all

12.20 (Ostrzezenie) Informacja o sygnatach zezwalajacych (LS)

PUZ MIREL VZ1 ostrzega (informuje) maszyniste w czasie postoju lokomotywy lub przy jezdzie z matymi
predkosciami o zmianach informacji (sygnatéw) transmitowanych z infrastruktury torowej dotyczgcych
informacji (sygnatoéw) zezwalajacych na kontynuowanie dalszej jazdy.

Jezeli w trakcie transmisji znaku sygnatowego STOJ, lub przy stanie bez transmisji informacji z infrastruktury
torowej dojdzie do zmiany transmisji na syglat zezwalajgcy na dalszg jazde, PUZ MIREL VZ1 zareaguje na
ten stan podaniem komunikatu (sygnatu) dzwiekowego ZS7. Ponizsza tabelka pokazuje mozliwe sytuacje:

stary znak sygnatowy nowy znak sygnatowy

stoj wolna droga

odcinek bez transmisji wolna droga

stéj ostrzezenie (nast. sem. na STOJ)
odcinek bez transmisji ostrzezenie (nast. sem. na STOJ)
stéj 40 i ostrzezenie (kier. zboczny)
odcinek bez transmisji 40 i ostrzezenie (kier. zboczny)

Funkcja ta jest aktywna wytgcznie w trybie roboczym PRE przy jezdzie lokomotywy z predko$cig mniejszg
jak 5 km/godz.™.
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13 Zadziatanie (interwencja) systemu LS

Przyczyng zadziatania (interwencji) PUZ MIREL VZ1 w narodowym trybie LS
jest powstanie jednego z nastepujgcych zdarzen:

i nieuprawnionym ruchem (12.19)

" w okresie przejéciowym moze byé wskazywane oznaczeniem NZv

- Komunikat Przyczyna (powod)

NZA niepotwierdzenie czujnosci wymagane przez
podane wezwanie czujnosci (12.12)

Nz2 prekroczenie predkosci maksymalnej (12.2)
niezgodnos¢ rzeczywistego kierunku jazdy

NZ3 lokomotywy z kierunkiem ustawionym (wybranym)
(12.17)

Nz4 zdalne zatrzymanie pociggu (12.18)

NZ5 niezabezpieczenie lokomotywy przed samowolnym

Zadziatanie PUZ MIREL VZ1 skutkuje aktywacjg (wdrozeniem) hamowania nagtego. Po zadziataniu
systemu dochodzi do otwarcia zaworu EP Poé. Urz. Zab. MIREL VZ1. Zadziatanie PUZ jest sygnalizowane
na wyswietlaczu NO11 kabinowego powtarzacza sygnatdéw na aktywnym stanowisku miganiem liter NZ oraz
cyfrowym indeksem okreslajgcym przyczyne, ktéra doprowadzita do nagtego (alarmowego) zatrzymania.

Jezeli przyczyny prowadzace do zadziatania (interwencji) pozostang aktywne réwniez po zareagowaniu
systemu, nie ma mozliwosci do zakonczenia tego interwencyjnego zadziatania (obstuzenia urzgdzenia).
O tym fakcie maszynista jest informowany sygnatem dzwiekowym podawanym przez PUZ MIREL VZ1
zgodnie z powodem, ktory doprowadzit do tego zadziatania (tej interwencji). Interwencje (zadziatanie)
systemu mozna zakonczy¢ (anulowa¢ wyswietlanie komunikatu) dopiero w momencie, kiedy przyczyny
prowdzace do zadziatania systemu zanikng i/lub lokomotywa osiggneta predkos¢ zerowg (po zatrzymaniu).

Przyczyny zadziatania NZ1 sg eliminowane (kasowane) przez naci$nigcie (potwierdzenie) recznego
przycisku czujnosci lub noznego pedatu czujnosci na aktywnym stanowisku, albo przez zatrzymanie
lokomotywy. Podawanie sygnatu dzwiekowego ZS1 zostaje ukonczone.

Przyczyny zadziatania (interwencji) NZ2 sg eliminowane poprzez spadek (obnizenie) predkosci jazdy
lokomotywy ponizej wartosci chwilowej predkosci maksymalnej z zerowg tolerancjg. Podawanie sygnatu
dzwiekowego ZS2 zostaje zakonczone. W razie zadziatania NZ2 w momencie gdy trwa modelowanie
krzywej hamowania, niezbedny jest spadek predkosci jazdy lokomotywy ponizej wartosci predkosci
docelowej wynikajgcej z transmitowanego z infrastruktury torowej znaku sygnatowego.

Przyczyny zadziatania NZ3 sg eliminowane przestawieniem nastawnika kierunku na kierunek zgodny
z rzeczywistym kierunkiem ruchu (jazdy) lokomotywy lub osiggnieciem przez lokomotywe predkosci zerowej
(po zatrzymaniu). Podawanie sygnatu dzwiekowego ZS3 zostaje zakonczone.

Przyczyny zadziatania NZ4 sg eliminowane po zakonczeniu podawania (transmisji) polecenia zdalnego
zatrzymania lokomotywy (pociggu) i po osiggnieciu predkosci zerowej (po zatrzymaniu) przez lokomotywe.
Podawanie sygnatu dZzwiekowego ZS4 zostaje zakonczone.

Przyczyny zadziatania NZ5 sg eliminowane przez zabezpieczenie stojgcej lokomotywy przed samowolnym
i nieuprawnionym ruszeniem (jazdg) przez jej zahamowanie. Sygnat dzwiekowy ZS3 zostaje zakornczony.

Po wyeliminowaniu przyczyn zadziatania Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajgcego MIREL VZ1 obstuga
moze zakonczy¢ dziatanie trybu hamowania nagtego przez wcisniecie przycisku . (NO14) na powtarzaczu
sygnatéw aktywnego stanowiska (w aktywnej kabinie). Po zniesieniu (anulowaniu) trybu hamowania
nagtego, na wyswietlaczu NO11 wyswietli sie wskazanie predkosci maksymalnej i wyswietlacz przestanie
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migac. Dojdzie do zamkniecia zaworu EP hamulca nagtego i pojazd kolejowy jest gotowy do dalszej jego
eksploatac;ji.

Kazde zadziatanie (interwencja) PUZ MIREL VZ1 jest rejestrowane.
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4 Tryby robocze EVM

Pociggowe Urzadzenie Zabezpieczajgce w narodowym trybie EVM pracuje w
nastepujgcych trybach roboczych (eksploatacyjnych):

tryb roboczy opis
TOL jazdy manewrowe lokomotywy(g)
MEN eksploatacja systemu w pelnym zakresie jego

funkcjonalnosci (dziatania)

Wyboru trybu roboczego obstuga dokonuje poprzez wprowadzenie trybu na

kabinowym  powtarzaczu sygnatébw w aktywnej kabinie (na aktywnym
stanowisku) (bardziej szczegdtowo zostato to opisane w rozdz. 22 Instrukcji). W
czasie dokonywania zmiany trybu roboczego pojazd nie moze jechac z predkoscig wiekszg jak 40 km/godz.
i nie moze dochodzi¢ do przekroczenia predkosci maksymalnej. W przeciwnym razie dokonanie zmiany
zostanie maszyniscie zabronione. Zmiana trybu roboczego nie bedzie mozliwa i zostanie natychmiast
przerwana w przypadku zadziatania (interwencji) PUZ MIREL VZ1 oraz w przypadku wykrycia usterki
(uszkodzenia) systemu.

Dziatanie (praca) systemu w jednym z trybédw roboczych wedtug specyfikacji narodowego trybu EVM jest

wizualizowane na powtarzaczu sygnatdw za pomocg wyswietlania wskaznika i (NO), ktéry swieci stale.

W czasie przenoszenia sterowania pomiedzy stanowiskami lokomotywy (zmiana kabin), wprowadzony tryb
roboczy pozostaje aktywny (obowigzujgcy). Obowigzywanie wprowadzonego trybu roboczego zostanie
anulowane dopiero po wytgczeniu akumulatorowego zrédia zasilania (zasilanie poktadowe lokomotywy.

Sposob wprowadzania (programowania) trybéw roboczych LS na powtarzaczu sygnatow jest nastepujacy:
B 1x wcisng¢ przycisk . na wyswietlaczu widoczny: T/M
B 1x wcisng¢ przycisk . na wyswietlaczu widoczny: obecny tryb roboczy miga
B Ustawienie nowego trybu roboczego przyciskami . /., na wyswietlaczu widoczny: TOL < MEN
miga
B 1x wcisng¢ przycisk . na wyswietlaczu widoczny: nowo wprowadzony tryb roboczy Swieci
stale

163VZ1: 241127 56 /99



14.1 TOL - tryb roboczy manewry (EVM)

PUZ MIREL VZ1 pracuje w trybie roboczym TOL zgodnie ze specyfikacja EVM
w czasie obstugi lokomotywy w stacjach, lokomotywowniach oraz w czasie jazd
manewrowych (manewrowania), wykonywanych z pojazdem kolejowym. Tryb
roboczy przeznaczony jest jazd lokomotywy z matymi predkosciami do 40
km/godz.”" przy czestej zmianie stanowiska obstugi (czesta zmiana kabin).

Transmisja nakazow predkosciowych

W trybie roboczym TOL system nie prowadzi (nie realizauje) transmisji informacji (sygnatéw) z infrstruktury
torowej, oraz nie sg na wyswietlaczu kabinowego powtarzacza sygnatow wyswietlane zadne wskazania
Swietlne nakazéw predkosciowych. Na wyswietlaczu powtarzacza sygnatow NO11 stale jest widoczna litera
W17

Kontrola czujnosci

W trybie roboczym TOL jezeli predkos¢ lokomotywy jest wyzsza jak 15 km/godz.”!, maszynista ma
obowigzek wykazywania swojej czujnosci przez potwierdzanie wyswietlanych nakazéw czujnosci. PUZ
MIREL VZ1 podaje nakazy do obstuzenia przyciskéw czujnosci po rzejechaniu drogi 1550 metréw. Pomiar
przebytej odlegtosci zaczyna sie zawsze z chwilg wcisniecia recznego przycisku czujnosci lub noznego
pedatu czujnosci. Na potwierdzenie czujnosci (obstuzenie przycisku lub pedatu) maszynista ma zawsze 150
metréw. Jezeli potwierdzenie czujnosci nie zostanie przeprowadzone (wykonane), PUZ MIREL VZ1 zadziata
(interweniuje) i wdrozy hamowanie nagte.

Kontrola predkosci maksymalnej

W trybie roboczym TOL Poé. Urz. Zab. MiREL VZ1 kontroluje predko$s¢ maksymalng dla tego trybu
roboczego, ktora ustalona jest na 40 km/godz.”" z zerowg tolerancjg. W razie przekroczenia predkosci
maksymalnej dojdzie bez jakiegokolwiek ostrzezenia do otwarcia zaworu EP i do wdrozenia hamowania
nagtego. Zamkniecie zaworu EP mozna wykona¢ na podstawie potwierdzenia czujnosci (po obstuzeniu
przycisku lub pedatu). Zawér EP zamknie sie dopiero wtedy, gdy rzeczywista predkos¢ jazdu (ruchu)
lokomotywy spadnie ponizej 15 km.h™".

Maksymalna prekos$¢ chwilowa (w danej chwili) jest okreslona jako najmniejsza z nastepujgcych predkosci

B maksymalna predkos$¢ konstrukcyjna ppojazdu
B predkos$¢ maksymalna dla danego trybu roboczego
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14.2 MEN - tryb roboczy eksploatacja (EVM)

W trybie roboczym MEN wszystkie funkcje eksploatacyjne Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajgcego
MIREL VZ1 pracujacego wedtug specyfikacji EVM sg aktywowane. Tryb roboczy uzywany jest w czasie
standardowej eksploatacji lokomotywy.

Transmisja nakazow predkosciowych (sygnaly obrazu semafora z IT)

W trybie roboczym MEN realizowana jest transmisja informacji (sygnatéw) z infrastruktury torowej w petnym
zakresie. Przyjete (odebrane) telegramy sg dekodowane i zamienianie na nakazy predkosciowe (sygnaty
Swietlne), ktdére zostajg wyswietlane na kabinowym powtarzaczu sygnatéw. Na wyswietlaczu powtarzacza
sygnatéw NO11 w podstawowym stanie wyswietlany jest obowigzujgcy znak predkosci (sygnat) jaki jest w
danej chwili transmitowany z infrastruktury torowej. Obecnos¢ 75 Hz czestotliwosci nosnej w obwodach
torowych jest wyswietlane na powtarzaczu sygnatéw za pomocg kontrolki 75 NO7.

Inng funkcjg eksploatacyjna, ktdrg wykonuje (realizuje) PUZ MIREL VZ1 w trybie roboczym MEN jest
kontrola minigcia (przejechania obok sygnatu STOJ. System ocenia tg sytuacje eksploatacyjng iw
przypadku jej powstania generuje nakaz predkosciowy (sygnat) ,0".

Kontrola czujnosci

W trybie roboczym MEN jezeli predko$¢ jazdy lokomotywy jest wyzsza jak 15 km/godz.”!, maszynista ma
obowigzek udowadniania swojej czujnosci za pomocg potwierdzania odbieranych wezwan czujnosci. PUZ
MIREL VZ1 podaje wezwania czujnosci (sgnaty) po przejechaniu drogi 1550 metrow. Pomiar przebytej
odlegtosci zaczyna by¢ liczony zawsze od momentu wcisniecia nozenego pedatu czujnosci lub recznego
przycisku czujnosci (obstuzenie urzgdzenia). Na potwierdzenie otrzymanego (podanego) wezwania
czujnosci (wcisniecie przycisku lub pedatu) maszynista ma do dyspozycji odlegtos¢ 150 metrow. Jezeli
potwierdzenie czujnosci nie zostanie wykonane (zrealizowane), PUZ MIREL VZ1 zadziata iwdrozy
hamowanie nagte.

Kontrola predkosci maksymalnej

W trybie roboczym MEN PUZ MIREL VZ1 kontroluje maksymalng predkos¢ jazdy zgodnie (wedtug)
z transmitowanymi nakazami predkosci (sygnaly zsemafora). W razie przekroczenia predkosci
maksymalnej o wiecej jak 2 km/godz.”" (z powodu zmiany predkosci jazdy lokomotywy lub z powodu
transmisji nowego nakazu predkosci) PUZ MIREL VZ1 zacznie generowaé skrécone wezwania czujnosci,
ktére bedg powtarzane co kazde 200 metréw. Jezeli nie dojdzie do potwierdzenia odebrania tych wezwan
(sygnatéw) czujnosci, system otworzy zawoér EP i wdrozy hamowanie nagte. Zamkniecie zaworu EP mozliwe
jest dopiero w momencie, gdy przekroczenie predkosci maksymalnej zostanie wyeliminowane.
Potwierdzenie trzeciego idalszych wezwan czujnosci system zaakceptuje wytgcznie w przypadku, gdy
doszio do obnizenia ci$nienia powietrza w gtdwnym przewodzie hamulcowym (z wyjatkiem nakazu
predkosci 1). System zakonczy podawanie skréconych wezwan czujnosci w momencie eliminaciji
przekroczenia predkosci maksymalnej. W trybie podniesionej predkosci interwat czasowy skréconych
wezwanh czujnosci zmniejsza sie do 180 metréw i bez wykonania obnizenia ciSnienia powietrza dozwolone
jest podanie wytgcznie jednego wezwania czujnosci (przy drugim sygnale predkos¢ jazdy musi zostac
obnizona).

Maksymalna prekos¢ chwilowa (w danej chwili) jest okreslona jako najmniejsza z nastepujgcych predkosci
B maksymalna predkos¢ konstrukcyjna ppojazdu

B predkos¢ maksymalna dla danego trybu roboczego
B predkos¢ maksymalna weditug podanego nakazu predkosci (sygnat z semafora)
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15 Funkcje eksploatacyjne EVM

Tryb roboczy

TOL

Transmisja informacji z infrastruktury torowe;j

Kontrola predkosci maksymalnej

Kontrola maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu

Kontrola predkosci maksymalnej dla danego trybu roboczego
[km/godz.-1]

40

120/ 160

Tryb podwyzszonej predkosci 160 km/godz.-1

Kontrola predkosci maksymalnej wedtug nakazéw predkosci
(sygnat z semafora)

Kontrola miniecia (przejechania obok) sygnatu STOJ

Kontrola czujnosci

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym i nieuprawnionym
ruszeniem pojazdu

Informacja (ostrzezenie) o zmianie na sygnat zezwalajgcy
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15.1 Transmisja informacji z infrastruktury torowej (EVM)

Transmisja informac;ji z infrastruktury torowej w narodowym trybie EVM jest realizowana poprzez odbiér
sygnatu kodowego, filtracje przyjetych telegraméw iich dekodowanie do postaci nakazéw predkosci. W
czasie pracy w narodowym trybie EVM system ocenia wytgcznie sygnaty o czestotliwosi nosnej 75 Hz.
Obecnos¢ czestotliwosci nosnej 75 Hz w obwodach torowych system wykrywa i wyswietla na kabinowym
powtarzaczu sygnatow aktywnego stanowiska na wskazniku 75 NO7.

Transmisja informacji a infrastruktury torowej jest realizowana wytgcznie w trybie roboczym MEN. W trybie
roboczym TOL informacje z infrastruktury torowej w zaden sposéb nie wptywajg na dziatanie (czynnos¢)
systemu.

Transmitowane telegramy, nakazy predkosciowe i ich wizualizacja (wyswietlanie)

ekslpoatacja bez sygnatu w czesci sygnat Z
torowej lub wizualizacja usterki

ocena innych warunkéw nakaz predkosci 0
odebrany (przyjety) telegram 1 nakaz predkosci 1
odebrany (przyjety) telegram 2 nakaz predkosci 2
odebrany (przyjety) telegram 3 nakaz predkosci 3
odebrany (przyjety) telegram 4* nakaz predkosci 4
odebrany (przyjety) telegram 4 nakaz predkosci 4

W przypadku, gdy obowigzujgcym jest nakaz predkosci 1, zanik sygnalizacji stanu ,75 Hz obecny” jest
postrzegana jako przejechanie obok sygnalizatora z sygnatem STOJ, co system ocenia (monitoruje) jako
nakaz predkosci 0.

Jezeli PUZ MIREL VZ1 nie potrafi oceni¢ (specyfikowac) nakazu predkosci z serii przestanych sygnatéw na
poziomie, ktéry siega wymaganego do obrébki sygnatu poziomu 75 Hz czestotliwosci nosnej sygnatu, w
takim przypadku po uptywie maksymalnie 9-ciu sekund dane (wskazanie) widoczne na wyswietlaczu zgasng
a po uptywie nastepnych 7-miu sekund, jezeli w dalszym ciggu nie zostalty ocenione (opracowane)
informacje przetransmitowane z czesci torowej, wyswietli sie sygnalizacja usterki — sygnat Z. Jezeli
intensywnos¢ nosnej 75 Hz czestotliwosci sygnatu w obwodach kolejowych nie osiggnie wymaganego
poziomu (wartosci) potrzebnego do opracowania sygnatu, system wyswietli symbol (wskaznik) eksploatacji
urzgdzenia bez obecnosci sygnatu w czesci torowej — sygnat Z. W obydwu przypadkach system informuje
(ostrzega) maszyniste za pomocg sygnatu dzwiekowego po przejechaniu (przebyciu) odlegtosci 50 metrow
od momentu wyswietlenia sygnatu Z.

Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 wykonuje w trybie roboczym MEN w ramach ciggtej diagnostyki D2 kontrole
transmisji informacji z infrastruktury torowej. Przeprowadzenie jednorazowej kontroli diagnostycznej
transmisyjnej Sciezki odbioru informac;ji z infrastruktury torowej w ramach testu diagnostycznego D1 system
wykonuje we wszytkich trybach roboczych.
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15.2 Kontrola predkosci maksymalnej (EVM)

PUZ MIREL VZ1 poréwnuje predkos¢é maksymalng z rzeczywistg predkoscia jazdy pojazdu kolejowego. W
przypadku przekroczenia predkosci maksymalnej system wykona (wdrozy) srodki zaradcze zedtug trybu
roboczego i sytuacji eksploatacyjne;.

Predkos$¢ maksymalna w danej chwili jest okreslona (zdefiniowana) jako najmniejsza z predkosci opisanych
(pokazanych) w ponizszej tabelce. Ktore z predkosci wchodzg jako sktadowa stuzgca do okreslenia
predkosci maksymalnej jest uwarunkowane tym, jaki jest aktywny tryb roboczy.

TOL MEN
maksymalna predkos¢ konstrukcyjna pojazdu v v
predkos$¢ maksymalna dla danego trybu roboczego v v
predko$¢ maksymalna wedtug nakazu predkosci - v

Przy dowolnym przekroczeniu predkosci maksymalnej w trybie roboczym TOL dochodzi bez jakiegokolwiek
ostrzezenia (informacji) do zadziatania (iterwencji) systemu, otworzenia zaworéw EP iwdrozenia
(aktywowania) hamowania nagtego. Zamkniecie zaworu EP mozliwe jest na podstawie potwierdzenia
wezwania czujnosci (obstuzenie przycisku czujnosci lub pedatu noznego), ale dopiero w momencie kiedy
predkos¢ rzeczywista jazdy lokomotywy zmniejszy sie ponizej 15 km/godz.™".

W trybie roboczym MEN w trybie predkosci normalnej (bardziej szczegétowo opisano to w rozdz. 15.3) w
razie przekroczenia predkosci maksymalnej o wiecej jak 2 km/godz.”' PUZ zacznie generowac (wyswietlac)
skrécone wezwania czujnosci, ktére bedg sie powtarzaty co kazde przejchane 200 metréow. Najpdzniej po
przejechaniu 50-ciu metrow od momentu, gdy zostata przekroczona predko$¢ maksymalna system poda
wezwanie czujnosci (sygnat do obsturzenia przycisku czujnosci lub pedatu noznego). Na jej potwierdzenie
jest do dyspozycji dystans 150 metrow (na tej przebytej drodze musi zosta¢ obstuzony przycisk czujnosci).
Jezeli potwierdzenie czujnosci nie zostanie wykonane (zrealizowane), nastepuje zadziatanie systemu
i aktywacja (wdrozenie) hamowania nagtego.

Potwierdzenie trzeciego i kolejnych wezwan czujnosci system zaakceptuje (przyjmie) wytacznie wtedy, gdy
doszto do spadku (obnizenia) cisnienia powietrza w gtdwnym przewodzie hamulcowym do wartos$ci ponizej
(mniejszej) jak 4,5 bar. Spadek cisnienia w przewodzie hamulcowym, ktory jest wymagany do potwierdzania
dalszych wezwan czujno$ci jest wyswietlany na kabinowym powtarzaczu sygnatéw za pomoca wskaznika

NO1. Detekcja (rozpoznanie) wymaganego spadku ci$nienia jest zakonczona gdy wartos¢ cisnienia
powietrza w gtdbwnym przewodzie hamulcowym wzro$nie i przekroczy 4,8 bar. Jezeli pojazd kolejowy
porusza sie z predkos$cig nizszg (mniejszg) jak 40 km/godz.”" z tolerancjg 2 km/godz.”" ijest aktywna
transmisja nakazu predkosci 1, w takim przypadku obnizenie (spadek) cisnienia w gtdbwnym przewodzie
hamulcowym nie jest wymagane nawet przy trzecim i nastepnych wezwaniach czujnosci (sygnaty do
obstuzenia prze maszyniste przysisku lub pedatu czujnosci).

Tryb podwyzszonej predkosci jest opisany w rodz. 15.3.

Przy kazdym przekroczeniu predkosci maksymalnej dla nakazu predkosci 0 (15 km/godz.™ z tolerancjg 2
km/godz. ") system zadziata i aktywuje (wdrozy) hamowanie nagte natychmiast.

W razie przekroczenia maksymalnej predkosci konstrukcyjnej o wiecej jak 7 km/godz.! system interweniuje
(zadziata) i wdrozy hamowanie nagte natychmiast.

Jezeli na zadnym stanowisku (w zadnej kabinie) nie zostat wigczony przetgcznik sterowania (rozrzadu)
(kabina nieaktywna), jakikolwiek ruch pojazdu kolejowego nie jest dozwolony. Kazda nie zerowa predkos¢
pojazdu jest oceniana przez system jako przekroczenie predkosci maksymalnej i system natychmiast
interweniuje (zadziata).

Zamkniecie zaworu EP jest mozliwe dopiero wtedy, kedy przekroczenie predkosci maksymalnej z tolerancjg
zerowg zostanie wyeliminowane (zniesione).

System ocenia zmiane mierzonej predkosci na zestawie kotowym lokomotywy. Jezeli przyrost predkosci jest
niewspoétmiernie wysoki, system wykrywa rozbiegniecie (uslizg) mierzonego zestawu kotowego. Funkcja ta
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w czasie eksploatacji PUZ MIREL VZ1 w narodowym trybie EVM w zaden sposoéb nie wplywa na (nie
ogranicza) funkcje eksploatacyjne i funkcje bezpieczenstwa systemu.
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15.3 Tryb podwyzszonej predkosci 160 km/godz.” (EVM)

W trybie podwyzszonej predkosci, maksymalna predkos¢ jazdy dla trybu roboczego MEN jest podwyzszona
do 160 km/godz.™'. Tryb poswyzszonej predkosci musi zosta¢ umozliwiony przez konfiguracje systemu dla
tanego typu lokomotywy. Jezeli tryb podwyzszonej predkosci zostat konfiguracyjnie umozliwiony,
przetaczanie pomiedzy trybami predkosci normalnej i podwyzszonej realizowane jest w sposoéb autmatyczny
zgodnie z nastepujaca specyfikacja:

1. jezeli system znajduje sie w trybie normalnej predkosci i predkos¢ pojazdu kolejowego przekroczy
122 km.h"' = system przelgcza sie do trybu podwyzszonej predkosci

2. w przypadku, gdy system pracuje w trybie podwyzszonej predkosci a predkos$¢ pojazdu kolejowego
spadnie ponizej 80 km.h' = sysem przetgcza sie do trybu normalnej predkosci

Aktywny tryb podwyzszonej predkosci na powtarzaczu sygnatow wyswietlany jest za pomocg wskaznika '@
NO4.

W trybie roboczym MEN w czasie pracy systemu w trybie podwyzszonej predkosci, w momencie
przekroczenia predkosci maksymalnej o wiecej jak 2 km/godz.”', PUZ MIREL VZ1 zacznie generowac
skrécone wezwania czujnosci, ktore bedg powtarzane co kazdych 180 metréw. Najpdzniej po przejechaniu
30 metréw od momentu przekroczenia predkosci maksymalnej system poda wezwanie czujnosci, na
potwierdzenie ktérego jest do dyspozycji dystans nastepnych 150 metréow. Jezeli nie dojdzie do
potwierdzenia czujnosci (obstuzenia przycisku recznego lub pedatu noznego), nastepuje zadziatanie
systemu i zostaje aktywowane (wdrozone) hamowanie nagte.

Potwierdzenie drugiego i nastepnych wezwan czujnosci system zaakceptuje wytgcznie w przypadku, gdy
doszto do obnizenia cisnienia powietrza w gldbwnym przewodzie hamulcowym do wartosci ponizej 3,5 bar.
Obnizenie cisnienia w przewodzie hamulcowym, ktére jest wymagane do potwierdzania pozostatych
(dalszych) wezwan czujnosci jest widoczne na wyswietlaczu powtarzacza sygnatow jako swiecacy wskaznik

NO1. Wykrywanie wymaganego spadku ci$nienia jest zakonczone jezeli wartos¢ cisnienia powietrza w
gtdbwnym przewodzie hamulcowym przekroczy 3,7 bar.

Dla ustanowienia predkosci maksymalnej réwniez w czasie pracy systemu w trybie podniesionej predkosci,
brana jest pod uwage maksymalna predkosc¢ konstrukcyjna pojazdu kolejowego.
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13 all

15.4 Kontrola maksymalnej predkosci konstrukcyjnej (EVM)

System w kazdym trybie roboczym w czasie pracy w narodowym trybie EVM kontroluje maksymaing
predkos$¢ konstrukcyjng pojazdu kolejowego. Maksymalna predko$é konstrukcyjna wynika z konfiguracji
Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajacego MIREL VZ1 i maszynista nie moze w zaden sposob zmieni¢
tej predkosci. Jezeli rzeczywista maksymalna predkos¢ konstrukcyjna jest wyzsza jak 160 km/godz.™,
predkos¢ konstrukcyjna wchodzgca w skiad kontroli predkosci maksymalnej, zostaje obnizona do 160
km/godz.”" zgodnie z zakresem uzycia (eksploatacji) PUZ MIREL VZ1 wedtug spefyfikacji EVM. W kazdym
przypadku przekroczenia tej predkosci z tolerancjg +7 km/godz.”' dochodzi do zadziatania systemu
i wdrozenia hamowania nagtego. Zamkniecie zaworu EP PUZ MIREL VZ1 jest mozliwe dopiero po
wyeliminowaniu przekroczenia predkosci.
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15.5 Kontrola predkosci maksymalnej dla trybu roboczego (EVM)

Wszystkie tryby robocze wdtug specyfikacji EVM posiadajg zdefiniowang predkos¢ maksymalng dla danego
trybu roboczego (trybu pracy). Predko$¢ maksymalna zaprogramowana dla trybu roboczego jest wartos$cig
statg i maszynista ani presonel serwisowy nie mogg w zaden sposdéb zmieni¢ tej predkosci. Wartosci
predkosci maksymalnej dla danego trybu pracy sg pokazane w ponizszej tabelce.

TOL MEN
predkos¢é maksymalna dla 40 km/godz.-" 120 km/goz.”" — tryb predkoé(’:i hormaln.ej .
trybu roboczego 160 km/godz.”" — tryb predkosci podwyzszonej

Przy kazdorazowym przekroczeniu tej predkosci z tolerancjg +7 km.h™! dochodzi do zadziatania (interwencji)
systemu i aktywowania (wdrozenia) hamowania nagtego. Zamkniecie zaworu EP Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1
mozliwe jest dopiero po wyeliminowaniu przekroczenia predkosci.
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15.6 Kontrola predkosci maksymalnej wedlug nakazéow predkosci

(sygnaty z semafora) (EVM)

Jezeli PUZ MIREL VZ1 pracuje w trybie roboczy MEN, na kontorle predkosci maksymalnej ma wptyw
predkos¢ jazdy wynikajgca z transmitowanych z czesci torowej nakazoéw predkosci (sygnat z semafora) .

Nakazy predkosci (sygnaly) wedlug specyfikacji EVM

przejechanie obok sygnalizatora z sygnatem
STOJ, predkos¢ maksymalna 15 km/godz.™!

nakaz predkosci 0

docelowy (nastepny) sygnalizator jest na STOJ
lub wyswietla sygnat OSTROZNIE wjazd na
sygnat zastepczy, predko$¢ maksymalna 15
km/godz.™

nakaz predkosci 1

nakaz predkosci 2 predko$¢ maksymalna 40 km/godz.™!

nakaz predkosci 3 predko$¢ maksymalna 80 km/godz.!

nakaz predkosci 4 Predkoscig maksymalng jest najwyzsza
dozwolona predkos¢ szlakowa lub najwyzsza

predkos¢ pociggowa

eksploatacja bez sygnatu z czesci torowej lub
wyswietlenie usterki

bez sygnatu
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15.7 Kontrola przejechania (miniecia) obok sygnalizatora (sygnal na

semaforze) w polozeniu STOJ (EVM)

Funkcjg eksploatacyjna, ktérg realizuje PUZ MIREL VZ1 w trybie roboczym MEN jest kontrola przejechania
obok sygnalizatora w potozeniu (wyswietlajgcego sygnat) STOJ. W przypadku, gdy wazny (obowigzujacy)
jest nakaz predkosci 1 utrata sygnalizacji stanu ,obecne 75 Hz"* znaczy przejechanie obok semafora
(sygnalizatora) z sygnatem STOJ. Takg sytuacje eksploatacyjng system ocenia jako nakaz predkosci O.
Transmisja nakazu predkosci O zostaje zakonczona przez odebranie (przyjecie) nakazu predkoksci,
zezwalajagcego na jazde z wiekszg predkoscia.

W przypadku obowigzujgcego (podanego) nakazu predkosci O nie jest dozwolona jazda (ruch) pojazdu
kolejowego z predkoscig wiekszg (wyzszg) jak 15 km/godz.”! z tolerancjg 2 km/godz.”". W razie kazdego
przekroczenia tej predkosci dochodzi do zadziatania (interwencji) systemu i aktywowania (wdrozenia)
hamowania nagtego. Zamkniecie zaworu EP PUZ MIREL VZ1 mozliwe jest dopiero po wyeliminowaniu
przekroczenia predkosci.
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15.8 Kontrola czujnosci (EVM)

We wszystkich trybach roboczych wedtug specyfikacji EVM przy jezdzie z predkoscig wigekszg jak 15
km/godz.”" aktywowana zostaje kontrola czujnosci maszynisty. Maszynista ma obowigzek udowadniania
swojej czujnosci poprzez potwierdzanie wezwan czujnosci. PUZ Pociggowe Urzadzenie czujnosci zapewnia
(podaje) akustyczne (dzwiekowe) wezwania do potwierdzenia czujnosci po przebyciu odlegtosci (drogi)
1500 metréw. W zaleznosci od konfiguracji, system moze réwniez z wyprzedzeniem dostarczy¢ (podac) na
zewnetrznym wskazniku (sygnalizatorze) wizualne wezwanie do potwierdzenia czujnosci. Pomiar odlegtosci
(przejechanej drogi) zaczyna sie zawsze w momencie wcisniecia noznego pedatu lub recznego przycisku
czujnosci. Funkcje potwierdzania czujnosci moga posiadac réwniez inne elementy obstugowe znajdujgce
sie na stanowisku maszynisty. Na potwierdzenie podanego wezwania czujnosci maszynista ma do
dyspozycji dystans 150 metréw.

W przypadkach, kiedy dojdzie do zwolnienia pedatu czujnosci lub recznego przycisku czujnosci ale juz nie
dojdzie do jego ponownego wcisniecia, PUZ MIREL VZ1 po przejechaniu drogi 50 metréw wygeneruje
(poda) wezwanie czujnosci na potwierdzenie ktérego maszynista ma 150 metréow. Funkcja ta nie jest
aktywna przy przekraczaniu predkosci.

Jezeli potwierdzenie czujnosci nie zostanie przez maszyniste wykonane, PUZ MIREL VZ1 zadziata
(interweniuje) i aktywuje (wdrozy) hamowanie nagte. Zamkniecie zaworu EP Poé. Urz. Zab. MIREL VZ1
zostanie wykonane po pierwszym potwierdzeniu czujno$ci pedatem noznym lub przyciskiem recznym.
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15.9 Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym Ilub nieuprawnionym

ruchem (EVM)

PUZ MIREL VZ1 realizuje kontrole zabezpieczenia stojgcego pojazdu kolejowego przed samowolnym lub
nieuprawnionym ruchem. W czasie postoju pojazdu kolejowego PUZ MIREL VZ1 kontroluje:

1. zahamowanie hamulca bezposrednio-dziatajgcego (dodatkowy, postojowy) (wylgcznik
cisnieniowy),

2. zahamowanie hamulca zespolonego z obnizeniem ci$nienia powietrza w gtéwnym przewodzie
hamulcowym do warto$ci mniejszej jak 4,5 bar (czujnik cisnienia).

Zadziatanie urzadzenia maszynista zakonczy po obstuzeniu przez niego pedatu czujnoéci lub recznego
przycisku czujno$ci.

Po spetnieniu chociaz jednego ztych warunkéw system uwaza zabezpieczenie lokomotywy przed
samowolnym ruchem za dostateczne. Jezeli nie jest zahamowany ani hamulec dodatkowy ani zespolony,
przewiduje sie rozruch (jazde) pojazdu.

Czas potrzeby na rozruch (ruszenie) pojazdu jest okreslony (ustalony) przez konfiguracje systemu na 25
sekund dla lokomotyw w ruchu pasazerskim i na 100 sekund dla lokomotyw w ruchu towarowym. Jezeli po
uptywie 10-ciu sekund od zakonczenia wymienionego czasu lokomotywa stale stoi, PUZ MIREL VZ1 za
pomocg sygnatu dzwiekowego (akustycznego) poinformuje maszyniste o tym stanie (ostrzeze go). Jezeli od
momentu odhamowania uptynie caty okreslony czas i nie dojdzie do rozruchu (ruszenia) lokomotyw lub do
jej ponownego zahamowania, PUZ MIREL VZ1 zadziata i aktywuje (wdrozy) hamowanie nagte.

Interwencje systemu maszynista zakonczy poprzez potwierdzenie czujnosci noznym pedatem czujnosci lub
recznym przyciskiem czujnosci.
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15.10 Ostrzezenie (informacje) o zmianie nakazu predkosci (EVM)

W celu zwércenia uwagi na zmiane nakazow predkosci (zmiany sygnatéw na semaforze) w narodowym
trybie EVM jest informowanie maszynisty stojacego pojazdu kolejowego, ktéry czeka na podanie sygnatu
zezwalajacego na kontynuowanie dalszej jazdy, o zmianie sygnatu i nakazu predkosci.

Na zmiane z nakazu predkosci zakazujgcego dlaszej jazdy na nakaz predkosci (sygnat) zezwajajgcy na
jazde, PUZ MIREL VZ1 przy predkosci lokomotywy mniejszej jak 15 km/godz.”! reaguje przez podanie
wezwania czujnosci. Ponizsza tabelka opisuje (przedstawia) mozliwe sytuacje:

stary nakaz predkosci (sygnat) nowy nakaz predkosci (sygnat)
nakaz predkosci (sygnat) O nakaz predkosci (sygnat) 1
nakaz predkosci (sygnat) O nakaz predkosci (sygnat) 2
nakaz predkosci (sygnat) O nakaz predkosci (sygnat) 3
nakaz predkosci (sygnat) O nakaz predkosci (sygnat) 4
nakaz predkosci (sygnat) 1 nakaz predkosci (sygnat) 2
nakaz predkosci (sygnat) 1 nakaz predkosci (sygnat) 3
nakaz predkosci (sygnat) 1 nakaz predkosci (sygnat) 4

Wezwanie czujnosci maszynista moze potwierdzi¢ za pomocg obstugi pedatu lub przycisku czujnosci bez
liniowego i czasowego ograniczenia

Jezeli pomiedzy starym a nowym nakazem predkosci wyswietlany jest sygnat (wskaznik) Z, w takim
przypadku wezwania czujnosci system nie podaje.
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16 Zadzialanie (interwencja) systemu EVM

Zadziatanie (interwencja Pociggowego Urzadzenia zabezpieczajacego wedtug specyfikacji EVM skutkuje
aktywacjg (wdrozeniem) hamowania nagtego. Po zadziataniu systemu dochodzi do otwarcia zaworu EP
PUZ MIREL VZ1. Zadziatanie Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 jest realizowane przez szybki spadek ci$nienia
powietrza w gtéwnym przewodzie hamulcowym. Powody do zadziatania POZ MIREL ZV1 oraz sposoby
wznowienia pracy urzgdzenia po jego zadziataniu (interwencji) sg nastepujgce.

powéd sposo6b wznowienia dziatania

niepotwierdzenie wezwania czujnosci po 1550 L . L
obstuzenie pedatu/przycisku czujnosci

metrach
niepotwierdzenie wezwania czujnosci po eliminacja prekroczenia predkosci i obstuzenie
przekoczeniu predkosci pedatu/przycisku czujnosci

niezabezpieczenie lokomotywy przed L . L
. . obstuzenie pedatu/przycisku czujnosci
samowolnym ruszeniem (jazda)

diagnostyka wezwan czujno$ci obstuzenie pedatu/przycisku czujnosci

odigczenie zrodta zasilania i ponowny restart

diagnostyka systemu
9 y y systemu

Po zakonczeniu zadziatania (interwencji) dojdzie do zamkniecia zaworu EP PUZ MIREL VZ1 i pojazd

kolejowy jest gotowy do dalszej (ponownej) eksploatac;i.

Kazde zadziatanie Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajacego jest rejestrowane.
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17 Tryb roboczy SHP

Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 wedtug specyfikacji SHP pracuje wylgcznie w
jednym trybie roboczym:

Tryb roboczy opis

SHP eksploatacja z petng funkcjonalnoscig na
infrastrukturze SHP

Nie wykonuje sie wyboru trybu roboczego. Po przetgczeniu PUZ MIREL VZ1 do narodowego trybu SHP

(szczegodtowo opisane w rozdz 10) automatycznie aktywuje sie tryb roboczy SHP.

Dziatanie (praca) systemu w trybie roboczym wedtug specyfikacji SHP jest sygnalizowane statym
Swieceniem kropki (punktu) w prawym gérnym rogu alfanumerycznego wyswietlacza NO11 kabinowego
powtarzacza sygnatéw. Przeprowadzenie identyfikacji systemu pracujgcego w narodowym trybie SHP
mozliwe jest na aktywnym stanowisku poprzez wcisniecie przycisku . (NO12) na kabinowym powtarzaczu
sygnatéw. Na trzy-pozycyjnym alfanumerycznym wyswietlaczu NO11 w momencie wcisniecia . zostanie

wyswietlony wskaznik PL. Po zwolnieniu przycisku . wyswietlany tekst PL zniknie.

State wcisniecie i przytrzymywanie przycisku czujnosci nie spowoduje poprawnego wykonania
potwierdzenia czujnosci. Wcisniecie przycisku czujnosci na czas diuzszy jak 1 sekunde, spowoduje
uruchomienie migania sygnalizacji wizualnej wezwania do potwierdzenia czujnosci z czestotliwoscig 2,5 Hz.
Po uptywie 2,5 sekundy uruchomi sie akustyczna (dzwiekowa) sygnalizacja wezwania do potwierdzenia
czujnosci. Nastepnie po uptywie nastepnych 2 sekund system odtgczy (przerwie) zasilanie zaworu elektro-
pneumatycznego EPV hamulca nagtego i dojdzie do wdrozenia hamowania nagtego lokomotywy (pojazdu).
Zwolnienie przycisku czuwania podczas wys$wietlania wezwan wizualnych i akustycznych zakonczy
wykonywanie powyzszej sekwencji. Zwolnienie przycisku czuwania po uruchomieniu hamowania nagtego
nie konczy powyzszej sekwencjii. Interwencje systemu spowodowang cigglym wciskaniem przycisku
czuwania nalezy zakonczy¢ w standardowy sposob.
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18 Funkcje eksploatacyjne SHP

Tryb roboczy SHP

Transmisja informacji z infrastruktury torowe;j

Cykliczna kontrola czujnosci

Jednorazowa kontrola czujnésci wedtug infrastruktury

Zdalne zatrzymanie pociggu

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym i nieuprawnionym rozruchem
(jazda)
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18.1 Transmisja informacji z infrastruktury torowej (SHP)

Pociggowy system zabezpieczajgcy SHP jest jedno punktowym typem Pociggowego Urzadzenia
zabezpieczajgcego. Transmisja informacji z torowej wej czesci infrastruktury realizowana jest w zakresie
detekcji (wykrywania) przejazdu lokomotywy (pojazdu) ponad liniowym punktem torowej czesci jedno
punktowego Pociggowego Urzadzenia zabezpieczajgcego typu SHP (przejazd nad elektromagnesem
torowym). Informacja przestana z torowej czesci systemu SHP jest dalej wykorzystywana w trakcie
nadzorowania realizacji kontroli czujnosci wedtug specyfikacji SHP.

PT standardowo wyposazony jest w pare detektorow infrastruktury torowej SHP, ktére zapewnig wykrycie
obecnosci punktu torowego w zaleznosci od wybranego kierunku ruchu PT z lewej lub prawej strony
pojazdu. Wybrany kierunek ruchu PT wynika z potozenia dzwigni kierunkowej w kabinie aktywnej PT. Po
wybraniu kierunku detektor jest aktywny po prawej stronie wzgledem wybranego kierunku ruchu pojazdu.
Jezeli kierunek ruchu nie jest wybrany, oba detektory sg aktywne.
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18.2 Jednorazowa kontrola czujnésci wedtug infrastruktury (SHP)

Na podstawie wykrycia przejscia (przejazdu) ponad elektromagnesem torowym
infrastruktury kolejowej SHP czes¢ poktadowa systemu SHP realizuje funkcije
jednorazowej kontroli czujnosci i wymaga od obstugi lokomotywy (pojazdu
kolejowego z napedem) zalecanej oreslonej reakciji.

W momencie wykrycia przejazdu nad elektromagnesem, system poktadowy SHP wygeneruje dla PUZ
MIREL VZ1 wniosek (zadanie) o wizualne wskazanie (uwidocznienie) przejazdu nad elektromagnesem.
PUZ MIREL VZ1 zrealizuje to zadanie poprzez state wysSwietlenie na wyswietlaczu kabinowego powtarzacza
sygnatow wskaznika ‘@ (NO4)' lub . (NO2)? oraz wyswietlenie tekstu SHP na tréjpozycyjnym
alfanumerycznym wyswietlaczu powtarzacz sygnatéw (NO11) aktywnego stanowiska (w aktywnej kabinie).

Jezeli wizulany komunikat (wyswietony wskaznik) nie zostanie potwierdzony przez bstuge w czasie do 2,5
sekundy od przejazdu nad elektromagnesem, system poktadowy SHP bedzie nadal kontunuowat
wyswietlanie wskaznikow, oraz wygeneruje réwniez (przesle do) dla PUZ MIREL VZ1 Zzgdanie rozpoczecia
podawania przez PUZ dzwickowej sygnalizacji przejazdu nad elektromagnesem. PUZ MIREL VZ1 realizuje
akustyczng sygnalizacje przejazdu lokomotywy nad elektromagnesem za pomocg sygnatu dzwiekowego
ZS30.

Jezeli nadawany sygnat dzwiekowy nie zostanie przez obstuge lokomotywy potwierdzony, po uptywie 4,5
sekundy od momentu przejazdu nad elektromagnesem, pociggowy poktadowy system SHP wygeneruje
(przesle do) dla PUZ MIREL VZ1 zgdanie do zadziatania (interwencji) systemu. System MIREL VZ1
zadziala, zostanie otwarty zawor EP Poé. Urz. Zab. i wdrozone zostanie hamowanie nagte.

Na wezwanie (komunikat) o przejezdzie lokomotywy nad elektromagnesem infrastruktury kolejowej obstuga
musi zareagowac poprzez wcisnigcie przycisku czujnosci. Przycisk nalezy zwolni¢ w ciggu 1 s od jego
nacisniecia. Po wcisnieciu przycisku czujno$ci nadawienie wizualnego oraz akustycznego komunikatu
(wezwania) zostajg zakonczone.

Roéwnoczesnie z wezwaniem do cyklicznej kontroli czujnosci (opisanej w
punkcie 18.3) oraz wezwaniem do jednorazowej kontroli czujnosci, gdy PT
przejezdza przez punkt na torze, na wys$wietlaczu powtarzacza sygnatow
Swietlnych pojawia sie tekst S+C, wskaznik (NO1)" lub o (NO2)? miga i
wskaznik ‘® (NO4)' swieci. W takim przypadku pierwsze nacisniecie przycisku czuwania potwierdza
cykliczne wezwanie czuwania. Po jego potwierdzeniu na wys$wietlaczu powtarzacza sygnatéw swietinych

pojawia sie tekst SHP, wskaznik ' zgasnie i wskaznik ‘® ' lub @: swieci swiattem ciaglym. Drugie
nacisniecie przycisku czuwania potwierdza jednorazowe wezwanie czujno$ci z powodu przejazdu PT nad
punktem torowym. Po jego potwierdzeniu wyswietlacz i wskaznik ‘@ ' lub @®:na powtarzaczu sygnatow
Swietlnych zgasna.

1 Zgodnie z opisem technicznym integracji funkcji SHP (2038VZ1, od wersji 190313)
2 Zgodnie z opisem technicznym integracji funkcji SHP (2038VZ1, wersja 151015)
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18.3 Cykliczna kontrola czujnosci (SHP)

W trybie roboczym SHP po przekroczeniu predkosci minimalnej (10% prekosci
konstrukcyjnej lokomotywy) Pociggowe Urzgdzenie zabezpieczajgce MIREL
VZ1 realizuje funkcje cyklicznej kontroli czujnosci. Czestotliwos¢ cyklicznej
kontroli czujnosci wynosi 60 s.

Po uptywie interwatu czasowego wynoszacego 10 sekund od momentu aktywacji funkcji cyklicznej kontroli
czujnosci Pociggowe Urzgdzenie zabezpieczajgce poda (wystawi) wizualng sygnalizacje wezwania do
potwierdzenia czujno$ci za pomoca wskaznika (NO11)" lub o (NO2)? na kabinowym powtarzaczu
sygnatébw migajgcego z czestotliwoscia 2,5 Hz. Jednoczesnie na trzycyfrowym alfanumerycznym
wys$wietlaczu kabinowego powtarzacza sygnatéw (NO11) wySwietlony zostanie tekst CA. Nastepnie kazde
dalsze wezwanie cyklicznej kontroli czujno$ci jest powtarzane z czestotliwoscig co 60 sekund.

Jezeli wizualne wezwanie do potwierdzenia czujnosci nie zostanie przez obstuge potwierdzone w czasie do
2,5 sekundy od jego aktywaciji, Pociggowe Urzadzenie zabezpieczajgce kontynuuje podawanie wizualnej
sygnalizacji i réwnoczeénie aktywuje sygnalizacje akustyczng wezwania do potwierdzenia czujnosci
sygnatem dzwiekowym ZS30.

Jezeli akustyczne wezwanie do potwierdzenia czujnosci nie zostanie przez obstuge potwierdzone w czasie
do 4,5 sekundy od momentu aktywacji wizualnego wezwania do realizacji funkcji cyklicznego potwierdzenia
czujnosci system MIREL VZ1 interweniuje, otworzy zawor elektro-pneumatyczny EPV Pociggowego
Urzgdzpieczajgcego i aktywuje wdrozenie hamowania nagtego.

Na cykliczne wezwanie do potwierdzenia czujnosci podane przez Pociggowe Urzadzenie zabezpieczajace
obstuga musi zareagowaé¢ wykonaniem potwierdzenia czujnosci przez wcisniecie a nastepnie zwolnienie
przycisku czujnosci. Po wykonaniu potwierdzenia czujnosci wizualne iakustyczne wezwanie zostaje
zakonhczone.

Interwat czasowy pomiedzy dwoma nastepujgcymi po sobie wezwaniami czujnosci wynosi 60 sekund. Jezeli
w tym przedziale czasu obstuga nacisnie przycisk czuwania na czas nieprzekraczajgcy 1 s, udowodni tak
swojg czujnosc. Licznik czasu miedzy wezwaniami czujnosci zostanie w tym momencie wyzerowany i 60-
cio sekundowy przedziat czasowy bedzie naliczany od poczatku.

Dziatanie Pociggowego Urzgdzenia zabezpieczajgcego jak i wymagana (pozadana) reakcja obstugi w
przypadku jednoczesnego podawania w tym samym czasie cyklicznego wezwania do potwierdzenia
czujnosci wspodlnie z jednorazowym wezwaniem czujnosci w czasie przejazdu lokomotywy nad punktem
torowym (elektromagnesem SHP) infrastruktury kolejowej sg opisane w czesci 18.2.

1 Zgodnie z opisem technicznym integracji funkcji SHP (2038VZ1, od wersji 190313)
2 Zgodnie z opisem technicznym integracji funkcji SHP (2038VZ1, wersja 151015)
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18.4 Zdalne zatrzymanie pociagu (SHP)

Zdalne zatrzymanie pociggu zostaje aktywowane za posrednictwem

wspotpracujgcego radiotelefonu lokomotywowego. Radiotelefon wykrywa

(odbiera) idekoduje ppolecenie do zatrzymania pociagi iwystawi (nada)

zgdanie dla PUZ MIREL VZ1 na zadziatanie (interwencje) systemu. Na
podstawie odebranego (przyjetego) zadania Poc¢. Urz. Zab. wyswietli na trzy-pozycyjnym alfanumerycznym
wyswietlaczu (NO11) powtarzacza sygnatéw tekst RS, zadziata, otworzy zawér EP Pociggowego
Urzgdzenia Zabezpieczajgcego i aktywuje (wdrozy) hamowanie nagte.
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18.5 Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym i nieuprawnionym

ruchem (jazda) (SHP)

Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 kontroluje zabezpieczenie pojazdu kolejowego przed
samowolnym i nieuprawnionym ruchem (jazdg). Kontrola realizowana jest tylko
w czasie, gdy lokomotywa stoi. Po spetnieniu chociazby jednego
z nastepujgcych warunkéw PUZ MIREL VZ1 uwaza (zaktada) zabezpieczenie
lokomotywy przed samowolnym ruszeniem za dostateczne (wystarczajace).

System kontroluje:

1. zahamowanie pojazdu hamulcem bezposrednio dziatajgcym (dodatkowym, postojowym)
(wytacznik cisnieniowy),

2. zahamowanie hamulcem zespolonym z obnizeniem ci$nienia powietrza w gtéwnym przewodzie
hamulcowym do warto$ci mniejszej jak 4,5 bar.

Jezeli nie jest zahamowany ani hamulec dodatkowy (postojowy) ani hamulec zespolony, przewiduje sie
rozruch (jazde) lokomotywy.

Czas potrzeby na rozruch (ruszenie) pojazdu jest okreslony (ustalony) przez konfiguracje systemu na 25
sekund dla lokomotyw w ruchu pasazerskim i na 100 sekund dla lokomotyw w ruchu towarowym. Jezeli po
uptywie 10-ciu sekund przed zakonczeniem wymienionego czasu lokomotywa stale stoi, PUZ MIREL VZ1
za pomocg sygnatu dzwiekowego (akustycznego) ZS31 poinformuje maszyniste o tym stanie (ostrzeze go).
Jezeli od momentu odhamowania uptynie caty okreslony czas i nie dojdzie do rozruchu (ruszenia) lokomotyw
lub do jej ponownego zahamowania, PUZ MIREL VZ1 zadziata i aktywuje (wdrozy) hamowanie nagte. PUZ
wys$wietli na tréj-pozycyjnym wyswietlaczu (NO11) powtarzacza sygnatéw tekst HAM.
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19 Zadziatanie (interwencja) systemu SHP

Przyczyng zadziatania (interwencji) PUZ MIREL VZ1 pracujgcego w trybie narodowym SHP jest powstanie
jednego z nastepujgcych zdarzen (sytuaciji):

widoczny przyczyna (powad)

nie potwierdzenie jednorazowego wezwania do
kontroli czujno$ci po przejechaniu lokomotywy

SHP (pojazdu kolejowego z napedem) nad punktem
torowym (elektromagnesem SHP) infrastruktury
kolejowej SHP (18.2)

nie potwierdzenie cyklicznego wezwania do kontroli

CA S
czujnosci (18.3)
RS zdalne zatrzymanie pociggu (18.4)
niezabezpieczenie lok. przed samowolnym ruchem
HAM

(18.5)

Zadziatanie PUZ MIREL VZ1 skutkuje aktywacjg (wdrozeniem) hamowania
nagtego. Po zadziataniu (interwenc;ji) systemu dochodzi do otwarcia zaworu elektro-pneumatycznego EPV
Pociggowego Urzadzenia zabepzieczajgcego. Interwencja pociggowego urzgdzenia zabezpieczajgcego
jest sygnalizowana na wyswietlaczu NO11 na na powtarzaczu sygnatéw swietinych kabiny aktywnej poprzez
wyswietlenie skrotu tekstowego, zgodnie z przyczyng, ktéra doprowadzita do zatrzymania awaryjnego. W
przypadku gdy doszto do jednoczesnego zadziatania (interwencji) z powodu nie potwierdzenia
jednorazowego i cyklicznego wezwania do potwierdzenia czujnosci na wyswietlaczu NO11 jest widoczny
tekst S+C.

Jezeli przyczyny prowadzace do zadziatania pozostang aktywne nawet po zadziataniu systemu, nie ma
mozliwosci zakonczenia (anulowania) aktywowanego zadziatania systemu. O tym fakcie maszynista jest
informowany przez nadawanie dzwiekowego i wizualnego sygnatu przez PUZ MIREL VZ1, zgodnie
zpowodem, ktéry doprowadzit do zadziatania (interwencji). Zakonczy¢ aktywng interwencje systemu mozna
dopiero w momencie, kiedy przyczyny prowadzgce do zadziatania zanikty.

Przyczyny zadziatania SHP i CA sg eliminowane przez wcisniecie (obstuge) przycisku czujnosci na
aktywnym stanowisku (w aktywnej kabinie). Przyczyny zadziatania RS (RADIOSTOP) sg eliminowane po
zakonhczeniu nadawania polecenia do zdalnego zatrzymania lokomotywy. Przyczyny zadziatania HAM sg
eliminowane przez zabezpieczenie stojgcej lokomotywy przed samowolnym jej ruchem (jazdg) przez jej
zahamowanie. Przez eliminacje przyczyny interwencji eksploatacyjnej zostanie zakonczona sygnalizacja
akustyczna i wizualna w zalezno$ci od przyczyny interwencji. Wyswietlenie skrétu tekstowego przyczyny
interwencji eksploatacyjnej na wyswietlaczu NO11 bedzie swiecito nadal.

Po wyeliminowaniu przyczyn zadziatania Pociggowego Urzgdzenia Zabezpieczajgcego obstuga moze

zakonhczy¢ tryb hamowania nagtego wcisnieciem przycisku . (NO14) na powtarzaczu sygnatéw aktywnego
stanwiska (w aktywnej kabinie). Po anulowaniu trybu hamowania nagtego tekst na wyswietlaczu
powtarzacza sygnatow na aktywnym stanowisku zgasnie. Dojdzie do zamknigcia zaworu EP hamulca
nagtego i pojazd kolejowy jest gotowy do dalszej jego eksploatac;i.

Kazde zadziatanie (interwencja) PUZ MIREL VZ1 jest rejestrowane.
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20 Robocze tryby pracy (czuwanie, gotowosc¢)

Robocze tryby czujnosci PUZ MIREL VZ1 sg przeznaczone do wspétpracy
z systemem ETCS, dla umozliwienia dynamicznego przejazdu (przekraczania)
przez granice, w czasie ktérego dochodzi do zmiany aktywnego dziatajgcego
trybu roboczego PUZ na lokomotywie, oraz dla umozliwienia zdalnego
i wielokrotnego sterowania pojazdéw kolejowych lub wagonéw sterowniczych,
w przypadku gdy pojazd lub stanowisko maszynisty (kabina) nie sa obsadzone
przez personel obstugujgcy. Zadaniem trybdw czuwania jest mozliwos¢
eksploatacji Pociggowgo Urzgdzenia Zabezpieczajgcego w stanie gotowosci do
natychmiastowego przetgczenia na ktérykolwiek aktywny tryb roboczy wedtug specyfikacji LS, EVM lub
SHP.

W roboczych trybach czuwania PUZ MIREL VZ1 nie realizuje zadnych funkcji eksploatacyjnych lub
wykonuje te funkcje eksploatacyjne tylko w ograniczonym zakresie.

W roboczych trybach czuwania Po¢. Urz. Zab. realizuje wszystkie eksploatacyjne funkcje bezpieczenstwa
systemu w petnym zakresie w taki sposéb, aby zdolnos¢ do natychmiastowego przetagczenia urzgdzenia do
aktywnego trybu roboczego nie byta ograniczona.

PUZ MIREL VZ1 ma zaimplementowane (zaprogramowane) nastepujgce robocze tryby czuwania
(gotowosci):

tryb roboczy przeznaczenie trybu roboczego
STB-N tryb gotowosci (czuwania) bez kontroli czujnosci
STB-LS tryb gotowosci z kontrolg czuwania zgodnie ze specyfikacjg LS lub kontrolg

czujnosci zgodnie ze specyfikacjg TSI i opcjg zdalnego zatrzymania

STB-EVM tryb gotowosci z kontrolg czuwania zgodnie ze specyfikacjg EVM lub
kontrolg czujnosci zgodnie ze specyfikacjg TSI

STB-SHP tryb gotowosci z kontrolg czuwania zgodnie ze specyfikacjg SHP lub
kontrolg czujnosci zgodnie ze specyfikacjg TSI i opcjg zdalnego
zatrzymania

Wyboru roboczych trybow gotowosci i przetagczania pomiedzy trybem gotowosci a aktywnym trybem
roboczym obstuga lokomotywy nie wykonuje w ramach obstugi PUZ MIREL VZ1. Przetgczanie roboczych
trybow gotowosci realizowane jest automatycznie we wspotpracy z systemem ETCS lub automatycznie w
potgczeniu z urzgdzeniami (technologig) lokomotywy. Wykonanie przetgczania roboczych trybéw gotowosci
(czuwania) mozliwe jest za pomocg (za posrednictwem) kabinowego powtarzacza sygnatéw.

W czasie wspétpracy PUZ MIREL VZ1 z systemem ETCS, wyborem roboczych tryboéw gotowosci PUZ
MIREL VZ1 steruje wspotpracujgcy system ETCS za posrednictwem bramy funkcyjnej MIREL STB. Obstuga
lokomotywy postepuje zgodnie z instrukcjg obstugi systemu ETCS.

W przypadku dynamicznego przekraczania (przejezdzania) granic, zdalnego lub wielokrotnego strowania,
wybor roboczych trybdw gotowosci (czuwania) Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 jest sterowane bezposrednio za
pomocg sterownikow (podzespotéw) obstugowych, ktérymi obstuguje sie stany funkcyjne lokomotywy,
ewentualnie we wspétpracy z systmem sterowania lokomotywy. Obstuga lokomotywy postepuje zgodnie
z instrukcjg obstugi pojazdu kolejowego. Jezeli dojdzie do zadziatania systemu, przetgczenie do roboczego
trybu gotowosci za pomoca elementéw wykonawczych stanéw funkcyjnych lokomotywy nie jest mozliwe.

Przy przetaczaniu trybu pracy z trybu gotowosci do aktywnego trybu pracy przy pracy w krajowym trybie LS
jest automatycznie aktywowany tryb pracy PRE. Jezeli pociggowe urzadzenie zabezpieczajgce MIREL VZ1
ma informacje o aktywnym trybie OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,Non-Leading”, to jest automatycznie
aktywowany tryb pracy ZAV. W starszych systemach przy przetgczaniu trybdw pracy jest przy stojgcym

" Wedtug warunkéw technicznych MIREL VZ1 (257VZ1, do wersji 230721)
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HDV aktywowany automatycznie tryb pracy POS i przy niezerowej predkosci HDV jest automatycznie
aktywowany tryb pracy PRE.

Przy przefgczaniu trybu pracy z trybu gotowosci do aktywnego trybu pracy przy pracy w krajowym trybie
EVM jest automatycznie aktywowany tryb pracy MEN. W starszych systemach® przy przetgczaniu trybow
pracy jest przy stojacym HDV aktywowany automatycznie tryb pracy TOL, a przy niezerowej predkosci HDV
jest automatycznie aktywowany tryb pracy MEN.

Przetgczenie PUZ MIREL VZ1 do roboczego trybu gotowosci (czuwania) jest widoczne na wyswietlaczu
powtarzacza sygnatéw (NO11) aktywnego stanowiska, w postaci wyswietlanego napisu STB. Wskazanie
STB na wyswietlaczu zgasnie po 5 sekundach od wigczenia trybu pracy czuwania, a tryb pracy czuwania
pozostaje sygnalizowany czerwong kropka w lewym gérnym rogu wyswietlacza NO11.

W czasie eksploatacji PUZ MIREL VZ1 w roboczym trybie gotowosci, obluga moze dokonaé sprawdzenia
wprowadzonego (aktywowanego) stanu za pomocag wcisniecia dowolnego przycisku na powtarzaczu
sygnatéw aktywnego stanowiska (w aktywnej kabinie). Po jego wcisnieciu na czas 5-ciu sekund na
wyswietlaczu zostanie wyswietlony napis STB.

" Wedtug warunkéw technicznych MIREL VZ1 (257VZ1, do wersji 230721)
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201 STB-N - roboczy tryb gotowosci (czuwania) bez kontroli czujnosci

Roboczy tryb gotowosci STB-N jest przeznaczony do eksploatacji lokomotywy na terytorium krajéw, ktérych
narodowych trybow i narodowej ifrastruktury PUZ MIREL VZ1 nie obstuguje. Jazda lokomotywy jest
zabezpieczana innym narodowym systemem pokfadowym Pociggowego Urzgdzenia Zabezpieczajgcego,
ktory jest aktywny na lokomotywie.

Roboczy tryb gotowosci STB-N jest rowniez przeznaczony do eksploatacji lokomotywy na terytorium
Republiki czeskiej, Stowacji, Wegier i Polski w konfiguracji zdalnego i wielokrotnego sterowania pojazdéw
kolejowych, kiedy to dana lokomotywa lub wagon sterowniczy nie sg obsadzone przez presonel obstugujacy.
Jazda lokomotywy jest zabezpieczana przez poktadowy system Po¢. Urz. Zab. aktywny na lokomotywie,
ktéra jest obsadzona przez personel obstugujacy.

Tryb gotowosci STB-N jest aktywny réwniez w przypadku, kiedy pociggowe urzgdzenie zabezpieczajgce
MIREL VZ1 ma informacje o aktywnym trybie OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,Passive Shunting” albo
~Sleeping”.

Transmisja informacji z infrastruktury torowej

W roboczym trybie gotowosci STB-N nie jest realizowana.
Kontrola czujnosci

W roboczym trybie gotowosci STB-N nie jest realizowana.
Kontrola predkosci maksymalnej

W roboczym trybie gotowosci STB-N nie jest realizowane.
Kontrola zgodnosci rzeczywistego i zadanego kierunku
W roboczym trybie gotowosci STB-N nie jest realizowana.

Zdalne zatrzymanie

W roboczym trybie gotowosci STB-N nie jest realizowane.
Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym ruszeniem (jazd3q)

W roboczym trybie gotowosci STB-N nie jest realizowana.
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20.2 STB-LS - roboczy tryb gotowosci (czujnosci) z kontrola czujnosci LS

Roboczy tryb gotowosci (czuwania) STB-LS realizuje stan gotowosci PUZ MIREL VZ1 w czasie eksploataciji
lokomotywy na terytorium Republiki czeskiej i Stowacji na liniach, wyposazonych w infrastrukture torowg
ETCS w czasie dziatania (pracy) PUZ MIREL VZ1 jako narodowego modutu STM typu LS systemu ETCS.

Przejscie do trybu roboczego STB-LS izwrotne przejscie (przetgczenie) do ktdregos zinnych trybow
roboczych Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 jest sterowane (realizowane) automatycznie poprzez brame funkcyjng
MIREL STB. Przetgczenia do trybu roboczego STB-LS nie mozna wykonaé za pomocg powtarzacza
sygnatéw.

Poza standardowym wskazaniem (wizualizacjg) roboczego trybu gotowosci (rozdz. 20) tryb roboczy STB-
LS jest sygnalizowany za pomocg wskaznika (NO5), zgodnie w regutami wizualizacji (wyswietlania)
funkcji kontorli czujnosci (rozdz.12.12).

Transmisja informacji z infrastruktury torowej
W roboczym trybie gotowosci STB-LS nie jest realizowana.
Kontrola czujnosci

Kontrola czujnosci wedtug specyfikacji LS

W trybie pracy STB-LS maszynista ma obowigzek wykaza¢ swojg czujnosc¢ identycznie jak w trybie pracy
PRE przy pracy bez transmisji informacji z infrastruktury kolejowej. Jezeli pociggowe urzadzenie
zabezpieczajgce MIREL VZ1 ma informacje o aktywnym trybie OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,,Shunting”,
maszynista ma obowigzek wykaza¢ swojg czujnos¢ identycznie jak w trybie pracy POS. System wymaga
cyklicznej kontroli czujnosci w sposéb opisany w czesci 12.13. W przypadku, gdy ETCS pracuje w trybie
,Non-Leading” kontrola czujnosci nie jest wymagana.

Jezeli maszynista nie potwierdzi otrzymanego wezwania do potwierdzenia czujnosci nacisnieciem
przycisku, ewentualnie pedatu do kontroli czujnosci, dochodzi do interwencji systemu (NZ1) i do aktywacji
hamulca awaryjnego. Przebieg i zakonczenie interwencji odbywa sie w sposéb podany w czesci 13.

Kontrola czujnosci wedlug specyfikacji TSI

W zaleznosci od konfiguracji systemu w trybie STB-LS kontrola czujnosci wedtug specyfikacji LS moze by¢
zastgpiona kontrolg czujnosci wedtug specyfikacji TSI LOC&PAS 1302/2014 i UIC 641.

Pociggowe urzadzenie zabezpieczajgce wymaga cyklicznej kontroli czujnosci maszynisty przez wysytanie
wizualnych i akustycznych wezwan do kontroli czujnosci, ktére maszynista musi potwierdzi¢ przyciskami,
pedatami do potwierdzania czujnosci albo kontrolerami.

Dtugos¢ cyklu kontroli czujnosci jest oparta na statym okresie czasu X, ktéry jest dany konfiguracjg systemu
w zakresie 5-60 s i nie zalezy od rzeczywistej predkosci HDV. Kontrola czujnosci jest wymagana przy
predkosci HDV wigkszej niz 5 km.godz.”!. Jezeli pociggowe urzgdzenie zabezpieczajgce MIREL VZ1 ma
informacje o aktywnym trybie OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,Shunting” — kontrola czujnosci jest
wymagana przy predkosci ruchu > 20 km.godz.”". Jezeli OBU ETCS pracuje w trybie ,Non-Leading” —
kontrola czujnosci nie jest wymagana.

W przypadku powstania obowigzku potwierdzania czujnosci na powtarzaczu sygnatéw najpézniej po 2
sekundach zaczyna miga¢ wskaznik (NO5) i odzywa sie pierwsze wezwanie do potwierdzenia czujnosci.
Jezeli maszynista nie jest zobowigzany do potwierdzania swojej czujnosci, wskaznik na powtarzaczu
sygnatow swieci. Jezeli wskaznik & nie $wieci, maszynista moze potwierdzi¢ czujnos¢. W przypadku, jezeli
maszynista naci$nie przycisk do potwierdzenia czujnosci albo pedat przy swieceniu wskaznika, to takie
potwierdzenie nie jest akceptowane

Przez pierwszg 1 s z okresu X Swieci wskaznik (NOb) i czujnosci nie mozna potwierdzi¢. Przez ostatnie
3,5 s z tego okresu system wysyta do maszynisty na aktywnym stanowisku akustyczne wezwanie do
potwierdzenia czujnosci ZS1. 2 s przed wystaniem akustycznego wezwania do potwierdzenia czujnosci
system wysyta wizualne wezwanie do potwierdzenia czujnosci — zaczyna miga¢ wskaznik ©. Wezwanie
do potwierdzenia czujnosci maszynista musi potwierdzi¢ w sposéb podany w czesci 12.12.
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Przez potwierdzenie czujnosci ewentualne wizualne albo wizualne i akustyczne wezwanie zostaje
zakonczone i zaczyna $wieci¢ wskaznik (NOS5). Po potwierdzeniu czujnosci ten okres czasu zaczyna
by¢ odmierzany od poczgtku. Jezeli do kohca okresu czujnos$é nie zostanie potwierdzona system
interweniuje i aktywuje hamulec awaryjny. Kazde wezwanie do potwierdzenia czujnosci musi zostac
potwierdzone.

Jezeli maszynista nie potwierdzi otrzymanego wezwania do potwierdzenia czujnosci nacisnieciem
przycisku, ewentualnie pedatu do kontroli czujnosci, dochodzi do interwencji systemu (NZ1) i do aktywagciji
hamulca awaryjnego. Przebieg i zakonczenie interwencji odbywa sie w sposéb podany w czesci 13.

Kontrola predkosci maksymalnej

W roboczym trybie gotowosci STB-LS nie jest realizowana.
Kontrola zgodnosci rzeczywistego i wybranego kierunku
W roboczym trybie gotowosci STB-LS nie jest realizowana.

Zdalne zatrzymanie

W trybie roboczym STB-LS funkcja zdalnego zatrzymania jest aktywna jezeli jest to dozwolone konfiguracjg
PUZ MIREL VZ1, oraz jezeli umozliwia to organizacyjne zabezpieczenie eksploatarora (Zarzadcy 12)
i radiotelefon jest wyposazony w odpowiednig funkcje.Funkcja ta opisana zostata w rozdz. 12.18.

W razie wykrycia (odebrania) polecenia zdalnego zatrzymania dochodzi do zadziatania systemu (komunikat
NZ4) i wdrozenia hamowania nagtego. Przebieg i zakonczenie zadziatania przeprowadzany jest w sposéb
opisany w rozdz. 13.

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym ruszeniem (jazda)

W roboczym trybie gotowosci STB-LS nie jest realizowana.
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20.3 STB-EVM - roboczy tryb gotowosci z kontrola czujnosci EVM

Roboczy tryb gotowosci (czujnosci) STB-EVM realizuje stan gotowosci PUZ MIREL VZ1 w czasie
eksploatacji lokomotywy na terytorium Wegier na liniach wyposazonych w infrastrukture torowg ETCS w
czasie pracy (dziatania) PUZ MIREL VZ1 jako narodowego modutu STM typu EVM systemu ETCS.

Przejscie do trybu roboczego STB-EVM izwrotne przejscie (przetaczenie) do ktéregos z innych trybow
roboczych Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1 jest sterowane (realizowane) automatycznie poprzez brame funkcyjng
MIREL STB. Przetgczenia do trybu roboczego STB-EVM nie mozna wykona¢ za pomocg powtarzacza
sygnatéw.

Poza standardowym wskazaniem (wizualizacjg) roboczego trybu gotowosci (rozdz. 20) tryb roboczy STB-
EVM jest sygnalizowany za pomocg wskaznika '\ (NO9).

Transmisja informacji (kodow) z infrastruktury torowej
W roboczym trybie gotowosci STB-EVM nie jest realizowana.
Kontrola czujnosci

Kontrola czujnosci wedtug specyfikacji EVM

W trybie pracy STB-EVM maszynista ma obowigzek wykaza¢ swojg czujnosé identycznie jak w trybie pracy
MEN. System wymaga kontroli czujnosci w sposéb opisany w czesci 15.8. Jezeli pociggowe urzadzenie
zabezpieczajgce MIREL VZ1 ma informacje o aktywnym trybie OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,Non-
Leading” — kontrola czujnosci nie jest wymagana.

Jezeli maszynista nie potwierdzi w wymagany sposéb wezwania do potwierdzenia czujnosci, dochodzi do
interwencji systemu i do aktywacji hamulca awaryjnego. Przebieg i zakonczenie interwencji odbywa sie w
spos6b podany w czesci 16.

Kontrola czujnosci wedlug specyfikacji TSI

W zaleznosci od konfiguracji systemu w trybie STB-EVM kontrola czujnosci wedtug specyfikacji EVM moze
by¢ zastgpiona kontrolg czujnosci wedtug specyfikacji TSI LOC&PAS 1302/2014 i UIC 641.

Pociggowe urzadzenie zabezpieczajgce wymaga cyklicznej kontroli czujnosci maszynisty przez wysytanie
wizualnych i akustycznych wezwan do kontroli czujnosci, ktére maszynista musi potwierdzi¢ przyciskami,
pedatami do potwierdzania czujnosci albo kontrolerami.

Dtugos¢ cyklu kontroli czujnosci jest oparta na statym okresie czasu X, ktéry jest dany konfiguracjg systemu
w zakresie 5-60 s i nie zalezy od rzeczywistej predkosci HDV. Kontrola czujnosci jest wymagana przy
predkosci HDV wigkszej niz 5 km.godz.”!. Jezeli pociggowe urzgdzenie zabezpieczajgce MIREL VZ1 ma
informacje o aktywnym trybie OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,Shunting” — kontrola czujnosci jest
wymagana przy predkosci ruchu = 15 km.godz.™'. Jezeli OBU ETCS pracuje w trybie ,Non-Leading” —
kontrola czujnosci nie jest wymagana.

W przypadku powstania obowigzku potwierdzenia czujno$ci na powtarzaczu sygnatdéw zgasnie wskaznik

(NO5). Jezeli maszynista nie jest zobowigzany do potwierdzania swojej czujnosci, wskaznik na
powtarzaczu sygnatow Swieci. Jezeli wskaznik nie Swieci, maszynista moze potwierdzi¢ czujnos¢. W
przypadku, jezeli maszynista nacidnie przycisk do potwierdzenia czujnosci albo pedat przy Swieceniu
wskaznika, to takie potwierdzenie nie jest akceptowane

Przez pierwszg 1 s z okresu X swieci wskaznik (NOb5) i czujnosci nie mozna potwierdzi¢. Przez ostatnie
3,5 s z tego okresu system wysyta do maszynisty na aktywnym stanowisku akustyczne wezwanie do
potwierdzenia czujnosci ZS1. 2 s przed wystaniem akustycznego wezwania do potwierdzenia czujnosci

system wysyta wizualne wezwanie do potwierdzenia czujnosci — zaczyna miga¢ wskaznik . Wezwanie
do potwierdzenia czujnosci maszynista musi potwierdzi¢ w sposob podany w czesci 15.8.

Przez potwierdzenie czujnosci ewentualne wizualne albo wizualne i akustyczne wezwanie zostaje

zakonczone i zaczyna $wieci¢ wskaznik (NO5). Po potwierdzeniu czujnosci ten okres czasu zaczyna
by¢ odmierzany od poczatku. Jezeli do kohca okresu czujnos¢ nie zostanie potwierdzona system
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interweniuje i aktywuje hamulec awaryjny. Kazde wezwanie do potwierdzenia czujnosci musi zostac
potwierdzone.

W przypadkach, kiedy dojdzie do zwolnienia pedatu do kontroli czujnosci bez jego ponownego nacisniecia
albo do nacisniecia przycisku bez jego ponownego puszczenia, pociggowe urzadzenie zabezpieczajgce w
czasie do 1,5 s generuje akustyczne wezwanie do potwierdzenia czujnosci na ktérego potwierdzenie
maszynista ma 3,5 s.

Jezeli maszynista nie potwierdzi podanego wezwania czujnosci w przepisowy sposob, dochodzi do
zadziatania (interwenc;ji) systemu (komunikat NZ1) i do aktywacji (wdrozenia) hamowania nagtego. Przebieg
i zakonczenie zadziatania realizuje sie w sposdb opisany w rozdz. 16

Kontrola predkosci maksymalnej

W roboczym trybie gotowosci STB-EVM nie jest realizowana.

Kontrola zgodnosci rzeczywistego i ustawionego kierunku

W roboczym trybie gotowosci STB-EVM nie jest realizowana.

Zdalne zatrzymanie

W roboczym trybie gotowosci STB-EVM nie jest realizowane.

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym rozruchem (jazd3q)

W roboczym trybie gotowosci STB-EVM nie jest realizowana.
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20.4 STB-SHP - roboczy tryb gotowosci z kontrolq czujnosci SHP

Roboczy tryb gotowosci STB-SHP realizuje stan gotowos$ci Pociggowego Urzadzenia zabezpieczajgcego
MIREL VZ1 w trakcie eksploatacji lokomotywy (pojazdu kolejowego z napedem) na terytorium Polski na
liniach kolejowych wyposazonych w infrastrukture torowg ETCS w czasie dziatania Pociggowego
Urzadzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1 jako narodowego modutu STM typu SHP systemu ETCS.

Przejscie (przetaczenie) do roboczego trybu pracy STB-SHP i zwrotne przetgczenie do innego roboczego
trybu pracy Pociggowego Urzgdzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1 jest sterowane automatycznie przez
brame funkcyjng MIREL STB. Przetgczenia do trybu roboczego STB-SHP nie mozna wykonaé¢ za
posrednictwem kabinowego powtarzacza sygnatow.

Ponad ramy standardowej wizualizacji (sygnalizacji) trybu gotowosci (czes¢ 20) tryb roboczy STB-SHP jest
wskazywany przez ciggte swiecenie punktu w prawym gérnym rogu wyswietlacza alfanumerycznego NO11
kabinowego powtarzacza sygnatow.

Transmisja informacji z infrastruktury torowej
W trybie roboczym STB-SHP nie jest wykonywana.
Kontrola czujnosci

Kontrola czujnosci wedtug specyfikacji SHP

W trybie roboczym STB-SHP maszynista jest zobowigzany do potwierdzania czujnosci identycznie jak w
trybie roboczym SHP. System wymaga wykonywania cyklicznej kontroli czujnosci w sposéb opisany w
czesci 18.3. Jezeli pociggowe urzadzenie zabezpieczajace MIREL VZ1 ma informacje o aktywnym trybie
OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,Non-Leading” — kontrola czujnosci nie jest wymagana.

Kontrola czujnosci wedtug specyfikacji TSI

W zaleznosci od konfiguracji systemu w trybie STB-SHP kontrola czujnosci wedtug specyfikacji SHP moze
by¢ zastgpiona kontrolg czujnosci wedtug specyfikacji TSI LOC&PAS 1302/2014 i UIC 641.

Pociggowe urzadzenie zabezpieczajgce wymaga cyklicznej kontroli czujnosci maszynisty przez wysytanie
wizualnych i akustycznych wezwan do kontroli czujno$ci, ktére maszynista musi potwierdzi¢ przyciskami,
pedatami do potwierdzania czujnosci albo kontrolerami.

Dtugosé cyklu kontroli czujnosci jest oparta na statym okresie czasu X, ktory jest dany konfiguracjg systemu
w zakresie 5-60 s i nie zalezy od rzeczywistej predkosci HDV. Kontrola czujnosci jest wymagana przy
predkosci HDV wiekszej niz 5 km.godz.”!. Jezeli pociggowe urzgdzenie zabezpieczajgce MIREL VZ1 ma
informacje o aktywnym trybie OBU ETCS i pracuje ono w trybie ,Non-Leading” — kontrola czujnosci nie jest
wymagana.

W przypadku powstania obowigzku potwierdzenia czujnosci na powtarzaczu sygnatdéw zgasnie wskaznik

(NO1). Jezeli maszynista nie jest zobowigzany do potwierdzania swojej czujnosci, wskaznik na
powtarzaczu sygnatow swieci. Jezeli wskaznik nie $wieci, maszynista moze potwierdzi¢ czujnos¢. W
przypadku, jezeli maszynista nacisnie przycisk do potwierdzenia czujnosci albo pedat przy Swieceniu

wskaznika, to takie potwierdzenie nie jest akceptowane

Przez pierwszg 1 s z okresu X $wieci wskaznik (NO1) i czujnosci nie mozna potwierdzi¢. Przez ostatnie
3,5 s z tego okresu system wysyta do maszynisty na aktywnym stanowisku akustyczne wezwanie do
potwierdzenia czujnosci ZS1. 2 s przed wystaniem akustycznego wezwania do potwierdzenia czujnosci
system wysyta wizualne wezwanie do potwierdzenia czujnosci — zaczyna miga¢ wskaznik = . Wezwanie
do potwierdzenia czujno$ci maszynista musi potwierdzi¢ w sposéb podany w czesci 18.3.

Przez potwierdzenie czujnosci ewentualne wizualne albo wizualne i akustyczne wezwanie zostaje
zakonczone i zaczyna swieci¢ wskaznik (NO1). Po potwierdzeniu czujnosci ten okres czasu zaczyna
by¢ odmierzany od poczatku. Jezeli do konca okresu czujnos¢ nie zostanie potwierdzona, system
interweniuje i aktywuje hamulec awaryjny. Kazde wezwanie do potwierdzenia czujno$ci musi zostac¢
potwierdzone.
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Jesli maszynista nie potwierdzi nadanego wezwania do kontroli czujnosci w okreslony sposéb, dochodzi do
interwencji (zadziatania) systemu ido aktywowania (wdrozenia) hamowania nagtego. Przebieg
i zakonczenie interwencji realizuje sie sposobem opisanym w czesci 19.

Kontrola predkosci maksymalnej

W trybie roboczym STB-SHP nie wykonuje sie.

Kontrola zgodnosci rzeczywistego i zadanego kierunku jazdy
W trybie roboczym STB-SHP nie wykonuje sie.

Zdalne zatrzymanie

W trybie roboczym STB-SHP funkcja zdalnego zatrzymania jest aktywna (dziata) jezeli jest to dozwolone
przez konfiguracje Pociggowego Urzgdzenia zabezpieczajgcego MIREL VZ1, oraz jezeli umozliwia to
organizacyjne zabezpieczenie eksploatujgcego a radiotelefon lokomotywowy jest wyposazony w
odpowiednig funkcje. Funkcja opisana jest w czesci 18.4.

Po wykryciu polecenia do zdalnego zatrzymania dochodzi do interwencji (zadziatania) systemu ido
aktywacji (wdrozenia) hamowania nagtego. Przebieg i zakonczenie interwencji realizuje sie sposobem
opisanym w czesci19.

Kontrola zabezpieczenia przed samowolnym nie autoryzowanym ruchem

W trybie roboczym STB-SHP nie wykonuje sie.
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21 Funkcje systemowe

Funkcjami systemowymi, ktére system realizuje (wykonuje) we wszystkich trybach roboczych i ktére sg
wspolne dla dziatania we wszystkich trybach narodowych sa:
B jednorazowa diagnostyka systemu D1
ciggta diagnostyka systemu D2
pomiar predkosci rzeczywistej lokomotywy
pomiar przebytej drogi
ocena kierunku jazdy (ruchu)
pomiar cisnienia powietrza w gtéwnym przewodzie hamulcowym
wprowadzanie danych eksploatacyjnych
dzwiekowa sygnalizacja systemu
wskazanie (wizualizacja) predkosci zerowej lokomotywy (postoj)
regulacja intensywnosci (natezenia) oswietlenia podzespotéw wskaznikowych na powtarzaczu
sygnatow
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22 Wprowadzanie parametrow (danych) eksploatacyjnych

Wprowadzanie parametréw eksploatacyjnych mozliwe jest wytgcznie na aktywnym stanowisku PUZ MIREL
VZ1. Obstuga ma do dyspozycji trzy-pozycyjny alfanumeryczny wyswietlacz (NO11) oraz przyciski funkcyjne
., . a . (NO12, NO13, NO14). Na kabinowym powtarzaczu sygnatébw w nieaktywnej kabinie
(nieaktywne stanowisko) oraz w Jednostce Centralnej obstuga nie ma mozliwosci zmieniania zadnych
danych (parametrow) Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajgcego.

Powtarzacz sygnatéw na aktywnym stanowisku stanie wyjsciowym (podstawowym) w czasie eksploatacji w
narodowym trybie LS wys$wietli chwilowg predkos$¢ maksymalng. W czasie eksploataciji w narodowym trybie
EVM powtarzacz sygnatéow w stanie wyjsciowym (podstawowym) wyswietli nakaz predkosci. W czasie
eksploatacji w narodowym trybie SHP powtarzacz sygnatéw w stanie podstawowym (wyj$ciowym) nie
wyswietla zadnych danych (sygnatéw). W razie ingerencji obstugi wykonanej na trzy-przyciskowej
klawiaturze, powtarzacz sygnatéw przetgczy sie ze stanu podstawowego do menu iobstuga moze
wprowadzaé parametry eksploatacyjne takie jak:

B przetgczaé tryb narodowy

B przetgczac tryb roboczy (wytgcznie w narodowym trybie LS i EVM)

B wprowadza¢ (programowac) predkos¢ ustalong (wytgcznie w narodowym trybie LS)

W czasie wprowadzania (programowania) parametrow eksploatacyjnych obstuga ma obowigzek do
wykonania czynnosci w nastepujgcy sposob:
B wybra¢ parametr eksploatacyjny, ktory bedzie modyfikowany
B w trybie wolno migajgcego wyswietlacza okresli¢ za pomoca przyciskéw . i . nowg wartos¢
paramertu
po okresleniu (wyznaczeniu) nowej wartosci potwierdzi¢ jej zmiane wcisnieciem przycisku .
sprawdzié¢, czy po roz$wietleniu sie catego wyswietlacza (wszystkich elementéw), wyswietlona
zostanie warto$¢ parametru eksploatacyjnego zaakceptowana przez Jednostke Centralng, ktéra
bedzie zgodna z wnioskowang zmiang

Jezeli Jednostka Centralna nie zakceptowata wnioskowanej zmiany, modyfikacja parametréw (danym)
eksploatacyjnych nie zostata przeprowadzona ! Mozliwo$¢ zmiany jest wizualizowana przez wolne miganie
(pulsowanie) wyswietlacza. Po wykonaniu zmiany niezbedne jest potwierdzenie zmiany przyciskiem . Po
potwierdzeniu nowej wartosci wyswietlacz przestanie miga¢ a po 5-ciu sekundach automatycznie przetgczy
sie do stanu podstawowego (wyjsciowego).

Jezeli powtarzacz sygnatéw znajduje sie w menu wprowadzania danych a przez 5 sekund nie zostanie
wcisniety zaden przycisk, powtarzacz automatycznie przetgczy sie do stanu podstawowego. Proces
wprowadzania danych do systemu nie jest mozliwy izostanie natychmiast przerwany w przypadku
zadziatania Pociggowego Urzadzenia Zabezpieczajacego oraz w przypadku wykrycia usterki (uszkodzenia)
systemu.

Wprowadzanie parametréw eksploat. w czasie pracy w trybie narodowym LS mozna dokonac¢ wytacznie w
czasie postoju lokomotywy. Do wprowadzania stuzy nastepujgce menu powtarzacza powtarzacza:

-*L-H «»F
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163VZ1: 241127 90/99



obstuga: o - +

wcisng¢ przycisk . wcisngc przycisk . wcisngc¢ przycisk -
Wyboru trybu roboczego w czasie pracy a narodowym trybie EVM mozna dokonywaé przy predkosci
lokomotywy mniejszej jak 40 km/godz.”" jezeli nie dochodzi do przekraczania predkosci. Przetgczanie
narodowych trybow jest mozliwe do wykonania wylgcznie w czasie postoju lokomotywy. Do wprowadzania
parametrow eksploatacyjnych w czasie pracy w narodowym trybie EVM stuzy nastepujgce menu:

-

obstuga: A g +
wcisng¢ przycisk . wcisngé przycisk . wcisngé przycisk .

W czasie pracy w narodowym trybie SHP mozliwe jest wykonanie wytgcznie przetgczania narodowych
trybow. Przetgczanie jest dozwolone tylko gdy lokomotywa stoi. Do przetgczania narodowych trybéw w
czasie pracy w narodowym trybie SHP stuzy nastgpujgce menu :

GiiEi
-

obstuga: <+ - +
wcisng¢ przycisk . wcisngé przycisk . wcisngé przycisk .
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23 Sygnalizacja dzwiekowa (akustyczna)

Kazde stanowisko pojazdu kolejowego jest wyposazone w gtosnik (syrene) Poc¢. Urz. Zab., kiéra ostrzega
maszyniste o koniecznosci wykonania ingerencji w sterowaniu lub zwraca uwage na nastepujgce srodki
ostroznosci (zalecenia), ktére wykona PUZ MIREL VZ1. Gtosik ma dwie konstrukcyjne wersje, jedna jako
niezalezny przyrzad, druga to przyrzad przeznaczony do zabudowy w pulpicie.

Sygnalizacja dzwiekowa w czasie eksploatacji w narodowym trybie LS

ZS1 ) Standardowe wezwanie czujnosci
J) ) poczatek 3,5 sekundu przed zakonczeniem czasowego
intewatu kontroli czujnosci lub na poczatku
_ modelowania krzywej hamowania
P 3,5s zakonczenie po potwierdzeniu czujnosci
typ staty podwajny ton syreny bez pogtosu
ZS1B ) Jednorazowe wezwanie czujnosci
J) ) poczatek W obliczonym momencie modelowania krzywej
I
zakonczenie 0,4 sekundy po potwierdzeniu czujnosci
max 3,9 s
< > typ staly ton syreny z dwoma pogtosami
Z2S2 ) Prekroczenie predkosci maksymalnej
J) ) poczatek przy przekroczeniu predkosci maksymainej
z odpowiednig tolerancjg (z reguty wiecej jak 5
l l l l l km/godz.™)
1s zakonczenie po obnizeniu predkosci pod granice predkosc
— .
maksymalna + tolerancja (zadziatanie PUZ w
wyniku przekroczenia predkosci maksymalnej
nie jest powodem do zakonczenia
sygalizowania przekroczenia predkosci
maksymalnej)
typ szybki przerywany ton syreny
2,5 Hz z wydajnoscia (odstepami) 1:1
ZS3 J) Niezgodnos¢ zadanego i rzeczywistego kierunku,
J) ﬁ niezabezpieczenie rzed samowolnym ruchem (jazda)
poczatek po przejechaniu 6-ciu metréw w niedozwolonym
- - - kierunku 10 sekund przez zakonczeniem
1s czasowego interwatu przeznaczonego na
D —— rozruch lokomotywy
zakonczenie po przejechaniu 10-ciu metréw w
niedozwolonym kierunku i zadziataniu PUZ lub
po uzgodnieniu kierunku jazdy z wybranym
(zadanym) kierunkiem, po zadziataniu PUZ lub
zabezpieczeniu lok. przed samowolnym ruchem
typ wolny przerywany ton syreny 1,25 Hz
z podziatem 3:1
Zs4 J) Zdalne zatrzymanie po¢. przez radiotelefon

1s
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poczatek po przyjeciu polecenia od dyspozytora do
alarmowego zatrzymania za posrednictwem

radiotelefonu

zakonczenie po zakonczeniu dyspozytorskiego polecenia do
alarmowego zatrzymania, po zatrzymaniu

lokomotywy
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typ przerywany ton syreny z motywem
2 impulsy (2,5 Hz, z podziatem 1:1)
1 impuls (1,25 Hz, z podziatem 3:1)

Z2S7 J) Ostrzezenie na sygat zezwalajacy
J) ﬁ poczatek w razie transmisji sygnatu zezwalajgcego
- l l zakonczenie jednorazowy sygnat
16s typ synat dzwigkowy z motywem
< > 1 impuls (0,7 s)

2 impulsy(0,1's)

ZS8 j, Ostrzezenie o niewymaganym potwierdzeniu czujnosci
J) J) poczatek w przypadku wcisniecia przycisku czujnosci w
l trakcie $wiecenia niebieskiego $wiatta
zakonczenie jednorazowy sygnat
0,2s L .
13 typ dzwiekowy sygnat z motywem 1 impuls (0,2 s)

Dzwiekowa sygnalizacja w czasie eksploatacji w narodowym trybie EVM

Z2S20 j) Wezwanie czujnosci

J) J, poczatek w czasie réznych sytuacji eksploatacyjnych,
wezwanie urzgdzenia do potwierdzenia

] canose

1s zakonczenie po potwierdzeniu czujnosci przez maszyniste,
po uptywie interwatu czasowego, ktéry z reguty
jest uzalezniony od przebytej drogi

typ staty dzwiek (ton) syreny

Sygnalizacja dzwiekowa w czasie eksploatacji w narodowym trybie SHP

ZS30 j) Standardowe wezwanie czujnosci

j) ﬁ poczgtek okreslony czas przed zakonczeniem wezwania
do potwierdzenia czujnosci

_ zakonczenie po potwierdzeniu czujnosci

«— - .. Typ staty ton syreny bez pogtosu
ZS31 ﬁ Niezabezpieczenie przez samowolnym ruchem
)) J) poczatek 10 sekund przed koncem interwatu czasowego
- - - przeznaczonego na rozruch lokomotywy
zakonczenie po zadziataniu Po¢. Urz. Zab. lub po
41—3 e zabezpieczeniu lokomotywy przed rozruchem
(jazda)
Typ powolny przerywany ton syreny 1,25 Hz

podziatem 3:1
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Sygnalizacja dzwiekowa wspoélna dla wszystkich narodowych trybow

Zs10 %
I

Informacja o ponownej koniecznosci wykonania testu

diagnostycznego D1

poczatek 15 sekund przed automatycznym
powtérnym uruchomieniem testu
diagnostycznego D1

|

poprzez uruchomienie diagnostyki D1,
opdznienie wykonania diagnostyki D1 0 15
minut

zakonczenie

typ krotki powolny przerywany ton syreny 1 Hz z
podziatem 1:9

zs11 %

Uruchomienie testu diagnostycznego D1

po uruchomieniu systemu,

poczatek

po ponownym uruchomieniu D1
zakonczenie jednorazowy (jeden) sygnat
typ 4 krétkie impulsy (0,1 s)
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24 Wskazanie (wizualizacja) predkosci zerowej

Element wskazujgcy (wskaznik) 9 (NO10) jest koloru czerwonego i jest umieszczony na przednim panelu
powtarzacza sygnatow. Jego funkcjg jest:

B wskazywanie predkosci zerowej pojazdu kolejowego — $wieci stale
B wskazywanie modelowania krzywej hamowania w trybie roboczym PRE — miga

Jezeli pojazd kolejowy ma predkos¢ zerowg (stoi), element wskazujacy 9 Swieci stale. W momencie, gdy
pojazd kolejowy zacznie jechach (rozruch), wskaznik 9 zgasnie, tym samym wskazuje obstudze dziatanie
bloku czujnika kontroli predkosci, odlegtosci (drogi), przyspieszenia i kierunku.Jezeli po ruszeniu (w czasie

jazdy) pojazdu kolejowego wskaznik predkosci zerowe;j 9 nadal stale swieci, znaczy to, ze PUZ MIREL
VZ1 ma usterke i dalsza eksploatacja pojazdu nie jest mozliwa.

W czasie eksploatacji w narodowym trybie LS, jezeli wskaznik 9 Swieci statym swiattem (nie przerywanym)
obstuga moze dokona¢ zmiany wprowadzanych danych (parametréw). W czasie eksploatacji w narodowym
trybie EVN przeprowadzenie wymienionych czynnosci nie jest uwarunkowane predkoscig zerowg
lokomotywy. Do przetgczania narodowych trybéw, w kazdej sytuacji wymagana jest predkos¢ zerowa, to

znaczy $wiecacy stale wskaznik 9
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25 Sygnalizacja usterek

Usterki PUZ MIREL VZ1 sg podzielone na dwie grupy. Usterki uniemozliwiajgce

dalsze dziatanie PUZ MIREL VZ1 oraz usterki ograniczajgce dlasze dziatanie

PUZ. W przypadku wykrycia usterki uniemozliwiajgcej dalsze dziatanie (dalszg

prace) system automatycznie przetgczy sie do stanu bezpieczenstwa poprzez
otwarcie zaworu EP (elektrozaworu) PUZ MIREL VZ1 i aktywacje (wdrozenie) hamowania nagtego. Na
przedniej scianie Jednostki Centralnej zaswieci sie wskaznik ERR (ZJ8). Po powstaniu dowolnej usterki,
obstuga poprzez wytagczenie bezpiecznika automatycznego Poé. Urz. Zab. na czas minimum 5-ciu sekund
i nastepnie jego ponownym zatgczeniu wykona restart PUZ MIREL VZ1. Jezeli usterka bedzie wyswietlana
ponownie, obstuga pojazdu kolejowego nie wykonuje juz zadnych innych czynnosci majgcych na celu
usuniecie usterki. Po wykonaniu restartu systemu nalezy wzig¢ pod uwage fakt, ze system uruchomi sie
z predefiniowanymi (wstepnie zaprogramowanymi) parametrami eksploatacyjnymi.

W celu stwierdzenia doktadnej przyczyny powstania usterki systemu, po wcisnieciu przycisku (NO14) na
powtarzaczu sygnatéw aktywnego stanowiska (w aktywnej kabinie), ktéry wskazuje (wyswietla) usterke,
wyswietli sie kod cyfrowy usterki systemu. Lista usterek, ktore system wykrywa w ramach testow
diagnostycznych, przedstawiona jest w dwdch tabelach. Lista awarii, ktore system wykrywa w ramach testow
diagnostycznych jest podana w tabelce.

25.1 Awarie wykluczajace dalsza prace
Lista awarii wykluczajgcych dalszg prace pociggowego urzadzenia zabezpieczajgcego:

E0Q0 stafa utrata tgcznosci gtéwnego modutu powtarzacza sygnatéw z Jednostkg Centralng
E01 usterka wykryta przez obwody nadzorujgce typu WD Jednostki Centralnej
E02 usterka pamieci EEPROM Jednostki Centralne;j

E03 usterka powigzana (wielowatkowa; grupowa) gtdwnego modulu powtarzacza sygnatéw na
aktywnym stanowisku (w aktywnej kabinie)

E04 usterka tgcznosci Jednostki Centralnej z modutem gtéwnym powtarzacza sygnatéw na 1
stanowisku

E05 usterka tgcznosci Jednostki Centralnej z modutem gtéwnym powtarzacza sygnatéw na 2
stanowisku

E06 usterka komunikacji miedzy kanatami M i C jednostki centralnej

EQ7 usterka sSciezki transmisyjnej odbioru kodu wykrywana w czasie jednorazowej diagnostyki D1
E08 usterka zaworu EP wykrywana w czasie jednorazowej diagnostyki D1

EQ09 usterka niewykonania testu diagnostycznego D1 do 4 godzin od zatgczenia systemu

E10 uszkodzenie integralnosci zadziatania modutdéw procesorowych w Jednostce Centralnej

E11 usterka zaworu EP w momencie zadziatania Po¢. Urz. Zab. — niedostateczny spadek cis$nienia
powietrza w gléwnym przewodzie hamulcowym

E12 ruch (jazda) lokomotywy przy niedostatecznym cisnieniu powietrza w gtéwnym przewodzie
hamulcowym

E14 uszkodzenie intergalnos$ci oceny (obliczenia) predko$ci maksymalnej

E15 uszkodzenie integralnosci oceny (obliczenia) transmitowanego znaku sygnatowego wedtug
specyfikacji LS lub nakazu predkosciowego wedtug specyfikacji EVM

E17 usterka rozruchu (uruchomienia) modutéw procesorowych Jednostki Centralnej

E18 usterka uruchomienia gtéwnego modutu powtarzacza sygnatéw na aktywnym stanowisku (w
aktywnej kabinie)

E19 usterka rozruchu modutu kontrolnego powtarzacza sygnatéw na aktywnym stanowisku (w
aktywnej kabinie)

E20 usterka pomiaru predkosci rzeczywistej

E21 usterka oceny (obliczenia) rzeczywistego kierunku ruchu (jazdy)

E22 usterka zasilaia przyrostowego czujnika (licznika) obrotéw zestawu kotowego
E23 usterka zasilania czujnika cisnienia powietrza w przewodzie gtéwnym

E24 usterka pomiaru ci$nienia powietrza w przewodzie gtéwnym
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E25
E26
E27
E28
E30
E31
E32
E33
E34
E35
E36
E40
E41
E42
E43
E44
E45
E46

ES0

E51

E52

E53
E54
E55
E56
E60
E61

E62

E63
E64
E65

E66

E67
E68
E69
E70
E71
E72
E73
E74
E80
E81
E82
E83

153VZ1

uszkodzenie integralnosci predkosci rzeczywistej pomiedzy kanatami M i C

uszkodzenie integralnos$ci cisnienia powietrza w przewodzie gldéwnym pomiedzy kanatami M i C
uszkodzenie integralnosci wprowadzonego trybu roboczego pomiedzy kanatami M i C
uszkodzenie integralno$ci wymaganego trybu roboczego — wniosek o niedozwolony tryb roboczy
usterka dekodowania i wykonania instrukcji procesoréw jednostki centralnej

usterka integralnosci wprowadzanych parametréw eksploatacyjnych

usterka powtdérnego uruchomienia testu diagnostycznego D1

usterka integralnosci danych konfiguracyjnych Po¢. Urz. Zab. MIREL VZ1

usterka integralnosci danych konfiguracyjnych pomiedzy kanatami M i C

usterka waznosci (obowigzywania) testu diagnostycznego D4

usterka ustawienia realnego (rzeczywistego) czasu systemu

uszkodzenie pamieci FLASH Jednostki Centralnej

uszkodzenie pamieci RAM Jednostki Centralnej

usterka integralnosci oprogramowania — cze$¢ UNI

usterka integralnosci oprogramowania — czes$¢ LS

usterka integralno$ci oprogramowania — czes¢ EVM

usterka integralnosci oprogramowania — cze$¢ SHP

usterka integralnosci oprogramowania — cze$¢ STB

usterka powigzana (wielowgtkowa; grupowa) kontrolnego modutu powtarzacza sygnatéw na
aktywnym stanowisku (w aktywnej kabinie)

usterka komunikacji jednostki centralnej z modutem kontrolnym powtarzacza sygnatéw
Swietinych w kabinie aktywnej

usterka integralnosci wskazan (wyswietlania) znaku sygnatowego przez powtarzacz sygnatéw na
aktywnym stanowisku (w aktywnej kabinie)

usterka funkcji przycisku ] powtarzacza sygnatow na aktywnym stanowisku

usterka funkcji przycisku powtarzacza sygnatéw na aktywnym stanowisku

usterka funkcji przycisku powtarzacza sygnatéw na aktywnym stanowisku

usterka nie wymaganego (nie wnioskowanego) zakohczenia interwencji (zadziatania systemu)
taczna usterka blokéw STBM lub STBC bramy MIREL STB

utrata integralnosci trybu aktywnego bramy MIREL STB i trybu pracy systemu MIREL VZ1

utrata integralnosci polecenia STM_CMD (polecenie dla systemu MIREL VZ1) pomiedzy kanatami
M i C bramy MIREL STB

usterka komunikacji bramy MIREL STB z systemem MIREL VZ1
usterka komunikacji bramy MIREL STB z systemem ETCS
utrata integralnosci polecenia z systemu ETCS lub VCS

utrata integralnosci generowanych komunikatéw istotnych dla bezpieczenstwa pomiedzy
kanatami M i C bramy MIREL STB

utrata integralnosci wyj$¢ binarnych bramy MIREL STB

taczna usterka bloku STBGW bramy MIREL STB

usterka komunikacji miedzy kanatami M i C bramy MIREL STB

usterka komunikacji z blokiem STBGW bramy MIREL STB

awaria parametrow konfiguracyjnych z bloku STBGW

utrata integralno$ci stanu dwoch bram MIREL STB w funkcji master/slave
usterka komunikacji miedzy bramami MIREL STB master i slave

usterka zewnetrznego interfejsu komunikacyjnego, w tym funkcji master/slave
usterka komunikaciji jednostki centralnej z kanatem M bramy MIREL STB
usterka komunikaciji jednostki centralnej z kanatem C bramy MIREL STB
uszkodzenie integralnosci wej$¢ binarnych sterowania trybem gotowosci (czuwania)

taczna usterka urzgdzenia rejestrujgcego
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E84 uszkodzenie integralnosci interfejsu z systemem SHP

E85 usterka komunikacji jednostki centralnej z kanatem M generatora MIREL SHPE
E86 usterka komunikacji jednostki centralnej z kanatem C generatora MIREL SHPE
E90 tgczna usterka generatora MIREL SHPE

E91 awaria integralnosci pomiedzy kanatami M i C generatora MIREL SHPE

E92 awaria komunikacji generatora MIREL SHPE

E93 awaria anteny generatora MIREL SHPE

m w starszych systemach jest mozliwe nastepujgce, odmienne wykrywanie niektérych awarii

E60 potgczona usterka blokéw bramy MIREL STB — kanat M
usterka integralno$ci wymaganego trybu pracy przez brame MIREL STB — kanat M

E61 oraz rzeczywistego trybu pracy systemu MIREL VZ1

E62 usterka integralno$ci wymaganego trybu pracy miedzy kanatem M i C bramy
MIREL STB wykryta przez kanat M

E63 potaczona usterka komunikacji bramy MIREL STB — kanat M ze systemem MIREL

VZ1
E64 porucha komunikacji bramy MIREL STB — kanat M ze systemem ETCS

potagczona usterka polecenia systemu ETCS wykrytej przez brame MIREL STB —
kanat M

E70 potgczona usterka bramy MIREL STB — kanat C
usterka integralno$ci wymaganego trybu pracy przez brame MIREL STB — kanat C

E65

ET1 i rzeczywistego trybu pracy systemu MIREL VZ1

E72 usterka integralno$ci wymaganego trybu pracy miedzy kanatem M i C bramy
MIREL STB wykryta przez kanat C

E73 potgczona usterka komunikacji bramy MIREL STB — kanat C ze systemem MIREL

\74l
E74  usterka komunikacji bramy MIREL STB — kanat C ze systemem ETCS

potgczona usterka polecenia systemu ETCS wykryta przez brame MIREL STB —

E7S kanat C

25.2 Awarie ograniczajace dalszg prace

Przy powstaniu awarii ograniczajgcej dalszg prace nie dochodzi do otwarcia zaworu EPV i do uruchomienia
hamulca awaryjnego. Na przednim panelu lednostki podstawowej ani na powtarzaczu sygnatéw na
stanowisku aktywnym nie jest sygnalizowana zadna awaria. Chodzi o awarie powtarzacza sygnatdw na
stanowisku nieaktywnym i awarie wykrywane podczas jazdy w trybie pracy ZAV.

Awarie powtarzacza sygnatéw na stanowisku nieaktywnym ograniczajg dziatanie pociggowego urzgdzenia
zabezpieczajgcego tylko na stanowisku, na ktérym powtarzacz sygnatéw jest w stanie pracy bezawaryjnej.

Lista awarii ograniczajgcych dalszg prace pociggowego urzgdzenia zabezpieczajacego, ktére sg
sygnalizowane na powtarzaczu sygnatéw nieaktywnego stanowiska:

EO0 usterka powigzana (wielowgtkowa; grupowa) gtéwnego moduilu kabinowego powtarzacza
sygnatoéw na aktywym stanowisku

Wszystkie awarie wykrywane podczas eksploatacji w trybie pracy ZAV w czasie jazdy sa klasyfikowane jako
awarie ograniczajgce dalszg prace systemu. Po zatrzymaniu pojazdu kolejowego te awarie sg
przeklasyfikowane wedtug rodzaju awarii w standardowy sposéb. Do otwarcia EPV hamulca awaryjnego z
tytutu wykrycia awarii dojdzie w trybie pracy ZAV dopiero po zatrzymaniu HDV.
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