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Predmluva.

Obsahem tohoto navodu je popis manipulaci slouzicich k Fizeni jizdy, tedy
k ovladani pohybu vozidla. Ostatni zaleZitosti pfimo nesouvisejici s jizdou, jako
napf. ovladani hlavniho vypinace, sbéracu, pomocnych pohona, informacniho
systému a podobné nejsou pfedmétem tohoto pojednani a je tfeba je hledat
v materialech pfislusnych dodavateld.

Pfi tvorbé tohoto navodu bylo snahou vyhovét rlznym povaham
strojvedoucich. Nékterym stacCi vysvétlit, jak se zafizenim pracovat, a co se déje
uvnitf je nezajima, jini se naopak chtéji dozvédét néco vice, aby tak ziskali pocit, Ze
zafizeni znaji a védi, co mohou v té které situaci od né&j oCekavat. Domnivame se
totiz, ze u zafizeni vybavenych jistou inteligenci nelze tento problém fesit prostym
predpisem pro obsluhu ovladacich prvka. Prikladem mohou byt napfiklad navody
k obsluze raznych vyrobku spotfebni elektroniky, které se omezuji pouze na popis
mackani knoflikd“ a jejich kombinaci bez podrobngjSiho vykladu. Nabyvaji tak
znacného rozsahu, aby podchytily pokud mozno v8echny mozné eventuality. PFfitom
se pfedpoklada, Ze si uzivatel nejprve vSe ,na necisto“ vyzkousi a pfi pfipadném
problému ¢i méné obvyklé situaci se bude Fidit zasadou ,kdyz vSe selhalo, pfecti si
navod a pfipadné se zeptej“. Tento postup v3ak, na rozdil od napf. videorekordéru,
nelze na vlak s lidmi jednoduse pouzit. Na druhé strané nelze t€mto navodim upfit
Casto velmi instruktivni grafické FeSeni s mnoha obrazky, umoziujicimi snadnou
orientaci pfi lokalizaci potfebnych ovladac¢l a kontrolu spravnosti jednotlivych
postupUl pfi obsluze.

Vzhledem ke znaéné vnitfni funkeni slozitosti systému CRV&AVV bylo tieba

vvvvv

rozsah a slozitost resp. pocet stran navodu.

Tomu vSemu byl podfizen obsah i celkovy rozvrh tohoto navodu.
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0. Uvod

0.1. Uéel a élenéni systému CRV&AVV CD

Ridici systtm CRV&AVV CD je uren pro automatizaci Fizeni kolejovych
vozidel pfedevSim na tratich Ceskych drah. Zakladni funkéni Casti systému je
centralni regulator vozidla (CRV), jehoz ukolem je zajistit :

e fizeni vozidla v rezimu ,,Manualné (MAN)“, kdy vozidlo fidi strojvedouci zcela
ruéné (Fidi rychlost vozidla a zajistuje brzdéni),

e fizeni vozidla v rezimu ,,Automaticka regulace rychlosti (AUT)", kdy je vozidlo
pomoci regulatoru CRV fizeno tak, aby dodrzovalo (v rezimu Jizda) resp.
nepfekracovalo (v rezimu Vybéh) nastavenou pozadovanou rychlost. Brzdéni
k cilim provadi strojvedouci ru¢né.

Zakladni funkce v reZimech ,MAN“ a ,ARR" je systém CRV&AVV schopen pinit
na kazdém vozidle, na némz je instalovan, a na kazdé trati, pficemz trat v tomto
pfipadé nemusi byt vybavena Zadnym s CRV&AVV (resp. s AVY)
spolupracujicim zarizenim.

e podporu pro rezim fizeni ,,Cilové brzdéni (CB)“ nadstavbové Casti systému
AVV, {j. zajistit vSechny potfebné funkce rezimd MAN a ARR vyuzivané pro CB.

Nadstavbovou Cast systému (AVV) tvofi regulator cilového brzdéni (dale
CB nebo RCB) a regulator jizdni doby - tzv. optimalizator jizdy vlaku (dale OJV).
Takto rozSifeny systém (tedy komplet CRV + AVV) je schopen zajistit automatické
fizeni vlaku tak, ze zaijistuje:

e respektovani tratové rychlosti a samocinné cilové brzdéni pfed mistem, kde je
shizena,

¢ respektovani navéstnich znakl navéstidel a samocinné cilové brzdéni k hlavnim
navéstidlim zakazujicim jizdu nebo povolujicim jizdu sniZenou rychlosti,

e samocinné cilové brzdéni k nastupistim téch stanic a zastavek, ve kterych ma
vlak zastavit,

¢ strojvedoucim spousténé cilové brzdéni k zac¢atkim pfechodnych pomalych jizd,

e samocinné zadavani vybéhu v okamziku, kdy je mozné nejblizSi stanice nebo
zastavky dosahnout jizdni pouzitim strategie vybéh - brzda v pfedepsaném Case.

Aby mohl systém CRV&AVV vsechny vySe uvedené zakladni funkce zajistit,
musi byt pfislusna trat vybavena tzv. tratovymi informacnimi body (IB), které
umoznuji systému AVV ur€it okamzitou polohu vlaku na trati v okamziku prajezdu
nad timto bodem. Za timto ucelem musi byt Celni vozidlo vybaveno snimaci pro
scteni® tratovych informacnich bodd. Dale musi byt v k tomu urené oblasti paméti
systému instalovana mapa traté, zachycujici polohu a charakteristiku vSech mist na
trati dulezitych pro splnéni vySe uvedenych funkénich pozadavku, a dale jizdni fady
vlaku, které maji byt takto (t.j. s pouZitim systému CRV&AVV) fizeny.

Snimace pro Cteni IB, jsou vyhradni periferii systému CRV&AVV a jejich
¢innost je timto systémem pfimo fizena. Mapa traté a ,jizdni rady“ tvofi tzv. datovou
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Cast systému (zafizeni) AVV, Casto zjednodudené oznalovanou jako popis traté
resp. ,Route map“. Pro vytvareni a udrzbu (aktualizaci) datové Casti systému se
pouzivaji SW prostfedky PREKLA a PREKLC instalovatelné na PC.

Pro pIné vyuziti vSech funkci, které systém CRV&AVV pfi fizeni jizdy vlakd
poskytuje, je tedy tieba vybavit trat' a vozidlo :

e mobilni &asti systému CRV&AVV (vozidlo),
¢ informaénimi body (trat),
e mapou traté (vozidlo),

e jizdnimi fady“ (vozidlo).

V neposledni fadé je pak samoziejmé& nutné seznamit strojvedouci se
zpusobem fizeni jizdy vlakd (vozidel) systémem CRV&AVV a s funkci a obsluhou
prislusnych ovladacu a sdélovacu na pultu (pfip. na stanovisti) strojvedouciho.

Pamatujme si, Ze hlavni zdsadou pfi fizeni jizdy vlaku systémem CRV&AVYV,
a to ve v8ech rezimech fizeni (tj. ,MAN® ,AUT" i ,CB" resp. ,CB+OJV*) je, ze
nejvyssSi rozhodovaci pravomoc nalezi vzdy strojvedoucimu. To znamena
zejména, Ze:

e jakékoliv zvySeni pozadované rychlosti jizdy strojvedouci musi vzdy schvalit,
resp. navolit; systém CRV&AVV v rezimu ,,CB* vzdy vys$Si rychlost jen ,nabizi,

o strojvedouci muze kdykoliv_okamzitou rychlost jizdy snizit tladitkovou volbou
nebo (ruénim) brzdénim (a to tfeba az do zastaveni) aniz by musel systém
pfepinat do rezimu , AUT“ resp. ,,MAN“; systém CRV&AVV tento zasah
strojvedouciho respektuje (tzv. preference ru¢niho brzdéni), dokud strojvedouci
nenavoli vétsi rychlost nebo dokud strojvedouci svij zasah sam nezrusSi
(neodbrzdi) a nebo dokud k tomu neda souhlas hlavni jizdni pakou - poloha <S>

e vrezimu ,,CB“ (resp. ,,CB + OJV“) systém CRV&AVV neakceptuje od
strojvedouciho volbu pozadované rychlosti vy8Si nez je pro danou situaci
stanoveno (v tratové mapé nebo spusténym cilovym brzdénim).
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1. Pohotovost k jizdé

Pfipomefime si, 2e za pohotovost kjizdé se povazuje stav, kdy
strojvedoucimu nic nebrani vtom, aby se s vozidlem rozjel. Je tedy tfeba mit
naplnéné hlavni vzduchojemy, napajeci a hlavni potrubi a otevien kohout pfidavné
brzdy, dale mit zapnut hlavni vypina€¢ a zvednut sbéraC na alespofi jednom
motorovém voze, na némz musi byt alespon jeden podvozek neodpojen a bez
poruchy, tedy s funkénim pohonem.

Do tohoto stavu uvadi strojvedouci vozidlo po zapnuti spinaée Fizeni na
stanovisti, z néhoz chce vlak fidit. Popisem funkce a manipulace s ovladaci vozidla
se zabyva jina dokumentace - viz pfisludné materialy, zde jen stru¢né pfipomeneme
dalezité ukony tykajicich se fizeni jizdy a brzdy.

Pfed zapnutim fizeni zkontrolujeme, zda je voli€ sméru ve stfedni (nulové)
poloze a zda je hlavni jizdni paka (HJP) v poloze <V> (vybé&h). Pokud byl viak
zabrzdén pribéznou brzdou, je po zapnuti fizeni brzdi€¢ v zavéru. Prelozenim hlavni
jizdni paky do <J> doplnime fidici vzduchojem brzdie (trva cca 8-10 s) a teprve
potom zruSime zavér, ¢imz doplnime hlavni potrubi. Timto postupem zabranime
zbyte€nému vypusténi zbyvajiciho vzduchu z hlavniho potrubi. Po doplnéni
hlavniho potrubi vratime hlavni jizdni paku do polohy <V>.
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2. Jizda na ruéni fizeni - ,MAN*

ReZim fizeni ,,MAN* slouZi pfedevsim k posunu v depu, popfipadé k jizdé za
velmi Spatnych adheznich podminek (kdy ani omezeni tazné sily na minimum
v rezimu ,AUT“ nepomaha - viz &l. 3.).

2.1. Funkce hlavni jizdni paky HJP

Strojvedouci v tomto reZimu fizeni zadava pfimo pomérny tah hlavni jizdni
pakou, a to nasledujicim zpisobem:

» Vv poloze <S> pomérny tah narista do +100%, této hodnoty dosahne z nuly za
6 sekund (do doby, nez alespon jeden pohon za¢ne tahnout, je pomérny tah
omezen na +10%), zaporny PT a tlak v HP se chovaji stejné jako v poloze <J>;

» v poloze <J> kladny pomérny tah zlUstava nezménén, zaporny zmensuje svoiji
velikost k nule (z -100% za 4 s), hlavni potrubi je doplfiovano;

» Vv poloze <V> kladny pomérny tah zmensSuje svoji velikost k nule (z +100% za
4 s), zaporny tah zlstava nezménén, stejné jako tlak v HP;

> v poloze <BE> narusta zaporny pomérny tah do -100%, této hodnoty dosahne
za 6's, pokud byl pfedtim kladny pomérny tah, zméni skokem znaménko na
zaporné (a dale narlsta), tlak v HP se nezméni;

» Vv poloze <BP> je snizovan tlak vzduchu v hlavnim potrubi (odpovida poloze <B>
ovladace OBE-1), zaporny pomérny tah narlsta jen v pfipadé, Ze strojvedouci
predtim setrval v poloze <BE> déle nez 1 s; pokud vSak pfeSel z <V> do <BP>
rychle (za méné nez 1 s), zaporny pomérny tah nenarlsta, a to ani po vraceni
do polohy <BE>;

» poloha <R> je rychlobrzda (uc€inkuje stejné jako na OBE-1), pomérny tah je
skokem zménén na -100%.

poloha HIP tazna sila brzdna sila EDB prabézna brzda
S roste k +100% klesa k 0% snizuje ucinek
J beze zmény
\% klesa k 0% beze zmény beze zmény
BE skokova zména na | oste k -100% 1)
brzdnou silu stejné _ ]
BP velikosti —> bylo-li BE déle nez zvySuje ucinek
1s, roste k -100%
2)
R skokova zména na -100% brzdy rychlo¢inné brzdéni

1) pokud pfedtim strojvedouci prelozil paku z <V> do <BP> za méné nezZ 1 s a poté
jJivratildo  <BE>, je PT beze zmény,

2) cas je mérfen od okamZiku, kdy byla paka preloZena z polohy <V>.
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Zdanlivé slozité zavislosti v polohach <BE> a <BP> nejsou ve skute¢nosti
nijak obtizné a vyplyvaji ze slou€eni funkci hlavni jizdni paky a ovladate OBE-1.
Hlavnim cilem bylo umoznit strojvedoucimu ovladat brzdu vlaku dvéma rlznymi
zpusoby v zavislosti na adheznich podminkach &i jinych okolnostech:

1. prvni zpusob predpoklada pfednostni vyuziti elektrické brzdy a jeji doplnéni treci
brzdou vloZzenych vozu - vtomto pfipadé strojvedouci nejprve v poloze <BE>
zada zaporny pomérny tah a pak (i pfed dosazenim -100%, ale nejdfive po 1 s)
prekladanim do <BP> snizuje tlak v hlavnim potrubi a brzdi vlozenymi vozy;
tento zpusob je tedy vhodny pro dobré adhezni podminky;

2. druhy zpusob predpoklada rovhomérné vyuziti elektrické brzdy motorovych vozu
i treci brzdy vlozenych voz( - v tomto pfipadé prelozi strojvedouci hlavni jizdni
paku rovnou do polohy <BP> a snizovanim tlaku v hlavnim potrubi brzdi
(elektricka brzda motorovych vozu je ovladana prfes prevodnik tlaku za
rozvadéem), pfi postupném snizovani tlaku staci vracet hlavni jizdni paku jen
do <BE>; tento zpUsob je vhodny pro Spatné adhezni podminky;

2.2. Samoc¢inné parkovani

V klidu je vozidlo zajisténo parkovaci brzdou. Parkovaci brzda je samoc&inné
aktivovana pfi poklesu rychlosti vozidla pod 2 km/h, ruSi se pfeloZzenim hlavni jizdni
paky do polohy <S>. Pokud do 8 s po uvolnéni jizdni paky do polohy <J> nebo
v okamziku vraceni hlavni jizdni paky do polohy <V> nedosahne rychlost vozidla
3 km/h, je parkovaci brzda znovu aktivovana.

2.2.1. Vypnuti/zapnuti

Pro jemné manévrovani s vozidlem je mozné (pouze v rezimu fizeni ,MAN®)
parkovaci brzdu resp. samocinné parkovani vypnout. Déje se tak prelozenim hlavni
jizdni paky do <BE> a stiskem tlacitka [-] na pravém poli klavesnice ur€eném pro
volbu rychlosti (nezaménovat s tlaCitkem [-] ve stfednim poli klavesnice uréeném pro
omezovani pomérného tahu !). Opétovné zapnuti se déje analogicky, avSak pomoci
tlacitka [+] (nebo kratkodobym pFfepnutim do rezimu fizeni ,,AUT®).

Vypnuti parkovaci brzdy Ize rovnéz doporudit pfi pojizdéni na znecisténych
kolejich v depu, kde by uclinek parkovaci brzdy mohl byt vzhledem k adheznim
podminkam pfili§ vysoky.

2.3 Soucinnost elektrodynamické a pneumatické brzdy

Doplikova pneumaticka brzda slouzi k doplnéni nedostateéného ucinku
elektrodynamické brzdy, v extrémnim pfipadé k nahrazeni celého u€inku EDB pfi
jejim uplném vypadku. Pokud tedy EDB vykazuje niZSi ucinek, nez je po ni
pozadovano, je rozdil mezi pozadovanou a skuteCnou brzdici silou realizovan
pomoci pneumatické brzdy. Aby bylo mozné porovnavat silové ucinky EDB a
pneumatické brzdy, je definovan tzv. ekvivalentni tlak Pekv, tj. takovy tlak vzduchu
v fidicim okruhu pneumatické brzdy, ktery odpovida 100% pomérné brzdné sily. Na
motorovém voze 471 je Pekv nastaven na 4.0 baru.
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2.3.1 Brzdéni zadanim zaporného pomérného tahu (poloha <BE>)

Zaporny pomérny tah vyjadfuje poZadavek na vyuziti brzdicich schopnosti
EDB. Brzdova charakteristika ma pfitom dvé ¢&asti: v rozsahu 0 az 66 km/h je
maximalni brzdnd sila konstantni (omezeni silou), zatimco v rozsahu
66 az 140 km/h hyperbolicky klesa (omezeni vykonem). Realizace zaporného
pomérného tahu tuto skute€nost respektuje, aby pfi udrzovani rychlosti na spadu
pouze pomoci EDB bez pouziti pribézné brzdy nemotorovych vozu nebyla pfi fadné
funkci EDB pouzivana doplfikova pneumaticka brzda motorovych vozu.

PFi zabrzdéni v poloze jizdni paky BE se proto po dobu nabé&hu EDB kratce
objevi v brzdovych valcich tlak vzduchu. Po dosaZeni Zadaného ucinku EDB vsak
tlak vzduchu zmizi a motorovy viz brzdi pouze elektricky. Pfi poklesu rychlosti pod
20 km/h pak zacne byt ucinek EDB postupné omezovan a pod 10 km/h zcela
potlaten, brzdéni pfitom pfebira doplfikova brzda, coz se projevi postupnym
narastem tlaku v brzdovych valcich.

2.3.2 Brzdéni snizenim tlaku vzduchu v hlavnim potrubi (poloha <BP>)

Pozadavek na brzdnou silu EDB je odvozen od tlaku vzduchu za
rozvadéem samocinné prubézné brzdy. Vyuziva se pfitom vySe popsaného
ekvivalentniho tlaku Pekv. Pfi rychlostech nad cca 70 km/h neni EDB v dlsledku
svého vykonového omezeni schopna tento pozadavek plnit v celém rozsahu (napf.
pfi maximalni rychlosti 140 km/h jen do vySe necelych 50%), chybéjici ucinek je
proto realizovan doplfikovou brzdou.

Pfi uplném provoznim zabrzdéni ze 140 km/h se proto zpocCatku objevi
v brzdovych valcich témérf piny tlak, po nabéhu EDB klesne zhruba na polovinu
a s poklesem rychlosti dale zvolna klesa az do rychlosti cca 70 km/h, kdy je nulovy.
DalSi pribéh je pak shodny jako pfi brzdéni zapornym pomérnym tahem: pfi poklesu
rychlosti pod 20 kmh dojde k omezeni EDB a vystfidani doplfikovou brzdou.

Je-li EDB v &innosti, je sou€innostnim ventilem Y109 pferuSeno spojeni mezi
rozvadéCem samocinné brzdy a brzdovymi valci, které jsou tak plnény pouze
dopliikovou brzdou.

2.3.3 Kombinované brzdéni (poloha <BE> | <BP>)

Je-li zadan zaporny pomérny tah a je-li zaroven tlak vzduchu za
rozvadécem, rozhoduje o zadané brzdné sile EDB vétSi z obou pozadavku. Tim je
zajisténa  pfednostni  realizace  brzdného  u€inku  motorového  vozu
elektrodynamickou brzdou a teprve pak dopliikovou pneumatickou brzdou. Na
druhé strané je nutno mit na paméti, ze vétsi pozadavek zakryva zménu pozadavku
mensiho:

e Zada-li strojvedouci nejprve zaporny pomérny tah, pak na pozdéjSi snizovani
tlaku vzduchu v hlavnim potrubi reaguji nejdfive pouze nemotorové vozy zatim
co motorové vozy za€nou reagovat (zvySovat brzdici uc€inek) az tehdy, pfekrogi-
li tlak za rozvadé€em hodnotu odpovidajici zapornému pomérnému tahu.
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e ZacCne-li v8ak strojvedouci brzdit nejprve pribéznou brzdou, pak pozdé&jsi
zadavani zaporného pomérného tahu ma odezvu ve zvyseni brzdiciho ucinku
motorového vozu az od okamziku, kdy pfekroCi hodnotu odpovidajici tlaku za
rozvadécem!

Z tohoto duvodu neni vhodné libovolné stridat zpUsob ovladani brzdy vlaku
(s pfednostnim vyuzitim EDB nebo s rovhomérnym vyuZitim vSech brzd) béhem
jednoho a téhoz brzdéni.

2.3.4 Vyrovnavani ucinku EDB jednotlivych podvozku

Zatimco EDB kazdého podvozku je fizena samostatné, ma doplfikova brzda
pouze jeden pneumaticky okruh. Pfi nedostate¢ném ucinku EDB jednoho podvozku
je proto nutné omezit i u€inek EDB druhého podvozku, protoze nelze jednim
regulatorem tlaku nastavit rdzné tlaky vzduchu v brzdovych valcich jednotlivych
podvozkd.

Cini-li odchylka obou Gg&ink( nejvyse 20%, je za vysledny uginek povazovana
jejich  primérna hodnota (jednotlivé podvozky jsou pak prebrzdény nebo
nedobrzdény nejvySe o 10%). Pfi vétsSi odchylce je za vysledny ucinek povazovana
mensi z obou hodnot zvétsend o 10%. Zadana hodnota zadavana jednotlivym
podvozkim je pak v obou pfipadech omezovana na hodnotu o 10% vétsi, nez je
vysledny ucinek (tj. nejvySe o 20% vétsi, nez mensi z obou UCink() .

2.3.5 Soucinnost brzd za $patnych adheznich podminek

Zasah protismykové ochrany EDB je hladen do MRC v CRV, kde je po dobu
trvani zasahu simulovan fiktivni G&inek EDB (tj. MRC postupuije tak, jako kdyby EDB
ucinek nesnizila). Tim jednak pfi smyku jednoho podvozku nedojde ke snizeni
ucinku EDB druhého podvozku vySe popsanym vyrovnavacim mechanismem,
jednak nedojde ke zvySeni tlaku vzduchu doplikové brzdy, které by zde bylo spiSe
ke Skodé. Fiktivni ucinek odpovida pozadované hodnoté brzdného ucinku zvétsené
010

Doba trvani zasaha protismykové ochrany EDB je kontrolovana. Po
vyCerpani povolené doby nebo pfi smyku v rychlosti mensi nez 25 km/h je EDB
odstavena na 10 sekund a je otevien soucinnostni ventil (protismykovou ochranu
pak dale zajisStuje protismyk pneumatické brzdy). Po uplynuti této doby je €innost
EDB znovu povolena a nedochazi-li jiz ke smykam, pfevezme znovu brzdéni.

Smyk pfi rychloCinném brzdéni (tlak v hlavnim potrubi menSi nez 3 bary)
vede k okamzitému nevratnému odstaveni EDB a k otevieni sou¢innostniho ventilu.
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3. Jizda s automatickou regulaci rychlosti ,,AUT“

RezZim fizeni ,AUT“ je zakladnim reZimem Fizeni vozidla (podobné jako
u vozidel fad 470 a 843/943). V tomto pfipadé strojvedouci zadava rezim jizdy
a pozadovanou rychlost jizdy s odstupfiovanim 5 km/h. Zakladnimi rezimy jizdy jsou
jizda, vybéh a brzdéni. V rezimu ,jizda“ smi regulator rychlosti (RR) vytvaret
pomérny tah v obou polaritach (tahnout i brzdit) a plné ovladat prabéznou
pneumatickou brzdu (brzdit i odbrzdovat), v rezimu ,vyb&h“ smi vytvaret pouze
zaporny pomérny tah (nemuze tahnout) a opét smi plné ovladat pribéznou brzdu.
V reZimu ,brzdéni nesmi snizovat ulinek elektrické nebo pneumatické brzdy
zadany strojvedoucim (mUze jej vSak zvySovat).

3.1. Funkce HJP - zakladni jizdni rezimy
K zadani jednotlivych rezima jizdy slouzi opét hlavni jizdni paka (HJP):

» vpoloze <S> je zvolen rezim jizda“, jsou ruSeny vSechny tzv. preference
zavedené rezimem ,brzdéni a zaroven je davan (strojvedoucim) souhlas
s rozjezdem vozidla (nutno drzet do dosazeni rychlosti 3 km/h);

» Vv poloze <J> je rovné€Zz zvolen rezim .,jizda®“, pokud ovSem neni od dfivéjSka
zaveden rezim ,brzdéni“ (v tomto pfipadé dojde pouze k odbrzdéni a pfechodu
do rezimu ,vybéh*, nepotfebuje-li vS8ak RR brzdit); stojici vozidlo se v této poloze
paky nerozjede;

» Vv poloze <V> je zvolen rezim ,vybéh“, pokud oviem neni od dfivéjSka zaveden
rezim ,brzdéni“ (v tomto pfipadé neodbrzduje RR elektrickou brzdu a bylo-li
ruéné brzdéno i pribéznou brzdou, pak ani tu);

> v poloze <BE> je zaveden rezim ,brzdéni“: vznika preference brzdy vidi jizdé
(nulovanim vnitfni proménné JSOUHL), kdy RR nemuze odbrzdovat EDB a po
ruénim odbrzdéni v poloze <J> nemUlze tahnout; tato preference se zrusi
v poloze <S> nebo zpétnym pielozenim do polohy <V> po pfedchozim uplném
odbrzdéni obou brzd v poloze <J>; pro ovladani elektrické brzdy plati stejna
pravidla jako v ¢l.2 stim, Ze RR muze kdykoliv pfibrzdit; pneumaticka brzda
zustava plné fizena RR, pokud neni preference pribézné brzdy;

» vpoloze <BP> vznika dale preference prabézné brzdy (nulovanim vnitfni
proménné BSOUHL), ¢imz je znemoznéno odbrzdovani prabézné brzdy
regulatorem rychlosti (mlGze vSak podle potifeby pfibrzdit); tato preference se
zruSi v poloze <S> nebo po uplném odbrzdéni priibézné brzdy v poloze <J> (pfi
prostém ponechani paky v poloze <J> vS8ak trva pfedchozi preference brzdy
vaéi jizde);

» rychlobrzda - poloha <R> - je shodna s popisem v ¢l.2.

(viz nasledujici tabulka)
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tazna sila  brzdna sila brzdna sila prabézna prabézna
JSOUHL =1 JSOUHL =0 brzda brzda
BSOUHL =1 BSOUHL =0
S fizena RR | fizena RR jen | JSOUHL =1, | snizuje ucinek | BSOUHL =1,
i v klidu za pohybu, v | viz sloupec 4) viz sloupec
klidu klesa vlevo vlevo
0,
J fizena RR, k 0% fizena RR jen RR smi RR smi pouze
jen je-li za za pohybu, zvySovat i zvySovat
pohybu v klidu k 0% snizovat ucinek 9, po
JSOUHL=1 ucinek Uplném
\% klesa k 0% RR smi pouze rucnim
e odbrzdéni
zvysit ucinek, oboxx
. prabézné
po uplném .
odbrzdéni je Bsgéiyﬁ? )
JSOUHL =1, : o
. viz sloupec
viz sloupec
vievo
vlevo Y
BE skokova | JSOUHL =0, | roste k -100%
zména na | viz sloupec 2)
Bp | D7ANOU | VPIAYO | hyioli BE déle| BSOUHL =0, |  zvysuje
St uliejrt\_e 4al smi nez 1 s, roste | viz sloupec ucinek
velikosti | nadale pouze | " 1509, 3 vpravo
zvySovat
ucinek
R skokova zména na -100% brzdy, rychloginné brzdéni, BSOUHL
JSOUHL =0 =0
Poznamky:

1) je-li pomérny tah nezaporny a je-li upiné odbrzdéna samocinna brzda,

2) pokud predtim strojvedouci prelozZil paku z <V> do <BP> za méné nez 1sa
poté ji vratil do <BE>, je PT beze zmény,

3) Cas je méren od okamziku, kdy byla paka prelozena z polohy <V>,

4) brzdi-li RR a strojvedouci souc¢asné odbrzduje jizdni pakou v poloze

koliduji tyto protikladné funkce na brzdi¢i BSE,

<S>

5) v poloze <J> prubézna brzda odbrzduje do doby, nez RR sam zabrzdi,
pfeloZzenim do jiné polohy nez <J> a vracenim do <J> je opét mozné odbrzdovat
(nezZ RR znovu sam zabrzdi).

jednoducha:

Popis funkce HJP opét pusobi zdanlivé slozité, skuteCnost je vSak

e Drzime-li hlavni jizdni paku v <S>, vozidlo se rozjede (po pfipadném odbrzdéni),

samoziejmé nezapomnéli-li jsme navolit rychlost...

12/72




AZD Praha s.r.o. Rizeni emj £.471/971 systémem CRV&AVV Zafi
2003

e V poloze <J> je zZadana rychlost udrzovana jizdou silou (resp. brzdénim na
spadu), v poloze <V> pfejde vozidlo do vybéhu a pfipadné brzdi na spadu.

e Chceme-li pfibrzdit elektrickou brzdou, pfeloZime hlavni jizdni paku do <BE>
a brzdime, RR tento pozZadavek respektuje (popfipadé zvétsi), pfipadné si na
spadu pfibrzdi (a odbrzdi) pribéznou brzdu. Odbrzdit musime ru¢né hlavni jizdni
pakou v <J>, av8ak RR =zlstane ve vybéhu; k dalsi jizdé silou musime
kratkodobé prelozit hlavni jizdni paku do <S> pfipadné do <V> a zpét do <J>.

e Chceme-li brzdit i prdbéznou brzdou, pfelozime hlavni jizdni paku (rychle ¢i
pomalu, viz &l. 2) az do polohy <BP>, od tohoto okamZiku RR neodbrzduje ani
pribéznou brzdu, a to az do uplného ruéniho odbrzdéni v <J> (po kterém RR
opét zUstane ve vybéhu, viz vyse).

¢ Neni-li pohon vlaku pohotovy k jizdé (jsou-li napf. stazeny sbérace), je pfi hlavni
jizdni pace v poloze <J> zaveden nuceny vybéh. Tato skute€nost je indikovana
napisem ,VYBEH* u horniho okraje displeje. Po obnoveni pohotovosti pohonu
Ize nuceny vybéh zrusit pfeloZzenim hlavni jizdni paky do polohy <S> nebo do
polohy <V>.

3.2. Volba zadané rychlosti

Volba zadané rychlosti je tladitkova. Jednotna zadavaci klavesnice uzivana
pro systém CRV&AVV u vozidel £.471 a 971 ma ve své pravé poloviné nasledujici
rozlozeni klaves pro volbu rychlosti:

Zadana rychlost se voli pomoci pravého pole klavesnice na pultu
strojvedouciho. Pfimo Ize volit celé nasobky 10 km/h v rozsahu od 30 km/h do
maximalni rychlosti vozidla (zde 140 km/h) a nulovou rychlost (ve skutecnosti
-15 km/h, aby vlak zastavil s ur€itym nenulovym odrychlenim), ostatni hodnoty (malo
frekventované rychlosti 10 a 20 km/h a vSechny hodnoty koncici pétkou) volime
pomoci korekénich tlacitek [ +] a [ - ] s krokem 5 km/h, tedy napf. [ 70 ] a[ +] da
75km/h, [ 30]a[-][-]da 20 km/h. Stisk tlacitek [150] a [160] zada zde vzdy jen
140km/h.

Zvlastnim pfipadem je stisk [ + ] pfi nulové pozadované rychlosti (po [ O ]
nebo po zapnuti pfi stani), kterym je navolena pozadovana rychlost 2 km/h pro
sprahovani jednotek. V tomto pfipadé nedojde po rozjezdu k dosazeni rychlosti
3 km/h a je nutné drzet hlavni jizdni paku v <S> trvale, jinak vozidlo po jejim
uvolnéni do <J> ihned pfejde do vybéhu a po 8 s zaparkuje, popf. zaparkuje ihned
po pfeloZeni hlavni jizdni paky do <V>.
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3.3. Odmérovani délky viaku

TlaCitkem klavesnice [KPJ] lze pfi pohybu vozidla aktivovat odméfovani
délky vlaku nastavené v tachografu. Po dobu odmérovani této délky je pozdrzena
volba vyS38i rychlosti, coZ Ize s vyhodou pouZzit pfi vyjezdu z mista s omezenou
rychlosti (pfedvolba vys$Si rychlosti). TlaCitky [ + ] a [ - ] se vtomto pfipadé méni
aktualni zadana rychlost a ne rychlost pfedvolena (nelze ji vSak tlaCitkem [ + ] zvySit
nad rychlost pfedvolenou). Rychlosti jako napf. 85 km/h je tedy nutno upfesnit
tlaCitkem [ +] az po odméfeni délky vlaku, manipulace [KPJ] [ 80 ] [ + ] je zde
nespravna: vede k okamzitému zvySeni pozadované rychlosti o 5 km/h. Zbytek
odmérované délky vlaku je priibézné zobrazovan na displeji.

Stisk [KPJ] za klidu vozidla odmé&fovani délky viaku rusi.

3.4. Omezovani tazné sily a prikonu pro trakci

Pfi mékkém napéti v troleji |ze omezit pfikon pro trakci. Déje se tak
omezovanim pomérného tahu v zavislosti na rychlosti jizdy. Pfi rozjezdu neni
pomérny tah omezen, je omezovan az pfi narlstu rychlosti, na nastavenou hodnotu
je snizen pfi cca 40 km/h.

Podobné Ize omezovat rozjezdovou taznou silu, zde je naopak omezovan
pomeérny tah pouze pfi rozjezdu (do rychlosti cca 40 km/h) a pak se s narUstem
rychlosti pomérny tah zvysuje.

Ovladacimi prvky jsou tlaCitka [ - ] a [ + ] ve stfedni Casti klavesnice
(nezamériovat s korekénimi tladitky pro volbu rychlosti) a tlacitko [ TAH ], které
méni jejich funkéni pfifazeni bud k omezeni tahu (sviti) anebo k omezeni vykonu
(nesviti). Vykon |ze omezit az na 30% (s odstupfiovanim po 10% a vynechanim
90%), taznou silu az na 20% (opét s odstupfiovanim po 10% a vynechanim 90%).

Ugel, funkce a pouziti tlagitek umisténych v levé poloviné klavesnice souvisi
s jizdnim rezimem ,cilové brzdéni“ a funkci ,optimalizatoru jizdy“ - viz dale.

3.5. Zapnuti a vypnuti rezimu ,,AUT“ resp. RR

Rezim ,,AUT“ Ize zapnout pfelozenim rezimového pfepinace z polohy ,MAN*
do polohy ,AUT* kdykoliv (tedy i za jizdy). Je-li v okamziku zapnuti pomérny tah
kladny, je pfechodné zaveden vybéh a k vlastnimu zapnuti regulatoru rychlosti RR
dojde az po dosazeni nulového PT. Pfi zapnuti RR je pozadovana rychlost
(automaticky) nastavena na okamzitou hodnotu skute¢né rychlosti (nejvysSe vSak na
maximalni rychlost, tj. 140 km/h); touto cestou Ize tedy docilit i takovych
pozadovanych rychlosti, které nejsou celo€iselnymi nasobky 5 km/h. Preference
ruéniho brzdéni jsou feSeny v CRC (a tedy trvale), proto se RR i pfi pfipadném
zapnuti béhem ruéniho brzdéni chova zcela korektné, tj. neodbrzduje Zadnou
Z brzd, které strojvedouci pfedtim pouzil !

Poznamka: CRC je oznadeni pro centralni fidici ¢len, coZ je stejné jako regulator
rychlosti RR subsystém casti CRV systému CRV&AVV.

14/72



AZD Praha s.r.o. Rizeni emj £.471/971 systémem CRV&AVV Zafi
2003

Vypnout RR tj. pfepnout z rezimu ,,AUT* do rezimu fizeni ,,MAN®* Ize opét
kdykoliv, je vSak nutné si uvédomit, Zze od tohoto okamziku je provedeni vSech
potfebnych Fidicich ukond pro Fizeni jizdy vlaku vyhradné& na strojvedoucim. Je-li
v okamziku pfepnuti do ,MAN“ pomérny tah kladny, pfejde vlak (pohon) do vybéhu,
je-li v okamziku pfepnuti do ,MAN* pomérny tah zaporny tj. brzdi se, pak v poloze
hlavni jizdni paky <V> zlstane nastaveny brzdovy ucinek (zaporny pomérny tah)
beze zmény, zatimco v poloze hlavni jizdni paky <J> dojde k odbrzdéni (pokud neni
zavedena preference ruéniho brzdéni).
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4. Jizda v rezimu cilového brzdéni ,,CB*
4.1. Zakladni funkéni stavy

V poloze prepinae rezimu fizeni ,,CB“ je aktivovan systém AVV. Systém
AVV se mlze nachazet v nékolika funk&nich stavech :

e vinicializaénim stavu, t. ve fazi zadavani dat viaku (nebo potvrzeni dat
pfevzatych resp. nabidnutych z registraéniho rychloméru), kdy AVV zadava
poZadovanou rychlost -15 km/h (zadavani za jizdy neni povoleno a vede
k intenzivnimu brzdéni),

e v pohotovostnim stavu, do kterého systém AVV pfechazi po zadani dat
(inicializaci) a kdy jeSté AVV nezasahuje do jizdy vlaku a ofekava prvni tratovy
informaéni bod (IB),

e v aktivnim provoznim stavu, do kterého systém AVV pfechazi po spravném
precteni prvniho IB, kdy jiz do jizdy vlaku zasahuje,

e v pasivhim provoznim stavu, do kterého pfechazi systém AVV piepnutim
rezimu Fizeni ,zpatky“ do rezimu ,AUT", kdy systém AVV sice pIné sleduje déni
na trati, ale do Fizeni vlaku nezasahuje. Pfepnutim zpét do rezimu ,CB“ opét
pfevezme AVV fizeni, pfepnutim do rezimu ,MAN" je AVV definitivhé vypnuto,

e v aktivnim chybovém stavu, do kterého pfechazi systém AVV po pfipadné
chybé c&teni IB nebo jiné zavazné chybé, kdy vlak intenzivné brzdi (zadanim
pozadované rychlosti -15 km/h). Za této situace je nutné piepnout do rezimu
fizeni ,AUT", systém AVV tim pfejde do chybového stavu pasivniho,

e v pasivhim chybovém stavu, kdy nezasahuje do fizeni jizdy vlaku a umozriuje
zruSit pozadavek na brzdéni.

V obou chybovych stavech setrvava systém AVV az do precteni platného
tratového informacniho bodu IB, kdy se AVV opét ,zorientuje” na trati. Tento stav je
ohlasen strojvedoucim napisem na displeji vozidla (stejné jako pfedevsim aktivni
chybovy stav) véetné doporuc¢ené manipulace, kterou ma strojvedouci provést - viz
dale.

Zakladni diagram funkénich stavd systému AVV a pfechodd mezi nimi
ukazuje nasledujici schéma:
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Zakladni diagram funkénich stava systému AVV
(a mozné pfechody mezi stavy)
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MAN zapnuti AVV CB
)| inicializacni
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4.2. Zapnuti systému CB - inicializace

Zapinat systém cilového brzdéni prelozenim prepinae rezimu fizeni do
polohy ,,CB* je mozné pouze za klidu vozidla, jinak dojde k zabrzdéni vlaku. To se
v8ak nevztahuje na pfipad, kdy byl systém CB se zadanymi daty béhem provozu
doCasné prepnut do neaktivniho stavu polohou ,,AUT* prfepinaCe rezimu fizeni
(napf. pfi vyluce tratové Casti AVV apod.) - tento stav se od prvniho zapnuti lii
stavovou informaci vypsanou v pravém dolnim rohu (viz dale).

Dale se budeme zabyvat prvnim zapnutim systému.

Po pfepnuti pfepinage rezimu Fizeni do polohy ,,CB* se na displeji objevi
nasledujici obrazek:

T: 3000V
+100
F: 3000V -
HU: D K35: @ B
i-|-|'|-|'|-|-|'|-|-|'|-|'|-|-|'|-|-| up — +50
0 30 60 90 120 150 180 km~h -
I||||||||||||||||||||||||||||||||||||US _
1 —
0
1 2 3 B
CISLOD ULAKU: 9313 4 5 6 N
50
7 8 9 L
- 0 +1 —
—100
Nz 0 T:=0 HEHL

Povsimnéte si nulové pozadované rychlosti - po zapnuti regulatoru cilového
brzdéni je nastavena vzdy tato hodnota. Pfi pfipadnych nezadoucich pfechodovych
stavech vlakové datové sbérnice WTB, kdy by mohlo dojit ke kratkodobému
propadu signalu fidici, je tak dosaZzeno bezpecného stavu.

4.2.1. Cislo viaku

Nabizené Cislo vlaku (zde 9313) je pfevzato ztachografu. Dotykem na
obrazovku displeje na buton (nakreslené tlacitko) [] je toto Cislo odeslano do
regulatoru cilového brzdéni (RCB), €iselnymi butony ([0]..[9]) je mozZné zadat jiné
Cislo (po stisku prvniho Ciselného butonu nebo butonu mazani [<] je nabizené Cislo
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smazano). Tuto moznost Ize vyuzit napf. pfi zméné grafikonu, kdy jsou vlaky podle
,starého* GVD uvadény se zménénym Cislem (napf o 10000 vétsSim).

Stiskem butonu [] je zadané Cislo vlaku 9313 odeslano do RCB, kde je
v mapé traté hledan popis trasy tohoto vlaku. Pokud hledani skonéi neuspésné,
vypiSe se v levé spodni ¢asti displeje napis:

Vlak nenalezen !

Pokud jsme pfi zadavani Cisla neudélali chybu, znamena to, Ze systém RCB
nema zadany vlak ve své paméti. Pokud vsak zjistime, Zze jsme se ,pfehmatli‘, je
mozné zadat spravné Cislo a odeslat je stiskem [] .

4.2.2. Brzdici procenta

V uspésSném pfipadé pokraCuje zadavani hodnot (inicializace) brzdicimi
procenty:

T: 3000V
+100
F: 3000V -
HU: D K35: D B
I|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'| up — +50
0 30 60 90 120 150 180 km~h -
I|||||||||||||||||||||||||||||||||||| Us B
1 —
0
1 2 3 B
GISLO ULAKU: 9313 4 5 6 B
— —50
BRZDICI PROCEHTA: 100 N
7 8 9 L
s 0 ! —
—100
Nz 0 T:=0 HEHL

Nabizena hodnota (100%) je rovnéz prevzata z tachografu a je ji mozné
odeslat pouhym stisknutim [.] . Samozfejmé&, oCekava-li strojvedouci velmi Spatné
adhezni podminky, neni zadny problém (nebo snad zbabélost) zadat pomoci
tlaCitek klavesnice zobrazené na dotykové obrazovce displeje strojvedouciho brzdici
procento nizSi nez skute¢né - Ize jit az na 60%. Zadana hodnota se opét odesle
dotykem na []. Je-li v8ak zadana niz8i hodnota nez 60%, objevi se zprava
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Nedostate¢na brzdici procenta !

Rizeni emj £.471/971 systémem CRV&AVV

4.2.3. Délka viaku

zari

Po zadani brzdicich procent pokradujeme délkou viaku (v napravach,

1 naprava = 6.6 m), nabizenych 12 naprav je opét pfevzato z tachografu:

I
|
0 30 60
|

CiSLO ULAKU:
BRZDICI PROCEHTA:
DELKA ULAKU:

90

9313
100
12

120

150

T: 3000V
F: 3000V
HU: D K35: D

"1 oup
180 km/h

[ ||| 1 ||| 1 ||| 1 ||| [ ||| [ || us

+100

— +50

—100

MEHL

Zadana deélka vlaku je pouzivana pro vypoCet posunuti cile pfi brzdéni
k nastupistim tam, kde je vlak veden do cile stfedem nebo koncem, a dale pfi
odmérovani konce vlaku po opusténi Useku se snizenou rychlosti. Zadat délku viaku
Ilze pomoci tlaCitek Kklavesnice zobrazené na dotykové obrazovce displeje
strojvedouciho. Zadana hodnota se opét odesle dotykem na []. Zadana délka jiz
neni dale porovnavana s hodnotou zadanou v tachografu, ktera je vyuzivana pfi

obsluze tlacitka [KPJ].

Poznamka.: Je-li systém CRV&AVV provozovan jen v rezimu automatické regulace
rychlosti, je pro odmérovani délky viaku (obsluha [KPJ] ) pouZivana automaticky
hodnota prevzata z tachografu bez nutnosti dal§iho zadavani dat (inicializace).
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4.2.4. Skutecny ¢as

Po zadani délky vlaku nam RCB nabidne skuteCny Cas z tachografu
k pfipadné korekci (na rozdil od 470 se vSak ¢as neaktualizuje):

T: 3000V
+100
F: 3000V -
HU: D K35:D -
i'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'| up — +50
0 30 60 90 120 150 180 km~h -
I||||||||||||||||||||||||||||||||||||US _
1 -
0
1 2 3 B
GISLO ULAKU: 9313 4 5 6 B
— 50
BRZDICI PROCEHTA: 100 i
DELKA ULAKU: 12 v 8 9 L
CAS =14:25:25 L
s 0 ! —
-100
N:= 0 T:=0 HEHL

Stiskneme-li pouze [], je ¢as ponechan beze zmény. Zadame-li pomoci
dotykové klavesnice na displeji 1 az 4 dislice, je posledni zadana dislice chapana
jako jednotky minut (941 tedy znamena 9 hodin, 41 minut, 00 sekund), zadame-li
5 nebo 6 Cislic, je posledni zadana Cislice chapana jako jednotky sekund (15410
znamena 1 hodina, 54 minut, 10 sekund). Zadanou hodnotu odeSleme stiskem
(dotykem) [d]. Nekorektni zadani ¢asu (24 a vice hodin, 60 a vice minut nebo
sekund) je ohlaseno napisem:

Spatny ¢as !

Posledni, co po nas systém pfi zapnuti resp. inicializaci pozaduje, je volba
rychlosti (napisem Navol rychlost !) - jak jsme si jiz vysvétlili, zatim je navoleno
-15 km/h. Ta se provadi stiskem tlacitka v pravé ¢asti klavesnice strojvedouciho (ne
tedy jiz na displeji).

Poznamka: Pokud bychom se chtéli kdykoliv béhem zadavani vratit na zacatek, {j.
k zadani Cisla vlaku, staci pfepnout prepinac reZzimu fizeni do polohy ,AUT* a zpét
do ,CB*, nebo zménit obrazek z ,Provoz” na ,Menu“ a zpét.
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Po volbé rychlosti pfejde systém do aktivniho pohotovostniho stavu a displej
se zméni do nasledujici podoby:

14:25:30 T: 3000V oo
F: 3000V -
HU: D K35:D -
|'|—|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|UP _—+50
0 30 60 90 120 150 180 km~h -
!.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|US :
0
SYSTEM U CINNOSTI,
ZATIM — 50
NEZORIENTOUAN, -
BRZDIT NUTNO RUCNE ! BOD? .
Nz 0 T:0 HEHU

V tomto okamziku systém ocekava prvni uplny informaéni bod IB, aby po
jeho precteni zjistil svoji polohu na trati. Do té doby pracuje fizeni vlaku stejné jako
v rezimu automatické regulace rychlosti ,,AUT*“.
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4.3. Jizda se systémem CB - priklad

Cinnost systému pfedvedeme kratkou ukazkou jizdy s viakem 9313, a to po
vySe popsané inicializaci v Zst. Praha Masarykovo az do zastavky Praha-Kyje:

Prelozenim HJP do odpruzené polohy <S> se vlak zaCne rozjizdét na
navolenou rychlost (samozfejmé je tfeba vykonat pfed odjezdem vSechny ostatni
potfebné manipulace). Po dosazeni rychlosti 3 km/h mizeme HJP pustit (zistane
v poloze <J>), vlak postupné dosahne navolenou rychlost (v tomto pfipadé 30
km/h), kterou bude zatim nadale udrZovat. Po preéteni IB je systém CB zorientovan
a vzhled displeje se vyrazné zméni (,nas" vlak Os 9313 tak uCini na Masarykové
nadrazi, chvili po pfejeti pfechodu u stanovisté vnéjsiho vypravéiho):

14:29:22 T: 3000V oo
PRAHA LIBEN F: 3000V
14:37 HU: D K35: D
|'|—|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|UP +50
0 30 60 90 120 150 180 km~h Uy
|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.| us
| *
0

RYCHL. 30 km/h E
MAUEST. 680 m 0 km~h — -50
ZASTAUKA PRENDS B
POM.JZDA % QK *% i

-100

N:= 0 T:=0 HEHLU
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Na displeji se nyni objevilo (shora dol):
a) v leve horni ¢asti:

e je 14 hodin, 29 minut a 20 sekund,

¢ vlak ma nyni zastavit v Praze-Libni,

e (Cas pfijezdu je 14.37 hodin,

e poZzadovana rychlost je 30 km/h, skuteéna zatim o néco mensi,
b) v levé dolni ¢asti:

e dovolena tratova rychlost je 30 km/h,

e navéstidlem rychlost sice omezena neni, ale ve vzdalenosti 680 m je
navéstidlo, pfed nimz ma vlak zastavit,

e navadéci rychlost k navéstidlu (v tomto okamziku) je asi 80 km/h,
e zastavky ani pomalé jizdy nijak do fizeni nezasahuiji,
c) v pravé Casti:

¢ na nejbliz8im navéstidle je oCekavana navést ,Opakovani navésti vystraha“
(VY = vystraha, obrazec pod ni = bila),

¢ informaéni bod byl fadné predten,

e pomeérny tah je kladny +70%

Pfed sebou vidime cestové navéstidlo Sc1-5, na némz skute¢né sviti navést
»,Opakovani navésti vystraha“ (na Hrabovce zatim neni ,postaveno®). Jakmile toto
navéstidlo mineme, objevi se na displeji navést dalSiho navéstidla, tj. ,Stlj“, protoze
tuto navést systém oCekava na odjezdovém navéstidle S1 na Hrabovce. Pfi vyjezdu
ze zhlavi na ,pravy Zizkov* zaéne systém oéekavat dal$i informaéni bod, umistény
na udrovni prvni pfesuvny. V pravém dolnim rohu se proto objevi ,BOD?“ a po
precteni informacniho bodu opét ,** OK ***. Po chvili pak jiz vidime na navéstidlo S1
a zjistujeme, Ze se jeho znak jiz zménil na ,Volno“. Stiskneme proto tla¢itko [BO]
(,bez omezeni“) v levé €asti klavesnice, ¢imz systému davame informaci o tom, ze
toto navéstidlo povoluje jizdu tratovou rychlosti; na vyobrazeném navéstidle se opét
objevi navést ,Opakovana vystraha“. Dale stiskneme na klavesnici zelené tlacitko
[VO], €imz systém informujeme o tom, ze horni svétlo navéstidla je ,Volno“. Displej
pak vypada asi nasledovné:
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14:31:09 T: 3000V 100
PRAHA LIBEN F: 3000V -
14:37 HU: D K35:(@D -
|'|—|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|UP _—+50
0 30 60 90 120 150 180 km~h Vo -
|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|US ~

I .; .

RYCHL. 30 km/h i
NAVEST. 2900 m 0 km/h — -50
ZASTAUKA PRENOS B
POM.J{ZDA % QK #* B
-100
N:= 0 T:=0 HEHLU

Vidime, Ze na navéstidle je zobrazena navést ,Volno“. Na dalSim navéstidle
(1-4074, tzv. ,Sluncova“) systém ocCekava navést ,Vystraha® a na vjezdovém
navéstidle 0S Zst. Praha-Liben pak ,Stdj“. Proto je k tomuto navéstidlu, vzdalenému
nyni asi 2900 m spusténo cilové brzdéni do zastaveni. Vzdalenost cile je
zobrazovana s nasledujicim rozli§enim (zaokrouhluje se vzdy dol():

e vrozsahu O - 500 m po 10 m,
e vrozsahu 500 - 1500 m po 20 m,
e vrozsahu 1500 - 7500 m po 50 m.

Stopa navadéci rychlosti zobrazena neni - pfi navésti ,Volno* se nezobrazuje, aby
nerusila strojvedouciho.

Priblizujeme-li se dale k navéstidlu S1, systém zacne ocCekavat informacni
bod umistény u tohoto navéstidla. Po minuti navéstidla se na displeji objevi navést
dalSiho navéstidla, tj. ,Vystraha“ na 1-4074. Souc€asné se zviditelni stopa navadéci
rychlosti k navéstidlu 0S. Pfi dalSi jizdé se pfed nami objevi rychlostnik s &islici 80
a po jeho minuti se na displeji vpravo od napisu ,RYCHL.“ objevi dovolena rychlost
80 km/h. Na klavesnici volby rychlosti proto navolime rychlost 80 km/h (stiskneme
[80] v jeji prave Casti).
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Systém nam jesté ,ohlida“ dodrzeni pfedchoziho rychlostniho omezeni
(30km/h) koncem vlaku, coZz nam dava najevo stopou pozadované rychlosti, ktera je
od nuly do 30 km/h plna a zbytek stopy do 80 km/h je ,duty*:

14:32:41 T: 3000V 100
PRAHA LIBEN F: 3000V -
14:37 HU: D K35:(@D -
|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'| up _— +50
0 30 60 90 120 150 180 km~h vy -
|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|US ~

I .; .

RYCHL. 80 km/h i
NAVEST. 2150 m 0 km/h — -50
ZASTAUKA PRENOS B
POM.J{ZDA % QK #* B
-100
N:= 0 T:=0 HEHLU

Pozn.: Kdybychom pozZadovali rychlost 80 km/h jeSté pfed zvySovacim
rychlostnikem, systém by naSi volbu ignoroval (nevykreslil by ani ,dutou” stopu).

Po odméfeni konce vlaku se stopa pozadované rychlosti vyplni az po
80 km/h a vlak za€ne zrychlovat. Po chvili mineme vjezdové navéstidlo z opacného
sméru 1KL a na opakovaci VZ se rozsviti zluté svétlo. Navést ,Vystraha“ s nim neni

Po ujeti dalSich asi 400 az 500 m jiz muzeme vidét navéstidlo 1-4074.
Predpokladejme, Ze je na ném ,OcCekavejte 80 km/h“. Z opakovace VZ to systém
nevycCte, protoze VZ tyto navésti nepfenasi, musime mu tedy napovédét my.
Stiskneme tlacitko [PF] (uprostied levé Casti klavesnice), které se prosuviti, a tlacitko
[80] (je pod nim), naCez tlacitlko [P¥] zhasne. ,Navéstidlo* na displeji pak vypada
takto:
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Soudasné se zméni hodnota cilové
rychlosti u navéstidla 0S na 80 km/h a
spolu s ni i navadéci rychlost.
Po prujezdu okolo navéstidla 1-
4074 se znak navéstidla na obrazovce
zméni na ,Rychlost 80 km/h a vystraha“
(oCekavany znak navéstidla 0S).
Kromé toho je jiZ od prejeti IB v km
,» O&ekavejte 80 km/h “ 408.270 spusténo cilové brzdéni
k nastupisti ve stanici. Displej pak
vypada asi takto:
14:33:47 T: 3000V 1o
PRAHA LIBEN F: 3000V -
14:37¢ HU: D K35:@ -
|'||'|'||'|'||'|'||'|'| '|'|'|'|UP — +50
0 30 60 90 120 150 180 km~h Uy -
I||||||||||||||||||||||||||||||||||||US [
80 - 0
RYCHL. 80 km~h i
NAUEST. 1050 m 80 km~h — —50
ZASTAUKA 2900 m 0 kmsh PRENDS B
POM.J{ZDA Fk QK #% :
-100
Mz 0 T:=0 HEMU

Vlak nyni projizdi zafezem, podjizdi silni¢ni a tramvajovy most a za nékolik
okamzikli se objevi ,nase“ navéstidlo 0S. Navéstidlo ukazuje navést ,80 km/h
a vystraha“, coz systém predpokladal (jiz od naseho zasahu pfed ,Sluncovou®) a tak
nemusime nijak zasahovat. V této dobé jiz poZadovana rychlost navéstidlové vétve
CB klesla az na 80 km/h a systém jiz k tomu ,nema co Fici“. Proto zavede téchto
80 km/h jako trvalé omezeni navéstidlem a zaCne se zabyvat dalSim navéstidlem,
jimz je Sc20, u kterého ma podle zatim znamych skuteCnosti zastavit. Na
pfislusném misté displeje se objevi toto:
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NAVEST. 80 km~h 1550 m 0 km~h

Mijime
navéstidlo 0S, jehoz znak se zatim nezménil. Na navéstidle na displeji se objevi
,otUj“. Blizime se k ménirné Balabenka, vypnuti proudu a ev. stazeni sbérace
musime zajistit sami. Na zacatku zhlavi za€ina vlak brzdit k cestovému navéstidlu
v oCekavané poloze ,Stdj, my vSak po chvili vidime, Zze je na ném ,40 km/h a
opakovana vystraha“. Stiskneme proto na levé Casti klavesnice tlaCitko [40]. Vlak
odbrzdi, je-li hlavni jizdni paka v poloze <J>, muze i zacit zrychlovat (samozfejmé
nejvySe na 80 km/h).

14:35:32 T: 3000V o
PRAHA LIBEN F: 3000V -
14:37 HU: D K35: D -

e e e IS e
0 30 60 90 120 150 180 km~/h Uy L
|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|US B
—— * L

40 [ 0
RYCHL. 80 km/h i

NAVEST. 80 km/h 260 m 40 kmsh — -50
ZASTAUKA 720 m 0 km/h PRENOS B
POM.JfZDA *% QK ¥ B

-100

N:0 T:0 HENL

Vlak nyni brzdi k cestovému navéstidlu omezujicimu rychlost na 40 km/h,
pfipraveno je brzdéni k nastupisti. Mezitim se zménil znak Sc20 na ,80 km/h
a oCekavejte 80 km/h*, coz systému oznamime stiskem [80] [P¥] [80], vSe v levé
Casti klavesnice. Zménu dolniho svétla navéstidla z 40 km/h na 80 km/h systém
akceptuje, av8ak je mu podeziela (mohlo by jit o omyl). Proto se na spodnim okraji
displeje (nad Fadkem poruchovych alarmi) objevi napis

Zména dolniho svétla !,
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kterym je toto podezieni dano strojvedoucimu najevo. Soufasné se kaZdou
sekundu ozve pipnuti, podobné ¢asovému znameni, které ma za ucel na tento
napis upozornit. My jsme si ale jisti, Ze jsme se nespletli a téch 80 km/h je tam
doopravdy, proto po asi 3 s stiskneme [80] (v leveé Casti klavesnice) znovu, ¢imz
napis zmizi a pipani ustane.

Vlak opét odbrzdi, mize i kratce zrychlovat, je-li hlavni jizdni paka v poloze
<J>, a zakratko znovu brzdi, tentokrat k nastupisti, a nakonec zastavi svym stfedem
uprostifed nastupidté. Na nas zbyva jen otevfit dvefe a pfeloZit hlavni jizdni paku do
polohy <V>, pokud jsme tak jiz neucinili dfive. Po kontrole, zda vlak zastavil
v poZzadovaném misté (resp. v okoli £5 m od ného) a zda je zajistén v klidu, je cilové
brzdéni samocinné zruSeno, je zopakovana posledni volba rychlosti (80 km/h) a na
displeji se objevi Cas odjezdu. PovSimnéme si asi pUlminutového naskoku, se
kterym jsme pfijeli. Kdybychom méli zapnut optimalizator jizdy vlaku (stiskem tlaCitka
[OJV]), dokazal by optimalizator vyb&éhem zadanym ve vhodnou dobu tuto
pulminutu pfevést na Usporu energie. Displej nyni vypada asi takto:

14:36:34 T: 3000V oo
PRAHA LIBEN F: 3000V -
14:38 ODJEZD HU: D K35: D -

|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'|'| up _— +50
0 30 60 90 120 150 180 km~h Uy -
!.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|.|US :

80 - 0
RYCHL. 80 kmh E

MAUEST. 80 km~h 120 m 80 km./h — -50
ZASTAUKA PRENOS B
POM.JfZDA % QK ** B

—100

M: 0 T:=0 HEHL

Naveéstidlo na displeji ukazuje navést ,80 km/h a vystraha“, tak jak to systém
oCekava po minuti prfedeslého navéstidla. Skutecné odjezdové navéstidlo vSak
ukazuje ,80 km/h a volno“, stiskneme proto zelené tladitko ,Volno“, abychom

Lpesimisticky smyslejici“ systém informovali o pfiznivéjSim navéstnim znaku.

Po prujezdu pod lavkou vjezdovych navéstidel z opacného sméru se na
opakovaci vlakového zabezpeCovaCe VZ rozsviti zelené svétlo. Systém chuvili
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vyCkava (cca 5 s), zda je znak opakovace stabilni, a pak zméni znak navéstidla na
displeji z ,Vystraha“ na ,Volno®. Mizeme si téz povSimnout, Ze se posunul cil
navéstni vétve CB o navéstidlo dale (. o cca 1000 m), tak jak se zménil
predpokladany sled navéstidel pfed vlakem z ,Vystraha* = ,Stdj“ na sled
LVolno* = Vystraha* = ,Stuj*. Tento dé&j se bude opakovat u kazdého dalSiho
oddilového navéstidla, za kterym je kédovan kod zeleného svétla.

Vlak mezitim minul rychlostnik povolujici rychlost 100 km/h, mdzeme proto
na klavesnici tuto rychlost navolit ([100] v pravé c¢asti). Vlak zrychluje az na
100 km/h.

Nyni se blizime k pfedvéstnimu §titu pomalé jizdy 30 km/h. My si k této
pomalé jizdé muzeme zadat cilové brzdéni, a to na vzdalenost 1000 m nebo 700 m.
V misté pfedvéstniho Stitu proto stiskneme [P¥] v levé Casti klavesnice a [30] v jeiji
pravé ¢€asti, ¢imz jsme spustili cilové brzdéni k pomalé jizdé 30 km/h vzdalené
1000 m (obdobné pouzitim tlaCitka [OP¥] na 700 m). Pfisludna oblast displeje pak
vypada takto:

POM.J{ZDA 980 m 30 km~h

Na zaCatku pomalé jizdy je vlak naveden na rychlost 30 km/h a po prljezdu jejim
zaCatkem se toto omezeni zméni na trvalé:

POM.JIZDA 30 km/h

V okamziku, kdy vlak miji konec pomalé jizdy, stiskneme tlacitko [KPJ]. Trvalé
omezeni rychlosti pomalou jizdou vzapéti zmizi:

POM.JIZDA

Stisk tla¢itka [KPJ] (podobné i stisk navéstnich tlagitek a za klidu vozidla
i stisk tlaCitka ruSeni zastavky [RZ]) zaroven zpUsobi opakovani posledni volby
rychlosti, kterou strojvedouci ucinil na klavesnici volby rychlosti (v tomto nasem
pfipadé to bylo 100 km/h volenych za Libni). | vtomto pfipadé systém ,ohlida“
konec vlaku, coz je na stopé pozadované rychlosti nam jiz znamym zpusobem
(dutou stopou) patrné. Pokud bychom se v8ak na pomalou jizdu navadéli pfimou
volbou rychlosti 30 km/h, byla by opakovana tato volba, vlak by nadale pokracoval
v jizdé touto rychlosti a zvySeni rychlosti na 100 km/h by bylo nutno navolit.

Po vyjezdu konce vlaku z pomalé jizdy vlak zrychluje a po néjaké dobé
zacina brzdit k nastupisti zastavky Praha-Kyje. Pfichod na nastupisté této zastavky
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je na jeho zacatku a proto je vlak veden tak, aby konec vlaku zastavil pokud mozno
co nejblize k zacatku nastupisté, ale tak, aby dojel az ke kryté &ekarné (aby
v pfipadé nepohody nemuseli cestujici chodit daleko na nekrytém nastupisti).
Tabulka oznacujici konec nastupisté zUstane daleko vpredu, protoze jednotku Fady
471 Ize povazovat za kratky viak ve smyslu pfislusnych ustanoveni navéstnich
a dopravnich pfedpisi NP a DP. Je-li hlavni jizdni paka v poloze <V>, je po
zastaveni opét samoclinné zruSeno cilové brzdéni k nastupisti, znovu navolena
posledné volena rychlost (100 km/h), zobrazen €as odjezdu a vlak je k odjezdu
pfipraven.

V tomto misté se s nasim ,tréninkovym* vlakem 9313 rozlou¢ime a nechame
ho jet dale do Kolina, zatimco se budeme v nasledujici kapitole vénovat systému
cilového brzdéni ponékud podrobnéiji.
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5. Uzivatelsky popis zakladnich funkci systému CB

5.1. Informacni body (IB)

Informacni body (IB) pfedstavuji tratovou Cast zafizeni pro cilové brzdéni
a poskytuji mu informaci o poloze vlaku na trati. V celé siti CD neexistuji dva stejné
IB (bez ohledu na smér jizdy !).

V8echny potiebné informace o trati jsou obsazeny v popisu traté a tam je
také systém pfi vyhodnocovani situace pfed vlakem vyhledava. Jedna se o tyto
informace:

¢ poloha a sestava informacénich bodu;
e poloha, udaj a druh (hranaty / kulaty) rychlostniku;

e poloha hlavnich navéstidel a predvésti, zabrzdna vzdalenost mezi nimi,
navéstidla s radiovym pfenosem naveéstnich znaku;

e zacatky a konce vyhybkovych usekd;
e vybaveni traté tratovou &asti VZ;
e mista a zplUsob zastaveni vlaku u nastupist;

e sklonové poméry.

5.1.1. Funkce pfi precteném IB

Po precteni IB se systém cilového brzdéni zorientuje. Po zorientovani zna
tedy vlak okamzité svoji polohu na trati, okamzitou hodnotu tratové i stanovené
rychlosti i okamzity sklon, vzdalenost a udaj nejblizSich rychlostnik(i, polohu
naveéstidel, vzdalenost k mistu zastaveni u nastupisté, nezna v8ak znaky navéstidel
! Protoze neexistuje obecné pravidlo, zda IB je nebo neni u hlavniho navéstidla (a
ani by nebylo uCelné je zavadét), vychazi se v okamziku zorientovani systému
Z predpokladu, ze nejbliz§i hlavni navéstidlo (je-li IB u hlavniho navéstidla, pak toto
naveéstidlo) ukazuje navést ,Vystraha“. Pokud tedy IB nebyl u hl. navéstidla, je
oCekavan na nejbliz§im hl. navéstidle znak ,Vystraha“, pokud IB byl u hl.
navéstidla, je na nejblizSim hl. navéstidle o¢ekavan znak ,,Staj*“ (nebo ,,Opakovana
vystraha“ pfi nedostateéné zabrzdné vzdalenosti).

,»Stlj“. Problém je vSak vtom, Ze je-li IB a navéstidlo v témze misté (vétSina
pfipadu), vyhodnocuje systém vzdy nejdfive IB a teprve potom navéstidlo - je to tak
nutné z principialnich ddvodl pfi upfesfovani polohy. Pokud by se systém
zorientoval u hlavniho navéstidla, vyhodnotil by okamzité situaci jako projeti
navéstidla v poloze ,,Sthj*“ a zabrzdil by, takze by byl vlastné k nepouziti. Podobné
nelze pfedem zarucit, Ze navéstidlo nenasleduje tak blizko za 1B, Ze by strojvedouci
nestihl v€as zadat povolujici znak (o VZ s jeho ur€itou pozadovanou dobou ustaleni
ani nemluve).

Poznamka: Zdanlivou vyjimku tvofi pravé v ukazce jizdy popsana situace pfi vyjezdu
ze stanice Praha Masarykovo, kdy je na navéstidle pfedpokladan znak ,Opakovani

navésti vystraha®. Tato situace je ovSem oSetfena v popisu traté, nebot se pfedem
pocéita stim, Ze vtéto stanici bude systém pravidelné zapinan, a v misté
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informacnich bodu ve dvorané jsou proto uvedena fiktivni hlavni navéstidla (od
nichZ je k Scl1-5 nedostatec¢na zabrzdna vzdalenost).

5.1.2. Funkce pri nepfecteném IB

Pokud se IB z jakéhokoliv divodu neprecte, mizeme rozliSit 3 pFipady:

1. systém zatim nezna polohu na trati (nepfecetl prvni IB). V tomto pfipadé se
nezorientuje a o¢ekava dalsi IB. Vlak je nutné fidit nadale jako v reZimu ,,AUT*;

2. systém zna svoji polohu a nepfeletl se IB nasledujici za rozvétvenim Kkoleji.
Systém tudiz nevi, po které z pokracujicich koleji vlak jede, a vyhodnoti tento
stav jako chybu;

3. systém jiz zna svoji polohu a nepfeCetl se IB NEnasledujici za rozvétvenim
koleji. Takovy IB neni pro ¢innost systému nezbytné dullezity a systém si jej sam
doplni, avdak nedojde k upfesnéni polohy. Tento stav je systémem tolerovan az
do vzdalenosti 4000 m od posledniho opravdu precteného IB, pak je
vyhodnocen rovnéz jako chyba.

Pokud se pfecCte IB jiny nez oCekavany, resp. neshoduje se s zadnym
Z oCekavanych IB za rozvétvenim, je tato skute¢nost opét vyhodnocena jako chyba.
Reakce na chybu je nasleduijici:

e na vstup regulatoru rychlosti je zavedena pozadovana rychlost -15 km/h, coz
zpusobi, Ze vlak zaéne intenzivné brzdit.

e na displeji zmizi zobrazeni navadécich kfivek a navéstidla a je nahrazeno
vyraznym napisem

SYSTEM ZTRATIL

ORIENTACI

PREPNI DO ,AUT*

A PREVEZMI BRZDENI CH1

Pokud strojvedouci nebude reagovat, viak zastavi. Pfi pfepnuti do polohy
LAUT“ se déje nasledujici (i mimo chybovy stav):

e poZzadovana rychlost na vstupu regulatoru rychlosti bude nadale urcovana pouze
pfimou volbou rychlosti strojvedoucim, bez vlivu RCB, tato volba je vSak
v okamziku pfepnuti omezena na hodnotu pozadované rychlosti od RCB (pfi
chybé tedy -15 km/h);

¢ je zavedena preference ru€niho brzdéni (aby pfi vypnuti CB - pfepnuti do ,AUT* -
béhem brzdéni vlak neodbrzdil a nepfesel do tahu...).
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Pokud chceme pokraCovat v jizdé, je nutné nejprve navolit rychlost pro dalSi
jizdu a dale zrusit preferenci ruéniho brzdéni - bud souhlasem nebo ruénim
odbrzdénim. Dalsi jizda probiha jako v reZzimu ,AUT", je v8ak v pravém dolnim rohu
indikovan stav ¢&teni IB a obvyklé situace jsou navic ve spodni Casti displeje
vysvétleny:

NEPRECETL SE DULEZITY
INFORMACNI BOD CH1

Po pfecteni IB se systém znovu zorientuje, coz se na displeji projevi takto:

SYSTEM SE JIZ ZORIENTOVAL

JE MOZNE PREPNOUT DO ,CB*

A ZKONTROLOVAT UDAJE NA OBRAZOVCE

ZEJMENA NAVESTNI ZNAK OK

Proc€ je nutné zkontrolovat zejména navéstni znak jiz bylo vysvétleno.

5.2. Rychlostniky

Polohy i hodnoty rychlostnik(l jsou zaneseny v mapé traté, stejné tak jsou
hodnoty stanovené rychlosti ulozeny v jizdnim fadu a jsou tedy systému znamy.
Obé omezeni rychlosti jsou nezavisle na sobé sledovana a vysledna hodnota, tzv.
dovolena rychlost, je zobrazena na displeji vpravo od napisu ,RYCHL.".

Blizi-li se vlak k rychlostniku, snizujicimu dovolenou rychlost, nebo k mistu,
kde zacCina usek s niz8i stanovenou rychlosti, systtm CB v&as (na vzdalenost
alespont 2000 m) automaticky spusti cilové brzdéni k tomuto mistu (tzv. cili). Je-li

Vv s

Vv

atd. Vzdalenost do cile a cilova rychlost jsou zobrazeny vpravo od udaje dovolené
rychlosti a pod nimi je ve formé stopy zobrazena rychlost na tzv. navadéci kfivce.
Systém pfitom nevyzaduje od strojvedouciho zadnou dalSi Einnost.

Mine-li vlak rychlostnik povolujici jizdu vy$Si rychlosti nebo vjede-li do Useku
s vy$§i stanovenou rychlosti a dovolena rychlost se tim zvysi, je pfedchazejici (nizsi)
dovolena rychlost dodrzovana jesté na draze odpovidajici délce vlaku (zkracené
o drahu ujetou touto rychlosti za 2.2 s, coz je pfiblizné ¢as potfebny k pfechodu do
vykonu) a nova (vyS$Si) hodnota je pouze zobrazena (vypsana za napisem
-RYCHL").

Systém vsSak rychlost sam nezvySi, k tomu je nutny souhlas strojvedouciho .

Souhlas strojvedouci udéluje prostou volbou systémem nabidnuté rychlosti a
to na klavesnici volby rychlosti tak, jak je to popsano v kapitole o automatické
regulaci rychlosti. U€ini-li tak strojvedouci jiZ v dobé, kdy je jeSté odmérfovana vyse
uvedena zkracena délka vlaku, je jeho volba pfijata, ale pozdrzena, coz je na
displeji znazornéno ,dutou” stopou pozadované rychlosti stejné jako pfi pouziti
funkce odméreni konce vlaku.
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Pokusi-li se strojvedouci volit vySSi rychlost jeSt€é pred minutim zvySovaciho
rychlostniku, je jeho volba ignorovana.

5.3. Navéstidla

U navéstidel je nutné znat jednak jejich polohu (a zabrzdnou vzdalenost
mezi nimi), jednak jejich navéstni znak. Zatimco poloha a zabrzdna vzdalenost jsou
uvedeny v mapé traté (data vezena v systému), s navéstnim znakem to tak
jednoduché neni, protoze se muze v Case meénit (k tomu UCelu se nakonec
navéstidla zfizuji).

Systém ma proto k dispozici tfi resp. ¢tyfi moznosti, jak znak navéstidla zjistit:

» Odvozenim ze znaku navéstidla, které vlak naposledy minul a o kterém proto
pfedpoklada, Ze je spravny, pfitom pfihlizi k zabrzdné vzdalenosti mezi
naveéstidly;

» Porovnanim navéstniho znaku se znakem opakovace VZ,

» Zadanim nebo upfesnénim znaku, které provede sam strojvedouci tam, kde
neni kéd VZ nebo je informace z VZ nedostateéna;

» Radiovym pfenosem ze stani¢nich nebo tratovych zabezpelovacich zafizeni,
tato mozZnost je vSak v souasné dobé na emj F.471/971 implementovana pouze
softwarové, bez hardwarové podpory.

5.3.1. Odvozovani navéstniho znaku

Naveéstni znaky se vztahuji vzdy k hlavnim navéstidlim, znaky predvésti se
Z nich odvozuiji.

Systém v zasadé vychazi ze znaku navéstidla, které naposledy minul (dale
.stary“ znak) a odvozuje z néj znaky nejbliz§iho navéstidla i navéstidel za nim
nasledujicich. Dostane-li vS8ak dostate¢nou vnéjsi informaci o znaku nejbliz§iho
naveéstidla pred vlakem (od VZ, od strojvedouciho, radiovym pfenosem), vychazi ze

znaku tohoto navéstidla (dale ,novy* znak).

Odvozovaci_mechanismus pracuje takto (danym navéstidlem rozumime to,
kterym se pravé systém zabyva, jsou to postupné vSechna navéstidla pocinaje nej-
bliz§im az do vzdalenosti nejméné 3000 m za nejblizSim informaénim bodem):

a) je-li navéstni znak ,novy“, neni tfeba nic odvozovat, je to pfimo hledany znak
daného navéstidla;

b) je-li ,stary* navéstni znak ,,Stuj“, pfedpoklada se na daném navéstidle rovnéz
,»Staj;

c) stoji-li dané naveéstidlo na dostateCnou zabrzdnou vzdalenost od pfedchoziho,
nebo byl-li ,stary“ navéstni znak doplnén bilou (tj. pfedvéstni znak plati jiz na
nedostate¢nou zabrzdnou vzdalenost), nebo nenafizoval-li ,stary“ navéstni znak
dalSi snizovani rychlosti (tj. rychlost na dalSim navéstidle je stejna nebo vyssi, a
to i na nedostateCnou zabrzdnou vzdalenost), pak je dolni svétlo daného
navéstidla ur€eno podle horniho svétla navéstidla pfedchazejiciho a horni svétlo
daného navéstidla je ,,Vystraha“;
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d) stoji-li dané navéstidlo na nedostateCnou zabrzdnou vzdalenost od pfedchoziho
a zaroven ,stary® navéstni znak neni doplnén bilou a pfitom nafizuje dalsi
snizovani rychlosti, pak je na daném navéstidle znak navéstidla predchoziho
doplnény bilou;

e) u opakovaci pfedvésti je znak odvozen ze ,starého“ doplnénim bilé a
vynechanim dolniho svétla, z ,nového* pak podle jeho dolniho svétla (jako
»Opakovana vystraha“, ,,Opakovani navésti o€ekavej xx km/h“, ,,Opakované
volno*);

f) u samostatné piedvésti je znak odvozen z ,nového* znaku nasledujiciho hlavniho
navéstidla podle jeho dolniho svétla (jako ,,Vystraha“, ,,Oekavej xx km/h“,
»volno“), pfi ,starém® navéstnim znaku je na nasledujicim hlavnim navéstidle
nastaven znak ,,Stdj“ a na dané predveésti tudiz ,,Vystraha“.

5.3.2. Porovnani navéstniho znaku s VZ

Systém kontroluje, zda pfijimany koéd VZ je stabilni. Za stabilni je kod
povazovan tehdy, neméni-li se udaj opakovace po dobu alespon 3 sekund. V tomto
pfipadé je jiz k udaji opakovace pfihlizeno pfi kontrole pfipustnosti ruéniho zadavani
navéstnich znakd. Plati-li navic, Ze se udaj opakovace neméni na draze alespon
30 m (jak tato vzdalenost, tak vySe uvedeny Cas se méfi zarovern, a to od
posledniho objeveni kodu), je jesté kontrolovano, zda navéstni znak, se kterym
systém pracuje, odpovida pfijimanému kédu (z toho také vyplyva, ze pfi stani
vozidla systém novy kod nepfevezme, at’ uz je v Case jakkoli stabilni).

Pokud se pfi kontrole zjisti, Ze znak neodpovida, je nastaven na
nejpovazlivéjsi, jaky danému kédu odpovida.

PFipustnost navéstnich znaku pfi jednotlivych kédech ukazuje nasleduijici tabulka:

pfipustny navéstni pfipustny navéstni neshoda
znak dolni svétlo znak horni svétlo nastavuje
gervené svétlo (CS) »Staj »Stuj
omezujici opak. vystraha
zadné opak. vystraha
Zluté mezikruzi omezujici jakékoliv 40 km/h1) a
S 7adné omezujici s bilou vystraha
Zluté svétlo (ZS) | zadné, ,novy“ znak omezujici ,Vystraha“
zelené sveétlo (ZS) | zadné, ,novy” znak ,Volno* ,Volno*

Pozn 1): ,Stary“ navéstni znak ,Vystraha“ je zménén na ,stary“ znak ,Ocekavej
40 km/h*, coz se pri nejblizs§im navéstidle stojicim na nedostate¢nou zabrzdnou
vzdalenost od prfedchéazejiciho projevi jako zména néavésti ,Opakovana vystraha“ na
navest ,Opakovani navésti ocekavej 40 km/h”.
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5.3.3. Zadavani resp. upfesriovani navéstnich znakt

K zadavani, resp. upfesfiovani navéstnich znaku slouzi leva &ast klavesnice,
umisténé na Fidicim pultu mezi tlagitky bdélosti. Jak z dalSiho popisu Ize nahlédnout
odpovida obsluha klavesnice zplUsobu ,&teni“ navéstnich znakl strojvedoucim za
provozu a lze ji tedy struéné vyjadfit vétou

,Mackej, co vidis !“.

Sledovani a spravné vyhodnoceni navéstnich znakl a spravna (vyznamu
pfislusného navéstnimu znaku odpovidajici) reakce strojvedouciho je zakladni a pro
bezpecnost jizdy bezpodminecné nutna Cinnost strojvedouciho. Tu ostatné musi
strojvedouci vykonavat vzdy (pokud jizdu vlaku fidi on), a to bez ohledu na stuperni
dokonalosti a komfortu Fidicich systému instalovanych na vozidle.

Zadavani navéstnich znak( prostfednictvim klavesnice vede (a nuti)
strojvedouciho ke spravnému c¢teni navéstniho znaku (zdola nahoru). Tim si
strojvedouci navéstni znak uvédomi a Iépe zapamatuje, coz nepochybné pfispiva ke
zvySeni bezpec€nosti jizdy.

Rozlozeni tladitek v levé ¢asti klavesnice:

05 | +0.5 |
PR A4 5
80 | 100 B

Pozn.: Kruhova tlacCitka v levé Ccasti klavesnice slouzi k ruéni regulaci jasu
podsvétleni viech tlacitek.

Zakladni vyznam tlacitek [40] az [100] a [BO] je nastavit dolni svétlo na
»Rychlost 40...100 km/h*, resp. dolni svétlo zhasnout ([BO]). Nové zavedeny
rychlostni stupen 50 km/h nema samostatné tlacitko a zadava se pfidrzenim tladitka
[40] po dobu alespon 2 sekund (plati pro AVV verze 1.10 a vySsi). Stiskneme-li vSak
nejprve ,predvéstni“ tlacitko [PF], resp. [OPF], davame tim systému najevo, ze misto
dolniho svétla budeme navéstnim tlaCitkem zadavat svétlo horni, resp. horni
dopInéné bilou (napf. ,OcCekavej 40 km/h“, resp. ,Opakovani navésti oCekavej
40 km/h"). Tato tlaCitka maji pamétovou funkci, jejich stisk se uplatni az pfi stisku
dalSiho tlaCitka a je proto indikovan jejich prosvicenim. Zhasnuti omylem
stisknutého (rozsviceného) tlacitka Ize docilit jeho opé&tovnym stisknutim, stisknutim
druhého pfedvéstniho tlaCitka prvni tlaCitko zhasne a druhe se rozsviti.

Pritom plati, ze:

37/72



AZD Praha s.r.o.
2003

Rizeni emj £.471/971 systémem CRV&AVV zafi

e Zluté tladitko [VY] v zakladnim vyznamu a po [P#] nastavuje horni svétlo na
»Vystrahu“, po [OP¥] na ,,Opakovanou vystrahu®.

e Zelené tlaéitko [VO] v zakladnim vyznamu a po [PF] nastavuje horni svétlo na
»volno“, po [OPF] na ,,Opakované volno (s bilou)“.

o Cervené tlagitko [Stuj] nastavuje vzdy ,,Staj“.

e Tladitko [Priv] nastavuje znak ,Rychlost 30 km/h a opakovana vystraha“,
vyznamove odpovidajici pfivolavaci naveésti (rychlost 40 km/h nebo vyssi
v souladu s pfedpisem CD-D1 je nutno upravit tlaitky [40]..[BO], vice viz
¢l. 5.3.4).

Poznamka: Tlacitka [RZ], [-0.5] a [+0.5] slouzZi k ovladani dalSich funkci a budou
popsana dale v ¢1.5.4 a Cl.6.

Uginek a pripustnost jednotlivych navéstnich tlagitek pfi sviceni jednotlivych
svétel navéstniho opakovale jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach. Oznaceni
[40],[60],[801], [ 100 ] se v téchto tabulkach vztahuje na levou &ast klavesnice
pro volbu navéstnich znakl (ne tedy na pravou ¢ast pro volbu rychlosti!), oznaceni
[ 50 ] je pouzito pro levé tlacgitko [ 40 ] pfidrzené po dobu 2 sekund.

Navésti opakovace vlakového zabezpefovale VZ jsou oznaceny takto:
e Cervenésvétlo  CS,
o Zluté mezikruzi  ZM,
e Zluté svétlo zs,

e zelené svétlo ZS.

Samotna tlacitka (nesviti ani [PF], ani [OpF] )

tlacitko tlac¢itko mozno stisknout pfi:

[Stdj] HStUj* ano ne ne ne
[PFiv] 30 km/h a ano ano ne ne
Lopakovana
vystraha“
[40] dolni svétlo viz 1) ano ne ne
([50], [601, 40 km/h
[80], [100]) | (50, 60, 80,
100 km/h)
[BO] zadné dolni viz 1) viz 2) ano3) ano?)
svétlo
[VY] horni svétlo ne viz 2) ano3) ne
,Vystraha“
[VO] horni svétlo ne viz 2) ne ano?)
,Volno*
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tlacitko ucinek tlac¢itko mozno stisknout pfi:
zs
[PF]+[40], | horni svétlo ne viz 2) ano3) ne
([P¥]+[50], Ocekavej
[PF]+[60], 40 km/h
[PF]+[80], (50,60,80,
[PF]+[100]) | 100 km/h)
[PF]+[VY] | horni svétlo stejné jako samotné [VY]
,Vystraha
[PF]+[VOQO], | horni svétlo stejné jako samotné [VO]
[PF]+[BO] ,Volno*
[PF]+[Staj] LSt stejné jako samotné [Stij]
[Pr]+[PFiv] | 30 km/h a stejné jako samotné [Priv]
opakovana
vystraha

Tlagitka s [OP¥] (JOPF] sviti)

tlac¢itko ucinek tlac¢itko mozno stisknout pfi:
zm zs
[OP{]+[40], | horni svétlo ne ano ne ne
([OPF]+[50], | Ocekavej
[OP#]+[60], 40 km/h
[OP#]+[80], | (50, 60, 80,
[OPF]+[100] | 100 km/h)
s bilou
[OPF]+[VY] | horni svétlo ano ne ne ne
,Opakovana
vystraha“
[OPF]+[VO], | horni svétlo ne ne ne ne
[OPF]+[BO] | ,Opakované
volno*S)
[OPF]+[Staj] LSt stejné jako samotné [Stuj]
[OPF+[Priv] | 30 km/h a stejné jako samotné [Priv]
,Opakovana
vystraha“

Pozn 1): PFfi kédu Cerveného svétla je mozné volit povolujici znak pouze po
pfedchozim navoleni horniho svétla ,opakovanéa vystraha®: nejprve stisknout
[OPF+[VY] (navéstidlo je vykresleno stale na ,Stuj“) a potom poZadované dolni
svétlo, tj. [40], [60], [60], [80], [100] nebo [BO].
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Pozn 2): Pii kodu Zlutého mezikruzi musi byt na navéstidle nafizeno snizeni
rychlosti dolnim svétlem nebo sniZovani rychlosti hornim svétlem s bilou (fj. bez
dolniho svétla smi byt pouze omezujici horni svétlo s bilou, horni svétlo bez bilé
smi byt pouze s néjakym dolnim svétlem). Samotné znaky ,Oc¢ekavej 40 (50,
60,80,100) km/h na nedostate¢nou zabrzdnou vzdalenost je nutné volit nejprve
[OPf]+[rychlost] (po ,Staj“ se objevi ,Nejporve dolni svétlo nebo bez omezeni*)
a potom [BO].

Pozn 3): Pri kédu Zlutého svétla a stisku [BO] se nastavi rovnou navéstni znak
,Vystraha® (bez bilé), na rozdil od pfipadu bez kddu, kdy je nastavena ,Opakovana
vystraha“ (s bilou). Pii kédu Zlutého svétla a stisku tlacitka [VY], popFf. kombinace
[Prl+[rychlost] se nastavi navést ,Vystraha®, popr. ,O¢ekavej xx km/h*, zatimco bez
kédu se navést nezméni a objevi se napis ,Nejprve dolni svétlo nebo bez
omezeni*,

Pozn 4): Pfi kédu zeleného svétla a stisku [VO] nebo [BO] je nastaven navéstni
znak ,Volno®, zatimco bez kédu se po [BO] nastavi pouze ,Opakovana vystraha“ a
po [VO] se navést nezméni a objevi se napis ,Nejprve dolni svétlo nebo bez
omezeni*,

Pozn 5): Horni svétlo ,Opakovéni naveésti volno“ na hlavnim navéstidle je
rovnocenné hornimu svétlu ,Volno“ a muze jim byt nahrazeno.

Nema smysl zastirat, Ze obsluha navéstnich tlacitek je z ukond, které CB po
navéstnich znakl a jejich spravné vyhodnoceni a reakce na né je prioritni ¢innosti
strojvedouciho. Pozornost, kterou obsluha navéstni klavesnice systému cilového
brzdéni po strojvedoucim vyzaduje, neni proto v zadném pfipadé na zavadu.

Proto (nebo presto) jsou do fidiciho programu stanovisté pfidana dvé
upozornéni, ktera strojvedouciho informuji o tom, ze néco opomnél nebo ze jeho
manipulace vypada podeziele. Tato upozornéni se zobrazuji na spodnim okraji
displeje a po dobu jejich existence se kazdou sekundu ozve zvukové znameni -
pipnuti (pfipomina ¢asové znameni).

Prvnim upozornénim je jiz zminéné:

,Nejdfiv DOLNI svétlo nebo BEZ OMEZENI !“,
které se objevi, kdyz strojvedouci voli horni svétlo, ale navéstidlo na displeji je na
LStUj. Napis zmizi sam po uplynuti 10 s nebo po volbé dolniho svétla (ij. po

uposlechnuti napsané vyzvy). Napis se objevi i pfi volbé& horniho svétla dle
poznamky 3 a 4, viz vySe.

Druhym upozornénim je napis:
»~Zména DOLNIHO svétla !“,

ktery se objevi, kdyzZ strojvedouci voli dolni svétlo a navéstidlo na displeji ukazuje
povolujici znak s dolnim svétlem jinym, nez je nyni voleno, a to bez ohledu na to,
zda byla tato volba akceptovana (mohla byt vzhledem ke kédu VZ ignorovana), a
bez odkladného udinku.
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Zména dolniho svétla navéstidla pfipada v uvahu napf. pfi pozdnim stavéni
vlakové cesty, kdy se cestou opakovace VZ prenese do systému navést ,40 km/h
a vystraha“, ale po pfiblizeni k navéstidlu spatfi strojvedouci svételny pruh pro
60 (80,100) km/h resp. Cislici pro 50 km/h (nebo kdyz jej strojvedouci z dalky
nerozeznal), nebo ve stanicich, jako je Praha-Liben, pfi postupném prodluZovani
postavené cesty, kdy se navést ,40 km/h a opakovana vystraha“ méni na ,80 km/h
a oCekavejte 80 km/h*.

Manipulace strojvedouciho mohou byt v takovém pfipadé nasleduijici:

e je-li si strojvedouci jist, Ze jim zadané jiné (vy38i) dolni svétlo je spravné,
jednodude po 3 sekundach opakované stiskne tlaitko, jimZ dolni svétlo zménil,
jako potvrzeni spravnosti. Varovny napis pak zmizi, stejné jako v pfipadé, kdy
stiskne [Staj] nebo [Priv], popfipadé po 1 minuté sam. Tfrisekundovy interval je
zaveden proto, aby strojvedouci rychlym opakovanym stiskem nesmazal
varovani dfive, nez jej staCi pfecist.

e Zzjisti-li strojvedouci, Ze dolni svétlo zménil omylem a Ze zména byla systémem
akceptovana, opravi je, ¢imz ale udéla opét zménu dolniho svétla a proto
varovny napis trva. Proto po 3 sekundach znovu stiskne tladitko, jimz délal
opravu, a napis zmizi.

e Zzjisti-li strojvedouci, Z2e ménil dolni svétlo omylem, ale Zze zména nebyla
akceptovana (byla v rozporu s kédem VZ), jednoduSe po 3 sekundach stiskne
tlaCitko odpovidajici zobrazenému dolnimu svétlu, napis pak zmizi.

Pozor! Pfi kazdé zméné dolniho svétla, zplsobené stiskem tlacitka klavesnice,
(v€etné zmény ze ,St0j“) je nastaven predvéstni znak navéstidla na ,,Opakovanou
vystrahu“, vyjma nasledujicich pfipadu

e VZ pfenasi kéd zlutého nebo zeleného svétla,

e VZ prenasi kod zlutého mezikruzi a bylo stisknuto tladitko [BO] po pfedchozim
zadani ,Oc¢ekavej xxx na nedostate¢nou zabrzdnou vzdalenost®,

e VZ pfenasSi kod Cerveného svétla, tam je vSak zadani povolujiciho navéstniho
znaku pfimo podminéno pfedchozim zadanim predvéstniho znaku ,Opakovana
vystraha®“.

Poznamka:

Napfiklad pfri jizdé od Libné na Hrabovku po 2. koleji a dalsi jizdé po 1.koleji
sviti na navéstidle 2-4067 navést ,OcCekavejte 40 km/h*, Vzhledem k dostatecné
zabrzdné vzdalenosti k navéstidlu KL je na ném océekavan znak ,40 km/h
a vystraha”., Navéstidlo vSak ukazuje ,Ocekavejte 40 km/h na nedostatecnou
zabrzdnou vzdalenost” a navést ,40 km/h a vystraha” je az na navéstidle KLc. Je-li
VZ v poradku, prenasi se pred KL Zluté mezikruzi a jedina mozZna manipulace je
[OP¥i[40][BOJ. Neni-li VZ v pofadku nebo doslo-li pravé k propadu v kédu, reaguje
systém i na stisk [BO] bez predeslého [OPF][40]. ProtozZe jde o zménu dolniho svétla
bez koédu, je nastaven predvéstni znak na ,Opakovanou vystrahu®. Pokud
strojvedouci nedokonc¢i obsluhu (nestiskne [OPF][40]), zustane na navéstidle zadan
povaZzlivéjsi znak nez ve skutecnosti, coZ neni nebezpeéné - viak by prfed KLc
zastavil, ale neprekrocil by 40 km/h.
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Pokud by vsak systém nepostupoval tak, jak je zde uvedeno, tj. ponechal by
pfedvéstni znak nedotéen, zustala by prfi nedokoncené obsluze na navéstidle KL
,Vystraha“ (na dostatecnou z.v.), na KLc pak ,Opakovana vystraha“, avSak bez
omezeni _na 40 km/h, coZ by byla nebezpecna chyba! Proto bylo pfikroéeno
k tomuto opatfeni, které mize nékdy vynucovat opakované zadani predvéstniho
znaku, i kdyZz se nijak nezménil (napriklad neni-li z dalky vidét pruh, nastavime
,40 km/h a volno®; po spatifeni pruhu ménime na napf. 60 km/h a musime pak znovu
stisknout zelené tlaéitko [VO]).

5.3.4. Jizda k navéstidlu a okolo navéstidla

Pfi brzdéni k navéstidlu v poloze ,Staj“ je vlak navadén snizenym
odrychlenim (a zaCne tedy brzdit dfive) do mista 50 m pfed navéstidlem. Nizsi
hodnota odrychleni zvySuje bezpec€nost jizdy (v tom smyslu, Ze snizuje riziko
smyku).

Po pradjezdu okolo hlavniho navéstidla jsou vSechna navéstni tlacitka
s vyjimkou ,,Stij“ ignorovana po dobu 10 sekund, nejdéle vSak do ujeti vzdalenosti
50 m za navéstidlem. Toto opatieni je zavedeno proto, aby pfi stisku tladitka v tésné
blizkosti navéstidla nebyl ovlivnén znak navéstidla nasledujiciho.

Po prlijezdu okolo navéstidla nafizujiciho jizdu snizenou rychlosti je tato
rychlost dodrzovana az do konce vyhybkového useku pfilehlého k navéstidiu
(u oddilovych navéstidel tedy v celém oddilu -to v pfipadé podminéného projeti
navéstidla autobloku rychlosti 30 km/h, zavedeného stiskem [PFiv] bez
dodate¢ného zvySeni tlacitky [ 40 ]...[ BO ]). Je-li pokra&ujici kolej oznagena jako
stani¢ni, pfihlizi systém k tomuto snizeni i pfi dalsi jizdé po této koleji. Zde popsané
rychlostni omezeni je zobrazeno vpravo od napisu ,NAVEST.:, neni-li omezeni
aktivni, neni zde zobrazeno nic.

Na konci Useku s omezenou rychlosti postupuje strojvedouci stejné jako
u rychlostnikd: po vypsani vy$$i hodnoty omezeni rychlosti (nebo po jejim smazani)
navoli rychlost dalsi jizdy. Systém opét ,ohlida“ konec vlaku.

Popis traté umozfiuje jizdu proti spravnému sméru i po nespravné koleji
v celém useku (tedy Praha - Kolin i Kolin - Praha). VSechny stanice maiji v popisu
traté vjezdova navéstidla u vSech zaustujicich tratovych koleji, tam, kde skute¢né
naveéstidlo neni (napf. Praha-Béchovice, Blatov), je v popisu traté fiktivni navéstidlo
v urovni skute¢ného vjezdového navéstidla sousedni koleje. Podobné jsou ve
stanici (napf. Praha-Béchovice) postavena fiktivni odjezdova navéstidla tam, kde
jsou ve skute€nosti navéstidla sefadovaci.

Pri_jizdé po nespravné koleji oddilova navéstidla spravné koleje
zasadné neplati, jsou-li zavedeny hlasky (,,Anna“, ,Barbora“ atd.), musi
rojv i brzdit k témto navéstidlim sam !!!

5.4. Zastavky

Systém CRV&AVV (resp. RCB) zajistuje cilové brzdéni vlaku k mistim
zastaveni ve stanicich a na zastavkach, pfi¢emz vlak muze byt do tohoto mista
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veden prvnim vozem pro cestujici (u . 471/971 prvnim vozem), stfedem (misto
v poloviné mezi prvnim vozem pro cestujici a koncem) nebo koncem, popfipadé
muZze Celo vlaku zastavit 10 m pfed danym mistem.

Systém je vybaven automatickym ruSenim cilového brzdéni do zastavek.
Aby se tak mohlo stat, musi byt splnény v8echny nasledujici podminky:

e skute€na rychlost musi byt rovna nule,

e vlak musi zastavit vrozmezi +5 m od ,elektrického cile” (na displeji je udaj
vzdalenosti ,0 m“),

e hlavni jizdni paka musi byt v poloze <V>,
e pomérny tah musi byt nulovy,
e musi byt aktivni signal ,Parkovani“ v CRV po dobu alespon 8 s,

e musi byt sepnut alespon jeden z tlakovych spinact tES, tFS (S505, S506)
a nesmi pfitom jit o nahradni parkovani.

Prvni dvé podminky kontroluji zastaveni v poZzadovaném misté, treti
zabranuje samovolnému rozjezdu pfi poruSe Ccidel otaeni naprav, zbyvajici
podminky kontroluji zajisténi vozidla, pfiéemz pfedposledni podminka zajiStuje, aby
nebyly za ,zaparkovani“ povazovany zbytky vzduchu vypousténého po brzdéni
doplnikovou brzdou.

Pozn.: ,Elektricky cil maze byt vici skuteénému cili posunut vliivem chyby méfeni
drahy od posledniho skute¢né precteného inf. bodu (skluz, smyk, Spatné nastaveny
pramér kol a pod.).

Dale systém vyhodnocuje pfiznaky, Ze se pravdépodobné zastavilo
u nastupisté, av8ak neni splnéna néktera z vySe uvedenych podminek. Témito
pfiznaky jsou:

¢ nulova skute¢na rychlost a vzdalenost do cile mens$i nez 80 m,

e nulova skute¢na rychlost a nulova nebo zaporna pozadovana nebo dovolena
rychlost zastavkové vétve CB (vlak by ,nechtél jet”).

Prvni pfiznak odpovida pfipadu, kdy je dojezd ,kratky“, at uz v disledku
poruchy vnesené do procesu regulace brzdéni nebo napf. pfi zastaveni u navéstidla
v poloze ,Stdj* na konci nastupisté (napt.Uvaly). Druhy pfiznak naopak odpovida
dojezdu ,dlouhému®. Tato situace se po uplynuti doby, ve které by po fadném
zastaveni v pozadovaném misté doslo k automatickému ruseni cilového brzdéni (j.
za cca 8 s) projevi napisem na displeji

Zastavka nezrusena!

doprovazenym zvukovym znamenim (pipanim po 1 s).

Stejny napis se objevi i v pfipadé, Ze po zastaveni zapomene strojvedouci
hlavni jizdni paku v poloze <J>.

Pokud strojvedouci potfebuje zrusit cilové brzdéni k nastupisti, které se
nezrudilo automaticky, ucini tak stiskem tlaCitka [RZ] (RuSeni Zastavky). Timto
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tlaCitkem lze zruSit cilové brzdéni k nastupisti i pfedem (nema-li vlak z néjakych
divodu zastavovat), ne v8ak drive, nez tato vétev cilového brzdéni pfevezme fizeni,
tj. zane brzdit (to je dano ochranou proti nechténému zruSeni CB k nastupisti
nadbyteCnym stiskem tlaCitka [RZ]).

Pozor | Konec traté v popisu traté je systtmem RCB oSetien rovnéz
zadanim cilového brzdéni do zastavky (se zastavenim €elem). Toto cilové brzdéni
v8ak nelze zrusit (ani automaticky, ani tlaCitkem [RZ]).

5.5. Pomalé jizdy

Pfechodné pomalé jizdy jsou problémem nejen pro automatizaéni zafizeni,
ale i pro zZeleznici obecné. Staci, pfipomeneme-li si problémy s jejich znaenim, se
zpravovanim vlakového personalu atd. Systém CRV&AVV nabizi v tomto sméru
funkce, které maji v prvé fadé obsluhu pomalych jizd strojvedoucimu jiz nyni ulehdit.
V druhé fadé pak, do budoucna, nabizeji moznost automatického vedeni vlaku
vCetné respektovani aktualnich pomalych jizd (po zavedeni automatizovaného
(a systémového) zpracovavani pomalych jizd v siti CD a jejich automatizované
zadavani na vedouci vozidlo vlaku resp. do jejich Fidicich a kontrolnich systému).

V systému CRV&AVV muize strojvedouci v okamziku minuti pfedvéstniho
Stitu pomalé jizdy cilové brzdéni k zacatku pomalé jizdy rucné spustit stiskem
tlaitka [PF] (nebo [OP¥]) vlevé Casti klavesnice a nasledné stiskem tlacitka
[0]...]140] (v souladu s pozadovanou cilovou rychlosti) v pravé ¢asti klavesnice. Tim
je spusténo cilové brzdéni na vzdalenost 1000 m pfi stisku [P¥] resp. na vzdalenost
700 m pfi stisku [OP¥] a zvolenou pozadovanou rychlost. Odméfovani drahy zacina
v okamziku stisku tlacitka cilové rychlosti.

Samoziejmé ma strojvedouci kromé toho moznost

e navolit cilovou rychlost pfimo, v tom pfipadé neni spusténo cilové brzdéni a
regulator rychlosti snizi rychlost vlaku na navolenou hodnotu na blize neuréené
draze,

e brzdit ru¢né na hodnotu pozadované rychlosti pomalé jizdy a na misto jejiho
pocatku.

Cilovou rychlost cilového brzdéni k pomalé jizdé je mozné dale korigovat
po 10 km/h skocich, aniz by doSlo k ovlivnéni odméfované drahy, a to stiskem
[Pl [ +] (popf. [OPF][ +]) pro zvySeni a [P¥] [-] (popf. [OPF] [-]) pro snizeni
(tlagitka [ +] a [ -] v pravé Casti klavesnice), coz je obzvlasté vyhodné pro pomalé
jizdy 10 a 20 km/h. Tuto funkci vyuzijeme i tehdy, zacinaji-li na riznych kolejich ve
stejné urovni pomalé jizdy riznou rychlosti, nebo pokud jsme se pfi zadani cilové
rychlosti ,pfeklepli“ a pod. Pokud vS§ak tuto korekci provedeme az v priibéhu pomalé
jizdy (tj. vdobé, kdy jiz na displeji neni zobrazena navadéci kfivka a zbytek
vzdalenosti k jejimu zaCatku), zménime tim pfimo hodnotu dovolené rychlosti
v pomalé jizdé (to je ta, co je zobrazena bezprostfedné za napisem ,Pomala jizda“
na displeji), pficemz po jejim zvySeni je jeSté predeSla nizsi rychlost dodrzena
koncem vlaku.

Konecné je téz mozné cilové brzdéni k zaCatku pomalé jizdy zrusit jeSté pred
dosazenim cile, a to stiskem [PF][KPJ] (popf. [OPF][KPJ]).
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Pfi vyjezdu z pomalé jizdy (u tabule ,K*) stiskneme tlacitko [KPJ], systém
pfitom zopakuje nasi posledni volbu rychlosti a ohlida konec vlaku. Pokud jsme
ov8em k pomalé jizdé brzdili pfimou volbou rychlosti, zGstane pozadovana rychlost
nezménéna.

Navoli-li strojvedouci v pribé&éhu pomalé jizdy vySsi rychlost, nez je dovolena
rychlost pomalé jizdy, objevi se varovny napis

...Pomala jizda neukoncena!

Tato situace mize mit dvé pficiny:

e Vlak jiz z pomalé jizdy vyjel a strojvedouci zapomnél stisknout [KPJ]. V tomto
pfipadé strojvedouci stiskne [KPJ], pfedchozi volba je tim zopakovana.

e Vlak jesté z pomalé jizdy nevyjel a strojvedouci zapomnél na pomalou jizdu...
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5.6. Sklonové poméry

Popis traté zachycuje dulezité lomy nivelety traté a umoziuje tim zjistit
rozhodny spad pfed kazdym cilem pfi zadavani brzdéni k tomuto cili. Za rozhodny
spad je povaZzovan nejvétsi spad v useku 1500 m pfed cilem. Podle rozhodného
spadu urCuje systém jmenovité brzdné odrychleni, pfiemz respektuje brzdici
procenta vlaku, odliSuje brzdéni k navéstidlu v poloze ,Stlj“ od ostatnich cili a bere
v potaz nastaveni omezovace tazné sily. Pro jednotku fady 471 plati nasledujici
tabulky (spad v promile, odrychleni v m/s2):

Brzdéni pfi omezeni tazné sily 100%, 80%, 70% a 60% (bézny cil / ,Stdj*)

brzdici procenta

70-79 80-89 90-99 100 a vice

0 0.48/0.28 0.56/0.36 0.64/0.44 0.72/0.52 0.80/0.60
1-4 0.48/0.28 0.56/0.36 0.64/0.44 0.72/0.52 0.80/0.60
5-8 0.44/0.24 0.52/0.32 0.60/0.40 0.68/0.48 0.76/0.56
9-12 0.40/0.20 0.48/0.28 0.56/0.36 0.64/0.44 0.72/0.52
13-16 0.36/0.20 0.44/0.24 0.52/0.32 0.60/0.40 0.68/0.48
17-20 0.32/0.20 0.40/0.20 0.48/0.28 0.56/0.36 0.64/0.44
21-24 0.28/0.20 0.36/0.20 0.44/0.24 0.52/0.32 0.60/0.40
25-28 0.24/0.20 0.32/0.20 0.40/0.20 0.48/0.28 0.56/0.36
29-32 0.20/0.20 0.28/0.20 0.36/0.20 0.44/0.24 0.48/0.32

Brzdéni pfi omezeni tazné sily 50% a 40% (bézny cil / ,Stuj*)

rozhodny brzdici procenta

spad 70-79 80-89 90-99 100 a vice

0 0.36/0.24 0.44/0.28 0.48/0.32 0.56/0.36 0.60/0.40
1-4 0.36/0.24 0.44/0.28 0.48/0.32 0.56/0.36 0.60/0.40
5-8 0.32/0.20 0.40/0.24 0.44/0.28 0.52/0.32 0.56/0.36
9-12 0.32/0.20 0.36/0.24 0.44/0.28 0.48/0.32 0.56/0.36
13-16 0.28/0.20 0.32/0.20 0.40/0.24 0.44/0.28 0.52/0.32
17-20 0.24/0.20 0.32/0.20 0.36/0.24 0.44/0.28 0.48/0.32
21-24 0.20/0.20 0.28/0.20 0.32/0.20 0.40/0.24 0.44/0.28
25-28 0.20/0.20 0.24/0.20 0.32/0.20 0.36/0.24 0.44/0.28
29-32 0.20/0.20 0.20/0.20 0.28/0.20 0.32/0.20 0.40/0.24
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Brzdéni pfi omezeni tazné sily 30% a 20% (vSechny cile)

brzdici procenta

70-79 80-89 90-99 100 a vice
0 0.24 0.28 0.32 0.36 0.40
1-4 0.24 0.28 0.32 0.36 0.40
5-8 0.20 0.24 0.28 0.32 0.36
9-12 0.20 0.24 0.28 0.32 0.36
13-16 0.20 0.20 0.24 0.28 0.32
17-20 0.20 0.20 0.24 0.28 0.32
21-24 0.20 0.20 0.20 0.24 0.28
25-28 0.20 0.20 0.20 0.24 0.28
29-32 0.20 0.20 0.20 0.20 0.24

5.7. Blokové schéma systému cilového brzdéni

Z obrazku je patrna existence 4 samostatnych regulatort cilového brzdéni
k jednotlivym druhim cild. Jejich fidici bloky pfitom vyuzivaji informace ze
spoleéného zdroje - mapy traté. Vystupni veli¢inou fidicich blok( jsou dovolené
rychlosti (RCB.VD, NCB.VD, ZCB.VD, PCB.VD), které se na displeji zobrazuji hned
za napisy Rychl. / Navést. / Zastavka / Pom.Jizda. Vystupni veli¢inou regulatoru
jsou pozadované rychlosti (RCB.VP, NCB.VP, ZCB.VP, PCB.VP), které se sice
pfimo nezobrazuiji, ale fidi vybér ,plné“ a ,duté” stopy. Uplatfiuji se vSak jen tehdy,
je-li pfisluSny regulator aktivni (pak se v jeho fadku zobrazuje vzdalenost cile, cilova
rychlost a stopa navadéci rychlosti).

Zpétnovazebni zapojeni paméti odsouhlasené rychlosti Vsounl pfes vybér
minima naznacCuje skuteCnost, Ze ji RCB smi pouze snizovat, kdezto zvyseni smi
provést pouze strojvedouci (novou volbou).
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6. Optimalizator jizdy

Kromé vySe popsaného systému cilového brzdéni je systém AVV vybaven
jesté regulatorem jizdni doby, tzv. optimalizatorem jizdy viaku (OJV) (z praktickych
davodu se i nadale pouziva tento zauzivany historicky nazev). Optimalizator jizdy se
aktivuje stiskem tlac¢itka [OJV] klavesnice, které se v tomto pfipadé prosvétli.

Program optimalizatoru vychazi ze znalosti

e vzdalenosti zbyvajici do mista zastaveni u nastupisté,
e Casu zbyvajiciho do okamziku pravidelného pfijezdu,
e sklonového profilu traté,

a pocita tzv. optimalni rychlost, postacujici v daném okamziku v daném misté
k dojeti do cile (= mista zastaveni) v€as pouzitim jizdni strategie ,vybéh - brzda®“.
Optimalni rychlost je oznacena VZV (VZV = rychlost na zacatku vybéhu)
a strojvedoucimu je indikovana trojuhelnikovitym ukazatelem umisténym pod stopou
skute¢né rychlosti. Pod nim se pohybuje druhy ukazatel, indikujici rychlost, pfi které
vlak za¢ne brzdit (VZB = rychlost na za¢atku brzdéni). Indikace VZV a VZB je trvala
a bez ohledu na to, zda je optimalizator zapnut nebo vypnut tlaitkem [ OJV ].

Jakmile skute¢na rychlost vlaku dosahne této (t.j. optimalni) hodnoty
(pFesnéji feCeno o néco dfive s ohledem na reak&ni dobu pohonu) a je-li zapnut
tlagitkem [OJV] optimalizator jizdy, je zaveden vybéh. Tento stav je strojvedoucimu
indikovan stejnym zplsobem, jako nuceny vybéh zavedeny pfi nepohotovém
pohonu (viz kapitola 3.1.), t.j. napisem ,VYBEH".

Vybéh zadany optimalizatorem Ize zrusit pfelozenim hlavni jizdni paky do
jiné polohy, nez <J>.

Lze tedy napf. pfidrzenim jizdni paky v poloze <S> oddalit okamzik nasazeni
vybéhu. Jinak vybéh trva az do zastaveni vlaku a nasledného pfelozeni jizdni paky
Z polohy <J> - to proto, aby bylo zabranéno situaci, kdy se vilak tésné pied
zaCatkem brzdéni snazi dohnat dvousekundové zpozdéni a pod. Byl-li viak
pfed¢asné zbrzdén napf. pozdé postavenym vjezdovym naveéstidlem v dobé, kdy jiz
byl zaveden vybéh, a je-li pak nutné jet jesté vykonem, zruSime vybéh kratkym
prelozenim jizdni paky do polohy <S>.

Optimalizator dale zajiStuje vypis jména nejblizSi zastavky nebo stanice, ve
které ma vlak zastavit (nebo dodrzet ¢as prUjezdu, v tomto pfipadé je nazev
v zavorce), a ¢asu planovaného pfijezdu (prijezdu). Tento ¢as je mozné korigovat
po pulminutach tlacitky klavesnice [ +0.5] a [ -0.5 ] v rozmezi £10 minut. Korekce je
zobrazena Ciselnym udajem doplnénym slovni charakteristikou vpravo od Casu
pravidelného pfijezdu:

PRAHA LIBEN
16:07 + 0° ZPOZDENI

popfipadé

PRAHA LIBEN
16:07 - 05 NASKOK
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Po zastaveni vlaku u nastupisté a zrudeni cilového brzdéni je misto Casu
pfijezdu zobrazen ¢as pravidelného odjezdu doprovazeny slovem ,ODJEZD*.
I vtomto pfipadé je mozné korigovat €as pfijezdu do dalSi zastavky nebo stanice,
avSak prvni stisk tlacitka [+0.5] nebo [-0.5] ma pouze ten ucCinek, Ze na kratkou
dobu nahradi zobrazeni ¢asu pravidelného odjezdu a nazvu zastavky nebo stanice,
ve které se vlak momentalné nachazi, ¢asem pravidelného pfijezdu a nazvem
zastavky nebo stanice pfisti. Teprve opakované stisky tlacitek [+0.5] a [-0.5] (po
dobu trvani zobrazeni nazvu pristi zastavky a Casu pravidelného pfijezdu) maji
obvykly u€inek korekce €asu pfijezdu.
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7. Zasady pro pouziti zafizeni CB, zakazané manipulace

e Zafizeni CB smi samostatné pouzivat pouze strojvedouci, ktery k tomu byl
opravnén (autorizovan) kontrolorem vozby. Ostatni strojvedouci smi zafizeni
pouzivat pouze pod dozorem kontrolora vozby nebo nékterého z pracovniki
dodavatele systému CRV&AVV - fy AZD Praha s.r.0., pracovisté VaV P1, resp.
autoru systému.

e Strojvedouci nesmi umysiné provadét takové manipulace se zafizenim, které by
vedly ke vzniku nebezpeéné situace (ostatné stejné, jako pfi rucnim fizeni
vozidla). Zejména napf. zadavat umysiné vice povolujici znak navéstidla nez
odpovida skutecnosti (vyjimkou je jizda proti navésti ,Stdj“ oddilového navéstidla
autobloku po stisku tlagitka [PFiv], pokud je v souladu s &l. 316 piedpisu CD D2),
zadavat nerealné vysoka brzdici procenta, pfiblizit se s navolenym reZimem
fizeni ,,AUT“ nepfiméfenou rychlosti k nékterému cili a na posledni chuvili
pfepnout do ,,CB*“ a pod.

e Navéstni znak smi strojvedouci zadavat pouze tehdy, vidi-li na navéstidlo
a dokaze-li jeho navéstni znak nepochybné rozeznat. Nestihne-li zadat cely
navéstni znak do doby, nez &elo vlaku mine navéstidlo, nesmi v této Cinnosti
pokraCovat (znak by mohl byt pfifazen navéstidlu néasledujicimu). Pouze
v pfipadé, kdy by nastalo zbyte¢né zdrzeni vlaku (napf. nestihl-li zadat ,Volno*
a systtm ocekava na nasledujicim naveéstidle ,St0j“), smi zadavat znak
navéstidla pfed vlakem podle znaku navéstidla, které jiz minul, avS8ak musi
uvazovat s posunem vyznamu navésti (po ,Volno“ nasleduje ,Vystraha®, po
,OCekavej...“ nasleduje ,Rychlost...“) a respektovat zabrzdnou vzdalenost. Neni-li
si zcela jist, jaky navéstni znak minul nebo jaky by mél vlastné zadat, nesmi
zadavat nic a musi pokracovat v jizdé az na dohled k dalSimu navéstidlu.

e P¥i pouziti tlacitka [PFiv] k jizdé okolo hlavniho navéstidla v poloze “Stuj” (¢l. 316
predpisu CD D2) je tfeba mit na paméti, e systém CB neni schopen zastavit
pred pripadnou prekazkou na trati (konec predchoziho vlaku)! Zastavi az pred
dalsim hlavnim navéstidlem (pokud mezitim nepfijme povolujici kéd VZ),
pfipadné u nastupisté leziciho mezi t&mito navéstidly.

e Dochazi-li k opakovanym chybam ¢&teni informacénich bodd nebo k chybné funkci
CB obecné, je tfeba o tom provést zaznam do seSitu pfedani (a informovat své
kolegy). Znovu upozorfiujeme na povinnost vypnout EDB butonem (nakreslenym
tlacitkem) na displeji (v obrazku ,Blokovani“) pfislusného motorového vozu pfi
opakovaném vyskytu jeji poruchy (= EDB nebrzdi).
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8. Simulace jizdy a kontrola nastaveni CRV&AVV

8.1. Simulace jizdy

CRYV je vybaven jednoduchym dynamickym modelem vlaku, ktery v rezimu
funkce ,ZkouSeni“ simuluje odezvu vlaku na fizeni. Vstupnimi veli€inami modelu je
pomérny tah (v zaporné polarit¢ jen tehdy, neni-li vypnuta EDB) a tlak za
rozvadécem prabézné brzdy.

Rezim funkce ,ZkouSeni* se zavadi pomoci stejnojmenného butonu v pravé
Casti servisniho obrazku AVV, podminkou pfitom je, Ze je smérova paka ve stiedni
(nulové) poloze, vozidlo stoji a je zabrzdéno pfidavnou brzdou (je vyhodné zabrzdit
i kolejnicovou brzdou). Opakovanym stiskem butonu (nyni pojmenovaného
.Provoz“) se rezim ,Zkouseni“ zrusi (stejné tak i pfi pfelozeni smérové paky mimo
nulovou polohu).

V rezimu ,ZkouSeni“ je simulovana trvald pohotovost pohonu k jizdé,
zavislosti na pneumatické brzdové vystroji vSak zlstavaji nezménény. V rezimech
fizeni ,MAN“ a ,AUT® je vyfazena parkovaci brzda (proto musi byt pfi zavedeni
rezimu ,Zkou$eni“ zabrzdéno pfidavnou brzdou), aby bylo mozné pfi sefizovani
délky pulst pro ovladani brzdice BSE kontrolovat tlak za rozvadéfem pfimo na
manometru brzdového valce (po zabrzdéni kolejnicovou nebo rucni brzdou a
odbrzdéni pfidavné brzdy v poloze ,01%). TlaCitka [+] a [-] pro korekci volby rychlosti
maji v tomto pfipadé krok pouze 1 km/h, a to i pfi zaporné pozadované rychlosti.

Rizeni jizdy vozidla v rezimu funkce ,Zkou$eni“ se nijak nelii od Fizeni
v normalnim provoznim rezimu, jediny rozdil je vtom, Ze je vozidlo ve vysSich
a brzdové charakteristiky). Simulovanou rychlost jizdy je mozno sledovat obvyklym
zpusobem na displeji i na registraénim rychloméru (ten ji vSak nezaznamenava, na
~prouzku“ tedy nic nebude...), kde ji vyuzivaji i rychlostni komparatory (Ize vyuzit pfi
zkouSeni automatické vyluky LS90 pfi zlutém svétle nebo Zzlutém mezikruzi
a odpovidajici rychlosti do 120 resp. 40 km/h).

V rezimu Fizeni ,CB“ je pfi zadani Cisla vlaku v rezimu funkce ,ZkousSeni*
aktivovan jednoduchy model traté Praha-Kolin, ktery simuluje ¢teni informacnich
bodl v odpovidajicim sméru jizdy (podle ¢&isla vlaku). To je obzvlasté vyhodné pfi
vycviku strojvedoucich (a pfi prezentaCnich akcich pro vefejnost), proto AVV
umoznuje pfipojit do servisniho konektoru pro PC jednoduchy simulator navéstidla,
ktery zobrazuje znak nejblizSiho navéstidla a znak opakovace VZ. Dynamicky model
vlaku v tomto pfipadé respektuje i okamzity sklon traté (a OJV naopak jizdni odpor
modelu), ¢imz je dosazeno i spravné funkce OJV (pfesnost dojezdu).

8.2. Kontrola délky pulsu pro oviadani brzdice DAKO-BSE

Po zajisténi vlaku kolejnicovou nebo ruéni brzdou zavedeme rezim funkce
.Zkouseni“ a odbrzdime pfidavnou brzdu. V rezimu Fizeni ,MAN“ odbrzdime
prubéznou brzdu i EDB a zkontrolujeme nulovy tlak v brzdovych valcich. Pfepneme
do rezimu fizeni ,AUT* a na displeji navolime servisni obrazek AVV.

Navolime rychlost -1 km/h, RR zacne integrovat zdporny pomérny tah
a generovat brzdici pulsy. K dosazeni plného tlaku za rozvadéCem samocinné brzdy
(tj. takového, ktery se dale nezvySuje) musi dojit po 20-25 pulsech. Nyni navolime
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rychlost +1 km/h, RR zacCne snizovat zaporny pomérny tah k nule a generovat
odbrzdovaci pulsy. Ty zatneme pocitat az od toho pulsu, ktery zplsobi snizeni
tlaku v brzdovém valci, k uplnému odbrzdéni musi dojit opét po 20-25 pulsech.

Pulsy mizeme sledovat bud vizualné na Cele jednotky BRZDY ve vozovém
pocitaci (levy sloupec LED), nebo akusticky poslechem elektromagnetickych ventil
brzdi€e pfi otevienych dvefich do strojovny (u 471) resp. pfedniho nastupniho
prostoru (u 971). DalSi mozZnosti je sledovat na servisnim obrazku AVV proménné
AfO a AfB (v okénku Brzdy v pravé &asti displeje), jejichZ hodnota ma pfi pulsovani
pilovity pribéh - pulsu odpovida rychly pokles hodnoty, mezi pulsy hodnota pomalu
narlista. Konec¢né lze cely d&j zaznamenat (v rezimu ,A“l) a pulsy odecist na
zaznamu.

Pokud zjistény pocet pulsu neni v pfipustném rozmezi, je nutné nastavit
délku pulst pomoci sluzebniho programu AVVSETUP. To v8ak smi provadét pouze
k tomu opravnény servisni pracovnik, proto nejsou bliz§i podrobnosti soucasti
tohoto manualu.
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9. Zavady a jejich odstranéni

9.1. Porucha cidla rychlosti

Po zapnuti systému testuje program pro CRV odpor vinuti tachogenerator(
DAKO FE-1.4 (za klidu vozidla, cca 4 sekundy po startu). Je-li odpor mimo povolené
meze, je hladena chyba ,Zkrat Cidla rychlosti x.napravy“, pfipadné ,Pferuseni Cidla
rychlosti x.napravy“. Takto oznalené cidlo je tfeba neprodlené opravit (vyménit),
nebot nelze zarudit spravnou c&innost protismyku pneumatické brzdy (pfisludna
naprava zUstane nechranéna!).

Pfi poruSe Cidla rychlosti se ¢asteéné nebo upIné ztrati informace o rychlosti
otaCeni pfislusné napravy. Je-li v jizdé rozdil mezi nejpomalejSi napravou (tzv.
vztaznou napravou) a druhou nejpomalejSi napravou po dobu vétsi nez 5 s vétsi
nez 5 km/h, je rychlost nejpomalejSi napravy ignorovana a za vztaznou napravu je
povazovana druha nejpomalejsi naprava, pfitom je hladena porucha ,Podezfely udaj
rychlosti x.napravy v jizdé“. V brzdé je funkce analogicka pro dvé nejrychlejsi
napravy.

Castedna a zejména preruSovana ztrata informace je zaludngjsi, protoze ji
vy8e popsany postup nemusi odhalit (musi mit totiZ jistou necitlivost, aby nevznikaly
faleSné poruchy pfi skluzech a smycich pfi valeni kol). Rychlost vlaku pak muze byt
vyhodnocena niz8i nez ve skutenosti, coz je patrné pfi porovnani stopy na displeji
s udajem registraéniho rychloméru; kromé toho mize dochazet k ¢astéjSim
pfechodim z jizdy do brzdy se skokovymi zménami Udaje rychlosti na displeji. Jizda
na cilové brzdéni s porouchanym cidlem je nebezpectna, protoze systém Spatné
odméfuje drahu a tedy zna Spatné polohu vlaku na trati. Je proto nutné vadné €idlo
lokalizovat (pokud nedojde k samocinné lokalizaci, viz vyse) a odpaoijit.

Postupujeme nasledovné:

Nejprve zvolime na displeji servisni zobrazeni AVV (v hlavnim menu prvni
buton zleva). Na vrcholu levého sloupce analogovych veli€in veli€in (zhruba
uprostied displeje) mlzeme pozorovat rychlosti jednotlivych naprav (oznaleny
V1..V4), rychlost napravy s vadnym Cdidlem bude vyrazné odliSna od ostatnich
(v nejjednodussim pfipadé nulova).

Nyni zbyva vadnou napravu odpojit - ktomu slouzi &tvefice butonl na
pravém okraji displeje. Butony jsou shora doll pfifazeny 1. az 4. napravé, napis na
butonu oznacuje akci, ktera bude provedena po jeho stisku (pfi zapnutém cCidle tedy
VYPNI, pfi vypnutém ZAPNI). Je-li tedy porouchano Cdidlo napf. 2. napravy,
stiskneme VYPNI N2, buton se pfitom zméni na ZAPNI N2. Okamzity stav
zapnuti/vypnuti je mozné zjistit na displeji (rovnéz v servisnim zobrazeni AVV) podle
hvézdi¢ek (* = naprava zapojena) za oznacenim veli€in N1..N4 (priméry kol).
V nasSem pfikladu tedy musi zhasnout hvézdiCka za N2. Pro navrat k normalnimu
zobrazovani stiskneme buton MENU a v menu pak buton PROVOZ.

Systém CRV umoznuje jizdu s dvéma odpojenymi €idly v celém rozsahu
poskytovanych funkci, kromé& toho umoziuje jizdu na ruéni Fizeni se tfemi
odpojenymi Cidly. Je-li odpojeno vice Cidel (nez vySe uvedena 2 resp 3), je
zavedeno trvalé provozni brzdéni (pozor na ,vtipné“ kolegy ! ). Poruchu ¢idla je
samoziejmé nutné hlasit, aby byla co nejdfive odstranéna, a jet s nejvyssi
opatrnosti, zejména za zhorSenych adheznich podminek.
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9.2 Poruchy spinacu v obvodu brzdice BSE

Systém CRV&AVV prubézné vyhodnocuje napéti pfed a za jednotlivymi
spinaci, povel k sepnuti spinaCe a jeho zpétnou stavovou signalizaci. Z téchto
informaci vyhodnocuje zkrat a preruSeni v obvodu zatéze a pruraz spinace.

Zkrat nebo pferuSeni zatéZze znamena obvykle ,pouze® jisté omezeni moznosti
ovladani brzdy (napf. ARR nebo strojvedouci nemlze odbrzdovat, nelze zavést
zaver...), prirazy spinacu vSak maji mnohem vaznéjsi nasledky:

e prlraz spinace ventilu provozniho brzdéni znemozriuje ARR brzdit prabéznou
brzdou,

e praraz spinaée ventilu provozniho odbrzdéni vede k okamzitému odbrzdéni po
uvolnéni jizdi paky z polohy <BP>,

e praraz spinage ventilu nizkotlakého prebiti zavadi nizkotlaké prebiti v polohach
<5>,<J><V> a <BE>,

e pruraz spinace ventilu plniciho Svihu zavadi trvaly plnici Svih v polohach <S>,
<J><V>a <BE>,

e pruraz spinaCe ventilu zavéru zavadi zavér v polohach jizdni paky <S>, <J>
a<V>,

e prlraz spinace preference brzdéni ARR silné omezuje moznost ARR vyuzivat
pribéznou brzdu v poloze jizdni paky <J>.

Ve vSech téchto pripadech je moznd jizda pouze v rezimu ruéniho
fizeni, v pfipadé prlrazu ventilu provozniho odbrzdéni, plniciho Svihu a zavéru je
navic nutné vypnout jisti¢ brzdiCe, prestavit brzdi¢ na nouzové fizeni a ovladat jej
pridavnou brzdou (pokud nebude v budoucnu upraveno zapojeni el. obvodl brzdice
a stanoveno jinak).

PFi prarazu spinace ventilu nizkotlakého prebiti mohou vzniknout problémy
po predani fizeni na jiné stanovisté (pfebiti rozvadéci).

9.3. Porucha snimacu informaénich bodu

Po zapnuti systému nebo po zadani gisla vlaku pfi inicializaci RCB testuje
CRV snimace informacnich bodd. Prostfednictvim diagnostickych vinuti postupné
vybudi ,severni“ a ,jizni“ spinaCe levé a pravé a ovéfuje spravnost jejich odezvy. Pfi
spravné funkci snimacu probéhne tento déj pouze jednou. PFi nespravné funkci se
opakuje pétkrat na misté a pak vzdy pétkrat po ujeti kazdych 5 metrl, dokud neni
zjisténa spravna funkce nebo dokud neni ujeto 100 m. To vzhledem k moznosti, Zze
za provozu muze dojit k testu pfimo nad informa&nim bodem (kdy je napf. néktery
spina€ sepnut magnetem informacniho bodu); proto je chyba hlaSena az po ujeti
nejméné 100 m (test je jeSté opakovan na jinych mistech) na rozdil od stavu
,V poradku®, ktery je vyhodnocen ihned.

Pfipadna nespravna funkce snimacu je hlaSena jako chyba ,Porucha
snimaCe magnetd“ s uvedenim zkratky konkrétni poruchy. V pfipadé takové chyby
nelze pouzivat cilové brzdéni, pfi jizdé v rezimu CB je hlaSena ,Chyba X“ a vilak
zacne brzdit. PFi vizualni kontrole pfi pobytu ve stanici/zastavce (pfi mechanickém
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poskozeni je nutno Cidlo zajistit proti uvolnéni !) nebo pfi odstrafovani poruchy
v depu je vyhodné pouzit testu snimacu pfi zapnuti systému a informace o konkrétni
poruse (levy/pravy, sever/jih, nespina/nerozepind) pro snadnéjsi lokalizaci zavady.

9.4 Ostatni poruchy

U hlavni jizdni paky, smérové paky, pfepinace rezimu fizeni, spinace fizeni
a arbitraze WTB (master/slave) jsou ty kombinace signall, které jsou vylouceny
spinacim programem, hlaSeny jako porucha.

Rovnéz jsou hlaseny neshodné udaje o tlaku vzduchu v misté, které je méfeno vice
Cidly (tlakové spinaCe S502, S503 a pFevodnik tlaku B101, tlakovy spina¢ S504
a prevodnik B102).

Pokud v dobé vice jak 8 s po zaparkovani neni sepnut alespon jeden z tlakovych
spinacl S505, S506, je hlasena porucha parkovaci brzdy, nahradni parkovani
doplrikovou brzdou je pfitom mozné pouze na motorovém voze.

Porucha doplfikové brzdy znamena, Ze regulaéni odchylka tlaku prekracuje pfilis
dlouho uréitou mez a vznika tak podezfeni, Zze néktery z jejich ventili neotevira
nebo naopak nezavira.
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Priloha 1: Kontrola a nastaveni CRV&AVV

Spravné nainstalovany systém CRV&AVV, tj. spustény na spravné
nakonfigurovaném hardware a se spravnymi parametry (prameéry kol, data popisu
traté a jizdnich fadl vlaku), nepotfebuje za provozu zadné funkéni nastavovani
resp. nastavovani software CRV&AVV. Samoziejmou podminkou pfitom je, Ze
systém dostava spravné vstupni signaly z ,vozidla“ a Zze jeho vystupni signaly jsou
,vozidlem“ spravné interpretovany a realizovany.

Pod pojmem ,spravné“ je minéna nejenom statickd spravnost (logicka
a hodnotova) ale i spravnost dynamicka, tj. napf. i dostatecna rychlost aktualizace
veli€in a rychlost reakce pfisluSnych uzli vozidla.

Ke kontrole vstupll do a vystupl ze systému je mozné pouzit servisni
zobrazeni AVV na displeji vozidla (viz dale ¢l.1). Je tfeba dudrazné pfipomenout, ze
systém CRV&AVYV je pfedevsim program uréeny pro fizeni pohybu vozidla, nikoliv
pro ozivovani ¢ diagnostiku jednotlivych (navazujicich) uzld vozidla ani
k zakladnimu nastaveni HW jednotek pfimych vstupl a vystupd CRV&AVV.

Pozn.: Vzhledem Kk rdznym vnitinim funkcim CRV&AVV neni ani mozZné navodit
vSechny stavy, které by pro ozZivovani a diagnostiku jinych uzli vozidla bylo potfeba.
To je zalezitosti dodavatelt téchto uzla.

1. Popis servisniho obrazku AVV

Obrazek je svym usporadanim clenén do tfi ¢asti (odmyslime-li si spodni
Cast displeje, kde se zobrazuji chybova hlaseni). V levé Casti jsou zobrazeny logické
signaly, v pravé Casti Ciselné (,analogové®) signaly a na pravém okraji jsou ovladaci
,outony®. V dalSim textu budou nejprve vysvétleny vyznamy jednotlivych prvkl a
poté bude v pfilozenych tabulkach podan upiny pfehled zobrazovanych signall
véetné jejich formatu.

1.1. Logicke signaly

Signaly zobrazované v levé c&asti zobrazovaci plochy jsou slou¢eny do
skupin podle jejich logické souvislosti. Jednotlivé skupiny jsou pak zobrazeny
v okénkach, pfitemz nazev okénka stru¢né charakterizuje spole¢nou vlastnost
signalu dané skupiny. Uvnitf okénka jsou pak na levé strané uvedeny nazvy signall
(nikoliv  nazvy proménnych!) a na pravé strané jsou jejich hodnoty
(hvézdicka... TRUE, nic...FALSE). Z tohoto pravidla je nékolik malo vyjimek, které
budou popsany u pfislusnych skupin.

1.1.1. Okénko ,Rizeni“

Zobrazuje signaly souvisejici s konfiguraci fizeni v soupravé. Signaly ZAP
a VYP indikuji polohu spinace Fizeni (zapnuto a vypnuto), signal RID indikuje, ze je
dany vuz WTB-master (i s6lo) a signal RIZ indikuje, Ze je viz WTB-slave (a nékde
na vlaku je aktivni WTB-master).

1.1.2. Okénko ,Prep. rezimu*“

Zobrazuje signaly souvisejici s ovladanim rezimu fizeni vlaku. Trojice AUT,
CB a MAN zobrazuje polohu pfepinace rezimu fizeni (zde neni z divodu zachovani

57/72



AZD Praha s.r.o. Rizeni emj £.471/971 systémem CRV&AVV Zafi
2003

podoby s okénkem ,ReZim“ dodrZzena zasada topologického zobrazeni - pofadi
signalt neodpovida poradi poloh na pfepinadi), signal ZK indikuje pozadavek na
pfepnuti do rezimu zkou$eni (simulaéni rezim) a signaly NORM a NOUZ udavaji
polohu pfepinade nouzoveho fizeni (NORM je ,normalni“ fizeni - fidici stanovisté
a pocita¢ jsou na témze voze, NOUZ je nouzové fizeni - je pouZit pocitac jiného
vozu).

1.1.3. Okénko ,Rezim*

Zobrazuje skutecny rezim fizeni, ve kterém CRV & AVV pracuje. Signal AUT
indikuje rezim automatické regulace rychlosti (je TRUE i v reZimu CB), signal CB
indikuje rezim automatického cilového brzdéni, signal OJV indikuje zapnuti
optimalizatoru jizdy vlaku (ovlada se tlaitkem na klavesnici). Signal ZK indikuje
probihajici zkouSeni.

1.1.4. Okénko ,Cilove*

vvvvvv

signalem OK jeho provozni stav a signalem Chyb jeho chybovy stav. Zadavani
vstupnich dat a nezorientovany stav zde z ddvodu uUspory mista zobrazovany
nejsou.

1.1.5. Okénko ,Smér*”

Zobrazuje polohu smérové paky, a to v topologickém uspofadani. Vyznam
signall P, 0, Z neni tfeba dale komentovat.

1.1.6. Okénko ,HJP*

Zobrazuje polohu hlavni jizdni paky a tlagitka zavéru. Signaly S, J, V, BE, BP
a R jsou opét topologicky usporfadany, signaly BP a R jsou pro lepSi srozumitelnost
zobrazeny inverzné - pfislusné vacky jizdni paky maiji totiz rozpinaci doteky.
Hvézdi¢ky neukazuji polohu paky, nybrz sepnuti dotekl jejich jednotlivych vacek.
Spolu se S tedy ,sviti“ J, spolu s BP pak BE a spolu s R dokonce BE i BP! Signal
TZA je aktivni po dobu stisku tlacitka zavéru.

1.1.7. Okénko ,Stavy“

Zobrazuje dulezité vnitini stavy CRV. Signal JSOU povoluje narast
pomérného tahu do kladnych hodnot (a pfipadné zmensovani zaporného po-
mérného tahu) regulatorem rychlosti, signal JPOH je dal$i nutnou podminkou
k nariistu pomérného tahu do kladnych hodnot. Signal BSOU povoluje odbrzdovani
prubézné brzdy regulatorem rychlosti, pomocny signal BPAM je pomocnym
signalem pro vytvareni BSOU. Signal POH indikuje pohyb vlaku, signal VYPP
indikuje vypnuti parkovaci brzdy a signal NAHP indikuje nahradni parkovani
doplrikovou brzdou. Signal MER indikuje probihajici odméfovani délky viaku.

1.1.8. Okénko ,Viak*®

Zobrazuje Fidici povely pro vlak, at uz jde o vystupy CRV & AVV na voze
fidicim nebo o jeho vstupy na voze fizeném. Signaly JpC a BpC jsou pozadavkem
na jizdu resp. brzdu, signal PARK pozadavkem na zaparkovani.
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1.1.9. Okénko ,Viz*

Zobrazuije fidici povely pro vlastni viz. Signaly JpM a BpM jsou pozadavkem
na jizdu resp. brzdu pro pohon vozu. Signal VSV ovlada soucinnostni ventil
samocinné brzdy, signaly VDBO a VDBB ovladaji (inverzni) odbrzdovaci a (pfimy)
brzdici ventil doplfikové brzdy, signal VCB ventily Cistici brzdy.

1.1.10. Okénko ,Zpét”

Zobrazuje ve dvou sloupcich zpétné signaly z vlastniho vozu (M - mistni)
a z celého vlaku (C - centralni). Signaly Js a Bs maji vyznam jizda resp. brzda
skute¢na, POH vyjadfuje pohotovost vozu/vlaku k jizdé (...jediny divod, pro¢ pohon
nevyviji taznou silu, je absence poZadavku) a EDB znaci zapnuti elektrodynamické
brzdy (zde mistni signal zavisi pouze na poloze ovladacl na mezisténé a zapina i
vypina EDB a doplikovou brzdu, zatimco centralni signal zavisi i na dalSich
okolnostech a informuje regulator rychlosti o existenci pouZzitelné EDB na vlaku).

1.1.11. Okénko ,Magnet*

Zobrazuje okamzité hodnoty vstupt od snimacl informacnich bodu. Popis je
zde uprostfed, SS znamena ,severy“ a JJ ,jihy“. HvézdiCky vlevo a vpravo od popisu
odpovidaji levému a pravému snimaci.

1.1.12. Okénko ,Brzdic¢*”

Zobrazuje pfedevsim fFidici povely pro spinate SIPMOS v obvodu ovladani
brzdice DAKO-BSE (hvézditky), kromé toho je zde jes§té pomocna indikace napéti
pfed a za spinaCem (leva teCka vstup, prava tecka vystup). Spinaci VPB, VPO,
VNP, VPS a VZA ovlada regulator rychlosti jednotlivé funkce brzdice BSE (provozni
brzdéni a odbrzdéni, nizkotlaké pfebiti, plnici Svih a zavér), spinatem PRF pak
blokuje ruéni odbrzdovani zavedené polohou J jizdni paky.

1.1.13. Okénko ,Tlaky*

Zobrazuje stav tlakovych spinacu, se kterymi CRV & AVV pracuje. Znaceni
tAS az tHS odpovida oznaCovani jiz dlouho pouzivanému v souvislosti
s automatickou regulaci rychlosti: tAS indikuje tlak v HP vy8S§i nez 3.0 baru, tBS
resp. tCS tlak za rozvadétem samocinné brzdy (ve fiktivnim brzdovém valci) vySsi
nez 2.0 resp. 0.3 baru, tDS tlak v okruhu doplnkové brzdy vétsi nez 0.3 baru, tES
a tFS zabrzdéni pfedniho a zadniho podvozku tlakem vétSim nez 1.5 baru, tGS
pohotovost pfidavné brzdy (neni zavien kohout) a tHS zabrzdéni pfidavnou brzdou
na alespon 0.8 baru.

1.1.14. Okénko ,LS90“

Zobrazuje okamzity stav vstupl od vlakového zabezpelovale LS90.
Symboly YS, CS, ZS a YM odpovidaji po fadé Zlutému, ¢ervenému a zelenému
svétlu a zlutému mezikruzi.

1.2. Ciselné signély

Jsou zobrazeny v pravé Casti displeje. Opét jsou usporadany do okének
podle jejich vzajemné souvislosti.

59/72



AZD Praha s.r.o. Rizeni emj £.471/971 systémem CRV&AVV Zafi
2003

1.2.1. Okénko ,Rychlost”

Zobrazuje signaly rychlosti a zrychleni. Rychlost je udavana v km/h

a zrychleni v mm/s2. Signaly V1 az V4 udavaji obvodovou rychlost kol prvni az
Ctvrté napravy, A1 az A4 jejich obvodové zrychleni. Signaly VS a AS udavaji
skuteC¢nou rychlost a zrychleni vozu, se kterou CRV & AVV dale pracuje (v rezimu
zkouSeni jde o simulované hodnoty na rozdil od V1-V4 a Al-A4, které jsou vzdy
skute¢né). Signaly VpRR a VpCB pfedstavuji pozadované rychlosti, signaly ApRR a
ApCB pozadovana zrychleni, signaly dV, dA a dACB pak regulaéni odchylky.
Signadly N1 az N4 udavaji jednak zafazeni jednotlivych naprav do procesu
vyhodnoceni skute¢né rychlosti vozidla (hvézdicky), jednak nastavené priméry kol
(v milimetrech).

1.2.2. Okénko ,Pomérny tah*

Zobrazuje veli€iny tykajici se tvorby a realizace pomérného tahu. Signal dPT
udava rychlost zmény pomérného tahu v Case (zajimavéjSi nez méfitko je zde
znameénko resp. nulovost), OPT+ a OPT- jeho maximalni velikost v dané polarité
a PTC pozadovany pomérny tah pro cely vilak. Signal PTM pozadovany pomérny
tah pro vilastni viz a PTMK je tyZz signal korigovany na zakladé skuteéného plnéni,
udaného signaly PT1 a PT2.

1.2.3. Okénko ,Brzdy*

Zobrazuje veli€iny tykajici se fizeni prabézné brzdy a soucinnosti EDB
a tfecich brzd. Signaly dPB, AfO, AfB a dD2 se podileji na fizeni U€inku pribézné
brzdy (viz komentar k dPT), signal PsRJ udava skute¢ny tlak v fidici jimce brzdice
DAKO-BSE (na 471 nakonec nezapojeno). Signal PsSB je tlak za rozvadéCem
samocinné brzdy (ve fiktivnim brzdovém valci). Signaly PpEB, PsEB a dPEB udavaiji
pozadavek na u€inek EDB a jeho plnéni resp. neplnéni v pfepoctu na ucinek tfecich
brzd. Signaly tPO a tPB udavaji nastavené délky odbrzdovacich a brzdicich pulst
pro ovladani brzdiCe DAKO-BSE, a to v milisekundach. Signal Pekv je tzv. ekvi-
valentni tlak - veli€ina, ktera stanovuje uméru mezi u€inkem EDB a tfecich brzd.
Signaly PpDB, PsDB a dPDB pak pfedstavuji zadany a skute¢ny tlak doplrikové
brzdy a jejich rozdil.

1.3. Ovladaci butony v zobrazeni

Prvni ¢&tyfi butony umoziuji vyfazeni (a opétovné zarfazeni) signall
jednotlivych Cidel rychlosti do vyhodnoceni skutecné rychlosti vozu. Popis butonu
oznacuje akci, ktera bude provedena po jeho stisku, momentalni skutecny stav je
pak zobrazen hvézdickami u N1-N4. Paty buton Test slouzi Kk vyvolani
hardwarového testu Cidel rychlosti a posledni buton ZK slouzi k zavedeni nebo
zruSeni rezimu zkouseni.

1.4. Tabulky - zobrazeni

V nasledujicich tabulkach je podan prehled vS8ech proménnych prvka
servisniho snimku CRV & AVV odpovidajici zpUsobu jejich zobrazeni na displeji.
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Ve sloupci Okno je uveden nazev okénka tak, jak je nazvano na pozadi
servisniho snimku, ve sloupci Signal jsou uvedeny nazvy prvka opét v souladu
s pozadim servisniho snimku. Sloupec Format uvadi zplsob zobrazeni informace
na displeji (u Ciselnych signald i rozsah a pfesnost) a naznacuje i umisténi
zobrazovaciho prvku v okénku.

Dale jsou zde uvedeny doplfujici informace - nezobrazované. Sloupec Zdroj
udava prvotni zdroj zobrazované informace (signal z CAN-jednotky a pod.), udaj
<SW> znamena, Ze dany signal je generovan softwarem CRV & AVV a udaj <HW>
vyjadfuje, Ze signal vznika na CXC jednotkach rozsifujicich procesor AVV (VSBC-
32). Sloupec Servis udava proménnou, po které je dany signal pfedavan
z CRV & AVV na disple;.

Tabulka 1: Logické signaly - 1. sloupec

Okénko Signal Format Zdroj Servis
Rizeni ZAP * KIL SRZ FILD SRZ
VYP * KIL SRV FILD SRV
RID * FOLA MA FILD RID
RIZ * FOLA SL FILD RIZ
Prep. rez AUT * KIL_PRA FILD_PRA
CB * | KIL_PRCB FILD_PRCB
MAN * KIL_PRM FILD_PRM
ZK * FOLD_zZK FILD_ZKI
NORM * KIL_PVS FILD_PVS
NOUZ * KIL_PJS FILD_PJS
Rezim AUT * <SW> FILD_AUT
CB * <SW> FILD_CB
oJVv * <SW> FILD_OJV
ZK * <SW> FILD_ZK
Cilové OK * <SW> FILD_CBOK
Chyb * <SW> FILD CBCHYB
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Tabulka 2: Logické signaly - 2. sloupec

zari

Okénko Signal Format Zdroj Servis

Smér P * KIL _SPP FILD SPP
D * KIL_SPO FILD SPO

Z * KIL SPZ FILD SPZ

HJP S * KIL HPS FILD HPS
J * KIL HPJ FILD HPJ

V * KIL HPV FILD HPV

BE * KIL HPBE FILD HPBE

BP *| KIL HPBP 1) | FILD_HPBP

R *| kL HPRB 1) | FILD_HPRB

TZA * KIL TZA FILD TZA

Stavy JSOU * <SW> FILD JSOU
JPOH * <SW> FILD JPOH

BSOU * <SW> FILD BSOU

BPAM * <SW> FILD BPAM

POH * <SW> FILD POH
VYPP * <SW> FILD NEPAR

NAHP * <SW> FILD _NAHP

MER * <SW> FILD KON

Poznamky:

1) signal je v CRV & AVV po prevzeti z datasetu negovan
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Tabulka 3: Logické signaly - 3. sloupec

zari

Okénko Signal Format Zdroj Servis
Viak JpC * <SW> FILD JPC
BpC * <SW> FILD BPC
PARK * <SW> FILD PARK
Viz JpM * <SW> FILM_JPM
BpM * <SW> FILM BPM
VSV * <SW> FILV VSV
VDBO *| <sw>2) FILV VDBO?2)
VDBB *| <sw>?2) FILV_VDBB2)
VCB * <SW> FILV VCB
ZpétMC JS * FOLB JSM FILD JSM
* FOLB JSC FILD JSC
BS * FOLB BSM FILD BSM
*| FOLB BSC FILD BSC
POH * FOLB POHM FILD POHM
* | FOLB POHC FILD POHC
EDB * FOLB EDBM FILD EDBM
* | FOLB EDBC FILD EDBC
Magnet SS <HW> FILD LS
* <HW> FILD PS
JJ <HW> FILD LJ
* <HW> FILD PJ
Poznamky:

2) ve skuteCnosti je doplrkova brzda fizena

v CAN-MIX
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Tabulka 4: Logické signaly - 4. sloupec

zari

Okénko Signal Format Zdroj Servis
Brzdi¢ VPB * <SW> FILD VPB
. <HW> FILD VPB |
. <HW> FILD VPB O
VPO * <SW> FILD VPO
. <HW> FILD VPO |
. <HW> FILD VPO O
VNP * <SW> FILD VNP
. <HW> FILD VNP |
. <HW> FILD VNP O
VPS * <SW> FILD VPS
. <HW?> FILD VPS |
o <HW?> FILD VPS O
VZA * <SW> FILD VZA
. <HW> FILD VZA |
. <HW> FILD VZA O
PRE * <SW> FILD_PRF
. <HW> FILD PRF_I
. <HW> FILD PRF O
Tlaky tAS * | VIL HPD FILD HPD
tBS * VIL_BPR FILD BPR
tCS * VIL_PRB FILD PRB
tDS * VIL_DBN FILD DBN
tES * VIL_BP1 FILD BP1
tFS * VIL_BP2 FILD BP2
tGS * VIL_PPB FILD PPB
tHS * VIL_PBZ FILD PBZ
LS90 YS * <HW> FILD VZYS
CS * <HW> FILD VZRS
S * <HW> FILD VZGS
YM * <HW> FILD VZYM
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Tabulka 5: Ciselné signaly - horni polovina

zari

Okénko Signal Format Zdroj Servis
Rychlost V1 200.0 <SW> FIDD_VS1
(1.sl.) V2 200.0 <SW> FIDD_VS2
V3 200.0 <SW> FIDD_VS3
V4 200.0 <SW> FIDD_VS4
VS 200.0 <SW> FIDD VSKUT
VpRR +200.0 <SW> FIDD VPRR
VpCB +200.0 <SW> FIDD VPCB
Rychlost Al +2000 <SW> FIDD_AS1
(2.sl.) A2 +2000 <Sw> FIDD_AS2
A3 +2000 <SW> FIDD AS3
A4 +2000 <SW> FIDD AS4
AS +2000 <SW> FIDD ASKUT
ApRR +2000 <SW> FIDD APRR
ApCB +2000 <SW> FIDD_APCB
Rychlost N1 * FOLD N1 1) FILD_N1
(3.sl.) 920 <SW> 3) FIDD_PR1
N2 * FOLD N2 1) FILD_N2
920 <sw> 3) FIDD_PR2
N3 * FOLD N3 1) FILD_N3
920 <sw> 3) FIDD_PR3
N4 * FOLD N4 1) FILD_N4
920 <sw> 3) FIDD_PR4
dv +200.0 <SW> FIDD_DVRR
dA +2000 <SW> FIDD_DARR
dACB +2000 <SwW> FIDD_DACB
Poznamky:

1) signal je v CRV & AVV po prevzeti z datasetu negovan

3) udaje z konfiguracni SEEPROM - nastavitelné pomoci sluZzebniho programu

AVVSETUP
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Tabulka 6: Ciselné signaly - dolni polovina

zari

Okénko Signal Format Zdroj Servis
Pom.tah dPT +500 <SW> FIDD DPT
OPT+ +100% <SW> FIDD OPTP
OPT- -100% <SW> FIDD OPTM

PTC +100% <SW> FIDF PT
PTM +100% <SW> FIDD PTM
PTMk +100% <SW> FIDM PTM

PT1 +100% MID PT1 FIDD PT1

PT2 +100% MID PT2 FIDD PT2
Brzdy dPB +500 <SW> FIDD_FSB
(1.sl.) AfO 10000 <SW> FIDD_AFPO
AfB 10000 <SW> FIDD AFPB
PsRJ 5000 VIA TEB FIDD PSRJ
PsSB 5000 VIA TFBV FIDD PSSB
PpEB 5000 <SW> FIDD PPEB
PsEB 5000 <SW> FIDD PSEB
dPEB +5000 <SW> FIDD DPEB
Brzdy dD2 +10000 <SW> FILD DD2
2.sl.) tPO 500 <sw> 3) FIDD_TPO
tPB 500 <sw> 3) FILD_TPB
Pekv 5000 <sw> 3) FIDD_PEKV
PpDB 5000 <SW> FIAV PPDB
PsDB 5000 VIA_ TDB FIDD PSDB
dPDB +5000 <SW> FILD DPDB

Poznamky:

3) udaje z konfiguracni SEEPROM - nastavitelné pomoci AVVSETUP
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Tabulka 7: Signaly ovladané pomoci butont

Signal Pamét’ Popis butonu Akce pri Akce pri

stisku uvolnéni
FOLD_N1 ano VYPNI N1 FOLD N1=1
ZAPNI N1 FOLD N1=0
FOLD_NZ2 ano VYPNI N2 FOLD N1=1
ZAPNI N2 FOLD N1=0
FOLD_N3 ano VYPNI N3 FOLD N1=1 ---
ZAPNI N3 FOLD N1=0 ---
FOLD_N4 ano VYPNI N4 FOLD N1=1 ---
ZAPNI N4 FOLD N1=0 ---

FOLD TN ne TEST FOLD TN=1 | FOLD TN=0

FOLD zK ano ZKOUSENI | FOLD zK =1
PROVOZ FOLD ZK=0 ---

Poznamka k tabulce 7: U butont s paméti je vychozi stav 0 (horni radek)
Poznamky k tabulkam 1 az 6 souhrnné:

1) signal je v CRV & AVV po prevzeti z datasetu negovan

2) pfi aktivnim regulatoru tlaku v CAN-MIX brat jeho vystupy

3) udaje z konfiguraéni SEEPROM - nastavitelné pomoci AVVSETUP
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2. Kontrola logickych vstupu

V pfipadé potfeby (pfi opravé), za stani vozidla, muzeme pfisluSnymi
ovlada¢i nastavovat hodnoty vstupnich logickych signalt (je pfitom nanejvys
vhodné zabezpecit vozidlo proti nezadouci rozjeti !) a na displeji sledujeme, zda se
,hvézdicky" odpovidajicim zplisobem objevuji a mizi.

Snimace informacnich bodl jako vyhradni periferie systému CRV&AVYV jsou
testovany systémem CRV&AVV automaticky (viz €l. 9.3. navodu).

Vstupy od opakovace vlakového zabezpelovace (typu LS90) je mozZné za
provozu kontrolovat pfi jizdé na kédované koleji podle opakovace VZ na stanovisti
strojvedouciho. Mimo provoz pak nejlépe na smy€ce VZ v depu (rovnéz podle
opakovace) a nebo po odpojeni kabelu od mobilni ¢asti LS90 ruénim propojovanim
imitovat jeho Cinnost - pouze servisni pracovnici.

3. Kontrola frekvenénich a analogovych vstupu

Po uvedeni vozidla do pohybu je mozné sledovat na servisnim zobrazeni
udaje rychlosti V1 az V4. Meély by se objevit jiz pfi rychlosti okolo 1 km/h. Elektrické
parametry snimacl otaceni naprav jsou kontrolovany cca 4 sekundy po startu
programu CRV&AVYV je-li vozidlo v klidu. Dale viz &l. 9.1. navodu.

Analogovy signal PsSB Ize kontrolovat pfi zavieném kohoutu doplfikové
brzdy a vypnuté parkovaci brzdé podle manometru na panelu pneumatickych
pristrojl. PFfi odbrzdéné samocinné brzdé ma byt idaj 0 a pfi Uplném zabrzdéni
cca 3800 v servisnim zobrazeni (3.8 baru na manometru). Pozor! Manometr na
stanovisti nelze pouzit, protoze ukazuje odlisny tlak (ventily DAKO - D1) !

Analogovy signal PsDB Ize kontrolovat pfi odbrzdéné samocinné brzdé a
vypnuté parkovaci brzdé podle téhoz manometru na panelu pneumatickych
pfistrojU. Ventily doplikové brzdy je tfeba obsluhovat ruéné a pfi tom
kontrolovat, ze pfi odpadlych obou ventilech ma byt Udaj 0 a pfi pfitazenych
(stisknutych) obou ventilech cca 4000 v servisnim zobrazeni (4 bary na manometru).
Doba dosazeni znula na 90% plného tlaku ma byt 2 az 3 sekundy, doba
vyprazdnéni z plného tlaku na 10% ma byt 2 az 4 sekundy.

4. Kontrola funkce vystupnich spinact (obvod brzdice)

Sledujeme servisni zobrazeni. Kontrola funkce spinacu zadina v rezimu
fizeni ,,MAN“. Spinate VPBs a PRFs jsou trvale sepnuty a musi tedy v jejich fadku
svitit hvézditka (povel k sepnuti). Prava teCka mezi popisem a hvézdickami (napéti
na vystupu spinace) pak musi sledovat levou tecku (napéti na vstupu spinace).
Spina¢ VPBs je pfitom pod napétim v polohach hlavni jizdni paky <S>, <J>, <V> a
<BE>, spina¢ PRFs v polohach <S> a <J>. Spinage VPOs, VPNs a VPSs jsou
nyni trvale vypnuty a tudiz smi tedy u nich svitit nanejvys leva teCka (a ta se musi
shodovat s pravou te¢kou VPBs - dano zapojenim).

Pro rezim fizeni ,,AUT“ funkce spinacu ovéfime nasledujicim postupem:

e Pfepneme systém CRV&AVV do rezimu zkouSeni.
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Vozidlo ,rozjedeme® na 100 km/h a po dosazZeni této rychlosti navolime 30 km/h
(elektrodynamicka brzda EDB musi byt vypnuta). Musi dojit k rozepnuti spinace
VPBs (a snizovani tlaku v hlavnim potrubi) a k rozepnuti spinate PRFs (je-li
hlavni jizdni paka v poloze <J>). Pfi poklesu rychlosti na 60-70 km/h navolime
rychlost 120 km/h. Musi dojit k sepnuti spinate VPOs doprovazenému po dobu
1 sekundy sepnutim spinace VNPs a dale po dobu nejvyde 2 sekund sepnutim
spinate VPSs (je podminéno sepnutym tlakovym spinaCem S503); po zvy3eni
rychlosti spina¢ VPOs opét rozepne. Po pfeloZeni hlavni jizdni paky do polohy
<V> se musi opét objevit hvézditka u PRFs.

Spina¢ VZAs je fizen podle pozadavku na zavér brzdi¢e - pfi nenavoleném
sméru a hlavni jizdni pace v poloze <V> je mozno ovéfit opakovanymi stisky
prosvétlovaciho tlagitka ,Zavér® na pultu strojvedouciho. Hvézdi¢ka u spinace
VZAs se musi stfidavé objevovat a mizet. Leva teCka pfitom musi svitit trvale a
prava te¢ka (a s ni kontrolka zavéru v tlaCitku ,Zavér*) musi sledovat hvézdicku.

Dale také viz ¢&l. 9.2. navodu.
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Priloha 2: Zaznam provoznich veli¢in

CRV&AVV je vybaven zaznamovym systémem, ktery umoznuje
zaznamenavat ¢asovy pribéh vybranych provoznich veli€in a vyslat jej pfes servisni
konektor do pfipojeného PC. Programové vybaveni PC pro ovladani zaznamu a
nahravani vysilanych dat neni souc€asti standardni dodavky AVV, nebot je ur€eno
predevs§im pro potfeby dodavatele pfi ladéni a kontrole AVV a souvisejicich uzll
vozidla.

Zaznam se spousti z PC zaslanim znaku ,M* nebo ,m“ (méfeni) a je
indikovan blikanim zelené LED na Cele procesorové jednotky AVV, ukonéuje se
zaslanim znaku ,S* nebo ,s" (stop), pfipadné automaticky vyCerpanim kapacity
paméti ur€ené pro zaznam. Vysilani se spousti zaslanim znaku ,V* nebo v a je
indikovano probleskovanim zelené LED na Cele procesorové jednotky AVV. Data
jsou vysilana jako prosty text ukon&eny znakem Ctrl-Z (k6d 1Ah).

Zaznam dat muze pracovat v riznych rezimech, které se lisSi vybérem velicin.
RezZimy se voli zaslanim odpovidajicihno znaku, aktudlni navoleny rezim lIze zjistit
jako odpovéd na pfijem povelu ke startu méfeni. Zakladni rezim ,a‘ zaznamenava
pozadovanou a skute€nou rychlost a skute¢né zrychleni, poZzadovany pomérny tah
a skute¢né hodnoty z obou kontejner( a tlak vzduchu za rozvadé&em a v obvodu
dopliikové brzdy. RozSifeny rezim ,A' zaznamenava jesté dalsi interni veliiny
regulatoru rychlosti. Rezimy ,r', ,n‘, ,z' a ,p’ roz8ifuji rezim ,a‘ o veli€iny pfislusného
regulatoru cilového brzdéni (vzdalenost cile, navadéci rychlost atd.), rezimy ,R’, ,N‘,
Z° a P’ jsou pak dale rozSifeny o interni veli¢iny RR (stejné jako ,A* vucéi ,a‘).
V rezimu ,G* (resp. ,g‘) se zaznamenavaiji rychlosti vdech 4 naprav, smyky obou
podvozku, pozadovany pomérny tah a skuteé¢né hodnoty z obou kontejnerli a tlak
v obvodu dopliikové brzdy. V rezimu ,I' (resp. ,i) se zaznamenavaji signaly
z magnetickych spinacu, v tomto pfipadé je vzorkovani drahové (cca 2.5 cm) a ne
Casoveé, pficemz je zaznamenano vzdy 240 vzorkd po sepnuti kteréhokoliv spinace.
Prvni vzorek z tohoto poctu je pfitom na pomocné (paté) stopé oznacen vzdalenosti
od naposledy pfecteného informaéniho bodu, ostatni vzorky jsou oznaceny nulou.

Kromé rezimu zaznamu lze ménit i vzorkovaci frekvenci zdznamu mezi
zakladni hodnotou 10 Hz a hodnotou 50 Hz pomoci znakl ,1° a ,5°, podobné Ize
ménit i rychlost sériové komunikace mezi zakladni hodnotou 9600 Bd a hodnotou
38400 Bd pomoci znaku ,b‘* a ,B* (pochopitelné vyslanych plvodni rychlosti).
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