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MANUAL EXPLOATARE



Cuplele de legătură
Cuplele de legăturăsunt de două feluri: cupla scurtă şi cupla

automată.
Cupla scurtă serveşte la legarea mecanică fixă a două

vagoane ale ramei şi este alcătuită din două semicuple articulate,
prevăzute fiecare cu amortizoare de cauciuc. Amortizoarele sunt
alcătuite din elementeelastice de cauciuc care au rolul de a
prelua şi transmite fortele de tracţiune şi frânare elastic la
şasiuri, Ele se fixează pe şasiu prin 4 şuruburi.

Câteva caracteristici ale cuplei scurte: rotirea maximă În plan
orizontal = 90 grade; greutatea maximă = 360kg; lungimea totală
= 1,96m.

Cupla automată serveşte la legarea mecanică. electrică şi
pneumatică a 2 sau 3 rame de metrou şi îndeplineşte funcţiile
celor trei aparate: de tracţiune, de legare şi ciocnire.

Câteva caracteristici ale cuplei automate: deplasarea laterală
maximă = 50 grade; greutateacuplei = 325kg; contactele cuplci
electrice: contacte mici 3A, contacte mari 200A.

Cupla automată este alcătuită din: capul cuplei: piesă
intermediară; ansamblu amortizor; cupla electrică; ventilul (1<:
distribuţie; dispozitivul de readucere; cupla de aer; cupla pentru
conducta principală de aer; suspensia şi acţionarca cuplci
electrice; decuplarea pneumatică şi manuală.

1 Capul cuplei realizează legătura mecanică la cuplarca a 2
rem. În interiorul capului cuplei se montează cârligul. furca de
cuplare, 2 arcuri de tracţiune, un arc de comprimr-re. clichct de
înzăvorâre, cârlig, cilindru de decuplarc.

2 Piesa intermediară face legătura Între capul cuplci şi
ansamblul amortizor şi asigură transmiterea forţei de tracţiune.

3 Ansamblul amortizor serveşte la transmiterea elastică a
forţelor de tracţiune şi compresiune care apar în timpul mersului.
precum şi la cuplare. Este alcătuit din: corpul amortizorului şi
din 2 semicarcase îmbinate cu şuruburi În interiorul elementelor
elastice de cauciuc. Corpul amortizorului se fixează de şasiul
vagonului cu 4 şuruburi.

4 Cupla electrică este montată sub capul cuplei mecanice şi
face legătura între circuitele electrice a două rem. În poziţia
necuplată contactele cuplei (fixe şi mobile) sunt protejatc de
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impurităţi printr-un capac de protecţie rabatabil. Cupla electrică
se poate deplasa înainte în timpul cuplării şi înapoi la decuplare
printr-un mecanism aflat în spatele cuplei. Comanda automată a
acţionării cuplei electrice se face prin ventilul de distribuţie. .

5 Decuplarea pneumatică şi manuală, Pentru decuplare, în
interiorul cuplei este prevăzut un cilindru de decuplare care
trebuie alimentat cu aer comprimat. Prin conducta de decuplare
primeşte aer şi cilindru de decuplare de la conducta opusă,
dublându-se forţa de· decuplare. La decuplarea manuală se
acţionează un cablu cu mâner.

6 Ventilul de distribuţie este fixat pe partea laterală a capului
cuplei şi are roiul de a comanda cupla electrică şi ventilul pentru
Închiderea şi deschiderea conductei generale de 5 bari la
decuplarea rem, respectiv la cuplare. Ventilul de distribuţie este

. alcătuit dintr-un robinet de izolare, un ansamblu ax cu camă,
cuplaj excentric, mâner, furcă, ventil distribuitor, conducta de

. legătură Între robinetul de izolare, ventilul de distribuţie şi
cilindrul pentru acţionarea cuplei electrice.

7 Dispozitivul de readucere are. rolul de a readuce ansamblul
cuplci în mijlocul vagonului la mersul necuplat, uşurându-se
prin aceasta cuplarea a 2 rem în aliniament. Este alcătuit din 2
pachete de arcuri disc montate în două carcase dispuse în părţile
laterale ale cuplei. Dispozitivul se fixează pe carcasa
amortizorului şi acţionează asupra carcasei prin intermediul a 2
pistoane care comprimă în timpul rotirii pachetele de arcuri.

8 Cupla de aer este alcătuită din cupla pneumatică pentru C.G
de 5 bari şi din conducta de aer de decuplare care este alimentată
cu aer de 8 bari. Conducta de aer de decuplare este amplasată
deasupra c.G de aer. C.G de aer este prevăzută cu un ventil care
se comandă de axul cu camă al ventil ului de distribuţie prin
intermediul unei pârghii. Ea este închisă de ventil în poziţia
decuplată şi se deschide când .se, cuplează mecanic 2 re~
Conducta de decuplare (8 bari) nu areventil de închidere,
deoarece primeşte aer numai în timpul comenzii de decuplare de
la ventilul e1ectropneumatic (VM cupIă):

9 Cupla pentru CP de aer reprezintă cuplajul pneumatic Între
c.p de aer de 8 bari la cuplarea a 2 rem. Este alcătuită dintr-o
supapă care închide automat C.P de aer, datorită unui arc din
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spatele supapei. L-acuplarea a 2 tem supapele acestea acţionează
una asupra alteia şi se deschid (din .1994 s-au' desfiinţat aceste
supape, rem fiind prevăzute curobineţi akerman),

10 Suspensia şi acţionarea cuplei electrice. Suspensia cuplei
electrice se realizează de o- tijă centrală, iar ghidarea se
realizează prin 2 glisiere laterale. Retragerea comandată a cuplei
electrice atunci când nu este aer, se poate face manual cu O' cheie
fixă de 24. Comanda automată a-deplasării cuplei se poate face
de cilindrul de acţionare a cuplei prin intermediul unui levier şi
un arc dublu de presiune.

Funcţionarea cuplei automate. Cupla automată poate avea
două poziţii: cuplat şi decuplat .

În poziţia cuplat ciocănelul cu ventil este rotit În aşa fel încât
ventilul cupleideaer.este deschis şi efectuează legătura c.G de
aer de 5 bari între rem. De asemenea se deschid şi ventileledc la
cuplele pentru eonductele de 8 bari. Se realizează apoi şi a treia
legătură care este conducta pentru alimentarea cilindrilor de
decuplare care sunt alimentaţi de la ventilul electropneumatic
din care se dă comanda. În această pozitie aerul din conducta de
8 bari trece printr-un robinet de izolare la ventilul de distribuţie,
iar prin intermediul distribuitorului care este comandat mecanic
de pârghiile de la bolţul principal al cârligului, deschide trecerea
aerului la cilindru de acţionare a cuplei electrice şi face legătura
cu atmosfera a spatelui pistolului. În felul acesta cilindrul
deplasează spre înainte cupla electrică, se rabatc capacul cuplei
pentru deschiderea contactelor electrice şi se realizează cuplarea
electrică. Concomitent la cuplare conul unei cuple pătrunde în
pâlnia din corpul cuplei celeilalte rem, şi invers, astfel că se
deblochează barele clichet fixare în nişte urechi cu putin timp ca
plăcile frontaie să se atingă. Arcurile rotesc cârligul şi iese afară
din cuplă furca de cuplare care cuplează cu cârligul de la cealaltă
cuplă şi invers. În felul acesta se realizează cuplarea mecanică.
iar arcurile cuplelor împiedică deblocarea.

În poziţia decuplat se comandă electric ventilul electro-
pneur-iatic care permite trecerea aerului la cilindrul de decuplare
de la ambele rem. Cilindrul acţionează asupra barelor clichet
care rotesc cârligele şi barele c1ichet care sunt fixate în nişte
urechi se blochează, iar furcile de cuplare revin înapoi în cuplă,
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fiind pregătite pentru o nouă cuplare. Odatâ eu rotirea cârligului,
bolţul principal, prin intermediul pârghiilor acţionează asupra
distribuitorului din ventilul de distribuţie care. permite trecerea
aerului de 8 bari in. partea opusă pistonului cilindrtilui de
acţionare a cuplei electrice făcând să se retragă cupla electrică şi
capacul ei închizându-se. De asemenea ciocăne1ul cu ventil este
rotit invers şi închide ventilul cuplei de aer de 5 bati, iar cupla
pentru conducta de 8 bari este închisă de resortul din interiorul
cupleicare apasă supapa pe scaun (s-a desfiinţat supapa).
Cuplele se pot decupla şi manual prin tragerea de cablurile cu
mâner de la fiecare cuplă,

Boghiulrem
Este un dispozitiv în formă de cărucior cu 2 osii şi cuprinde

in componenţa lui elementele necesare pentru susţinerea cutiei
vagonului de metrou, sistemul de rulare, sistemul de tracţiune şi
frânare, ca şi o serie de echipamente pentru alimentarea cu
energie electrică şi siguranţa circulaţiei. El are rolul de a asigura
Înscrierea În curbă a vagoanelor de metrou şi un mers liniştit la
viteze mari.

Boghiul pentru rem este un boghiu monomotor cu 2 osii, cu
un motor de tracţiune dispus longitudinal şi care antrenează
osiile prin intermediul a 2 reductoare de transmisie. Se compune
din: rama boghiului; tren de roţi echipat; suspensia primară şi
secundară; traversa oscilantă; rulmentul de crapodină; timoneria
de frână; motorul de tracţiune; captator de curent; contact de
împământare; generator de impulsuri vitezograf şi wabco.

Cote: distanţa între osii = 2200mm; înălţimea de la şină până
la traversa oscilantă = 960mm; lăţimea boghiului (lungimea
traversei dansante) = 2480mm~·distanţa între buzele bandajelor =
1426.4mm; distanţa Între axele lagărelor de osie = 1840mm;
distanţa între părţile exterioare ale roţilor unui boghiu, respectiv
Între buzele exterioare = 3170mm; distanţa Între patinele
captatorilor aceluiaşi boghiu = 2900mm.

Trenul de roţi echipat are rolul de a asigura rularea,
tracţiunea şi frânarea REM şi are în compunere următoarele
subansamble: osia, roţile de rulare, lagărul de osie, discul de
frână montat, reductorul. Greutatea trenului de roţi echipat este
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de 1900kg. Greutatea osiei.veste de 250kg. Greutatea roţii
monobloc este 340kg. Distanţa între feţele interioare ale roţilor
1360mm.

Lagărul de esieeste format ·dintr-o carcasă, un capac, 2
rulmenţi cu rolecilindrice de tipuri diferite, un inel labirint şi
pâslă pentru etanşarea lagărului în partea spre roată. Pe carcasă
are la exterior nişte locaşuri .prelucrate in V pentru aşezarea
arcurilor de cauciuc, ale suspensiei primare, iar la partea
superioară un locaş pentru montarea unui tampon de cauciuc
limitatorla flexiuni1e maxime ale suspensieiprimare, cota fiind
de 16mm. Lagărul de osie împreună cu cei 2 rulmenţi se
montează liber pe osie, astfel încât jocul dintre rolele rulmenţilor
şi inelul exterior al rulmenţilor trebuie să fie Între 0,1 şi 0,15mm.
Ca defectiune poate fi spargerea rulrnenţilor. .

Osia montată. Osia împreună cu cefe 2 r-oţi montate poartă
denumirea de osie montată.Roţile montate pe osie lavagoanele
de metrou sunt roţi monobloc. Acest subansamblu (osie - roată)
este foarte important având in vedere faptul că prin el se
realizează mişcarea vehicul ului şi acesta suportă pe de o parte
greutatea vagonului şi încărcătura, iar pe de alta transmite fortele
de tracţiune şi frânare, 'precumşi preia sarcinile laterale (axialc)
provenite din neregularităţile căii de rulare.

Osia este un corp cilindric care leagă rigid Între ele o pereche
de roţi monobloc şi îndeplineşte funcţia de susţinere a vagonului
şi realizarea mişcării' de rotaţie a roţilor În vederea deplasării.
Osia este formată din: corpul osiei; butucul disc de frână:
suprafaţa de calare a roţilor şi fusurile de osie pe care se
montează lagărul de osie. Osia montată la vagoaneJe de metrou
este motoare.

Cote: distanţa între axele lagărelor de osie 1840mm;
diametrul fusului de osie II Omm; diametrul suprafeţei de calare
a roţilor 160mm; joc axialla rulmenţii lagărului de osie lSmm;
joc Între carcasa lagărului de osie şi butucul roţii 5mm;
diametrul de rulare al roţilor 910 (osie nouă) şi 830 (osie uzată);
grosirrea buzei bandajului 32mm (admis În expl. 24); înălţimea
buzei bandajului 28,6mm (în expl. admis 31); qr.=9mm (în expl.
admis 6,5); distanţa Între feţele interioare ale roţilor 1360mm;
grosimea discului de frână 22mm, uzat 15mm; poziţia osiei În
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axul tubular al transmisiei 22mm, boghiu liber 11mrn; locuri
plane pe suprafaţa de rulare <1mm. În exploatare starea osiei se
verifică periodic şi anume: controlul vizual (deformări; lovituri,
zgârieturi, fisuri, uzuri). Se verifică rotirea butucului roţii pe osie
prin deplasrea mărcilor de control, crăpături la disc sau la
butucul roţii, slăbirea discului de frână, uzuri radiale pe cercul
de rulare al roţilor.

Transmisia. Ansamblul transmisiei se compune în principal
din redactorul de transmisie şi sistemul de cuplaj pentru
antrenarea osiei. Motorul de tracţiune este dispus longitudinal
Între osiile boghiului şi are rotorul prevăzut cu 2 ieşiri, iar
statorul (carcasa) cu 2 suprafeţe de flanşare de care se prind câte
un reductor cu 8 şuruburi. Ansamblul acesta format este fixat
elastic cu 4 şuruburi de rama boghiului.

Lanţul cinematic. Axul m.t antrenează pinioanele conice ale
reductorului prin intermediul cuplajelor cu dinti (cuplă motor).
Coroana dinţată a reductorului este montată pe un butuc tubular
prin 12 şuruburi. La una din extremităţile arborelui rubular, în
exteriorul car-casei reductorului se fixează prin presare o
scmicuplă a redactorului. Semicupla antrenează prin eclise, o
scmicuplă tubulară care străbate arborele tubular al reductorului.
În partea opusă pe semicupla tubulară se fixează de asemenea o
sernicuplă spre osie care antrenează prin eclise butucul disc-
cuplă care este presat pe osie şi de la osie mişcarea se transmite
la roţile de rulare şi rama se pune în mişcare. Osia străbate
scmicupla tubulară şi poate oscila in interiorul reduetorului
datorită sistemului eardanic de transmisie format din semicuple,
legături şi articulaţii elastice. Acest sistem de transmisie prin
intermediul celor 2 cuplaje elastice stânga-dreapta permit
Ilotarea osiei în interiorul arborelui tubular cauzate de oscilaţiile
suspcnsiei primare. Jocul osiei în arborele tubular al reductorului
trebuie să fie de 21mm vagon gol.

Rcductorul de transmisie este format dintr-o carcasă de oţel
turnat în interiorul căruia se montează o coroană dinţată prin
intermediul butucului tubular şi rulmenţilor radiali-axiali cu role
conice şi un pinion conie prin intermediul a 2 rulmenţi şi a
rulmentului axial care sunt montaţi Într-o casetă. Pe pinion se
montează prin presare cupla de antrenare care primeşte mişcarea
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de la cupla de. antrenare depe ax prin intermediul manşonului
dinţat. Uleiul utilizatîn reductor este T.l20.În reductor poate fi
aprox. 12 litri ulei, ungerea făcându-se prin balbotare.
Redactorul este prevăzut cu un indicator de nivel maxim/minim
de ulei, un buşon de scurgere şi un filtru magnetic pentru
colectarea particulelor metalice, Temperatura în exploatare este
de aproximativ 70 grade, să nu depăşească 90 grade.

Discul de frână are .rolul de a reduce viteza ramei prin
aplicarea saboţilor la frânarea P sau EP sau FR. Se compune din:
un butuc turnat din oţel numit butuc disc-cuplă care se montează
prin presare pe osie şi pe care se montează discul de frână prin 8
şuruburi şi câte 8 bucşe conice de strângere şi centrare, Discul de
frână este din fontă. Butucul mai este prevăzut cu 2 braţe, fiecare
cu 2 găuri în care se montează prin presare câte o articulaţie
elastică şi care face legătura cu semicupla tubulară a reductorului
de transmisie, prin 8 eclise, transmiţând mişcarea elastică la
osie. Uzura maximă a discului de frână admisă este de 7mm pe
fiecare faţă de frecare. La revizie se verifică: dacă are fisuri sau
crăpături discul de frână; se verifică fixarea pe butuc; se verifică
uzura. Diametruldiscului de frână este 640mm. Lăţimea discului
de frână este 110 mm.

Timoneria de frână are rolul de a frâna rama în cazul frânei
P, EP şi FR. Se compune din: doi cleşti, şurub de reglaj şi saboţii
propriu-zis. Pe aceeaşi tirnonerie de frână acţionează şi FR.

Cote: distanţa între cele 2 braţe ale timoneriei este 35mm;
distanţa Între sabot şi discul de frână este 1rnm; grosimea
minimă a sabotului este 10mm.

Traversa oscilanfă este confecţionată din tablă de oţel şi se
sudează electric. La partea superioară centrală a traversei
oscilante se montează un rulment cu bile care se prinde de
traversă prin 16 şuruburi şi pe acest rulment se sprijină caroseria
vagonului. În părţile laterale ale traversei se montează 2 pietre
glisante reglabile pe care se poate sprijini caroseria în caz de
deformare a traversei sau la uzuri pronunţare a rulmentului cu
bile. ln partea inferioară a traversei de o parte şi de alta a axei
transversale se montează câte o pernă pneumatică a suspensiei
secundare. De asemenea se mai montează tot la partea inferioară
câte un suport pentru cele 2 bielete longitudinale care leagă
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traversa oscilantă de cadrul boghiului şi prin care se transmite
forţa de tractiune a ramei. Bieleta Iongitudinală este alcătuită din
tija bieletei (din ţeavă) la capetele căreia se sudează câte o bucşă
de oţel 1n'care se. presează câte, o articulaţie elastică, articulaţie
care este confecţionată din 2 bucşe de oţel în interiorul cărora se
introduce cauciuc. prin vulcanizare,

Verificări: şuruburile de strângere, bolţurile de asigurare,
gradul de uzură al pietrelor glisante şi reglajul lor, se verifică
atârnătorul traversei, uzurile în articulaţii (lmm).

Rulmentul de crapodină este un rulment radial-axial cu bile
care se montează intre caroseria vagonului şi traversa oscilantă a
boghiului. Rulmentul suportă 'greutatea caroseriei şi a călătorilor
şi transmite eforturile longitudinale de tracţiune şi frânare, ca şi
eforturi-le transversale de rulare în .aliniament şi în curbe
permiţând rotirea boghiului sub caroseria vagonului. Rulmentul
este alcătuit din 2 inele din oţel intre care se introduce un număr
de 154 de bile, bile care se introduc printr-un orificiu din inelul
interior. Ungerea se realizează prin 4 gresoare (montate pe inelul
exterior) cu vaselină.

Saspensia primară este formată din arcurile. de cauciuc-
metal numite megi (metalastik) care se montează între carcasa
lagărelor de osie şi rama boghiului. Aceste arcuri au rolul de a
asigura transmiterea elastică a forţelor de tracţiune şi frânare
intre osie şi cadrul boghiului la diferite sarcini pe osie. Arcurile
de cauciuc au secţiunea in formă de V şi sunt alcătuite din 2
armături metalice exterioare (8mm) şi 2 arrnături metalice
interioare (5mm) Între care se interpun 3 straturi de cauciuc prin
vulcanizare. Pentru realizarea unei suspensii corespunzătoare se
mai montează în plus câte un amortizor hidraulic între fiecare
cutie de unsoare şi cadrul boghiului.

Cote: cota M, între rama boghiului şi tamponul metalic al
lagărului de osie = 37mm şi 26mm (v. gol); cota H, între rama
boghiului şi corpul de osie = lllmm boghiu liber şi 100mm
v.gol; cota T, între rama boghiului şi tamponul de cauciuc al
lagărului de osie = 28mm boghiu liber şi 17 v.gol.

Controlul şi lntreţinerea în, exploatare: verificarea stării
elementelor de cauciuc şi lipiturile pe armăturile metalice;
verificarea aşezării arcuri lor în locaşurile lor; verificarea
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. niveluluisaspensiei primare; verificarea jocarilor in articulaţia
amortizorului (Imm); verificarea pierderilor de ulei la
amortiz.orul hidraulic.

Avantaje: micşorarea . greutăţii suspensrei; creşterea
confortului printr-o rrtai bună izolare fonică; lipsă de întreţinere;
ghidarea elastică a osiei montate; lipsă piese în mişcare; o-bună
amortizare.a şocurilor .

.Amortizorul hidraulicorizontal are rolul dea -arnortiza
deplasările orizontal-transversale aleansambluJui traversei
oscilante faţă de rama boghiului. Amortizerul hidrauliceste de
tip telescopic şi se compune dintr-un tub rezervor care formează

.şi corpul amortizorului şi.care la partea inferioară se inchide cu
corpul inferior pe ·care se montează ansamblul suspensiei
inferioare. Cilindrul de lucru se fixează 'în supapa inferioară, şi
în partea superioară ghida-jul tijei. in cilindrul de lucru se
introduce ulei şi ansamblul piston cu 9 supape. Amortizorul se
închide cu dispozitivulde etanşare compus din ghidajul tijci,
inelul de etanşare, carcasa,gamitura de etanşare. La partea
superioară se montează corpul superior asamblat cu mantaua de
protecţie, . bucşa de prindereşi bucşa elastică. La partea
inferioară se montează de asemenea o bucşă elastică.

Suspensiasecundară are rolul de a atenua transmiterea
oscilaţiilor şi vibraţiilor la caroseria vagonului datorate rulării şi
de a menţine aproximativ constantă distanta dintre cutie şi
boghiu, Menţinerea constantă a distanţei dintre cutie şi boghiu o
realizează distribuitoarele de nivel care sunt montate lângă
fiecare pernă de aer şi care sunt acţionate de nişte pârghii
reglabile. Distribuitoarele permit alimentarea perne lor de aer cu
o presiune variabilă în funcţie de Încărcătură. Pentru vagon gol
presiunea maximă este de 3 bari, iar pentru vagon încărcat de 5
bari. Presiunea realizată În pernele de aer este trimisă şi la
dispozitivul de cântărire al releului RR de la boghiul respectiv.
Suspensia secundară constituie a doua treaptă a suspensiei
vagonului. Se compune din: pernele de aer, ventilele de nivel;
ventilele de suprasarcină; amortizorul hidraulic orizontal;
rezervoarele de aer (371).

Caracteristici: tip 520 (520 fiind diametrul mediu); diametrul
exterior 612mm; înălţimea normală 2] Omm; încărcarea maximă
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pe perna 111; cota între partea interioară a clopotului pemei şi
rama boghiului de 65mm. .

Defecţiunii .spargerea pemek dereglarea distribuitoarelor;
ruperea bolturilor sau a tijelor de articulaţie.

Captaturnl de cnnat are. rolul dea asigura captarea
curentului de alimentare a vagonului de metrou de la şina a 3-a
cu tensiune ,'e 750 Vcc. Captatorulde curent se fixează pe rama
boghiului prin intermediul a trei izolatori. Patina captatorului
este menţinută permanent ridicată datorită unor resoarte
elicoidale, Acţiunea acestor resoarte poate fi anulată de către un
cilindru pneumatic cu simplu efect. Captatorul mai este prevăzut
şi cu un sistem de acţionare manuală cu posibilitatea de blocare
în poziţia coborât. La extremităţile lui este prevăzut cu trese din
cupru. Ir.stalaţia pentru acţionarea captatorului este formată din:
patina de contact (contactorul propriu-zis); cilindru de acţionarecu simplu efect; arcurile cilindrice elicoidale pentru menţinerea
ridicată a captatorilor; izolatorii (2 trepte); mecanismul de
blocare pe coborât; electroventilul de acţionare; robinet pentru .
izolarea intalaţiei de comandă captatori.

Cote şi reglaje: distanţa piesei de contact pe rama boghiului =
410mm; înălţimea plăcii captatorului faţă de şină = 205mm
boghiu liber şi 195mm vagon gol; nivelul inferior al piesei de
contact la limita opritorului = 140mm boghiu liber şi 130mm
vagon gol; nivelul superior al piesei de contact la limita
opritorului = 260mm boghiu liber şi 250mrn vagon gol; forţa de
apăsare pe şina a 3-a ee 14kgf/cm pătrat; grosimea piesei de
contact = 30mm admisă în exploatare.

Defecţiuni: arderea treselor; crăparea izolatorilor; slăbirea
şuruburi lor de prindere; uzura patinei sub cota minimă.

Pantograful este un contact alunecător care are rolul de a
capta curentul de alimentare de la firul aerian. Este acţionat
pneumatic cu ajutorul unui cilindru de acţionare. Aerul
comprimat .necesar acţionării pantografului este produs cu
ajutorul unui microcornpresor (sau din CP de 8 bari când rem are
aer suficient pentru ridicat pantograful). Pantograful este montat
pe vagonul A pe izolatori, iar în momentui coborârii este
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prevăzut cu un sistem <le înzăvorâre. Este prevăzut şi cu Qpatină
de contact din profil de almniaiuşi cu nişte pârghii de cuplare.
Patina trebuie să urmărească firul de contact şi să aibă uzuri
minime. Instalaţia pneumatloă a pantografuluise compune din:
supape de sens unic; robinet de izolare in caz; de defectare; VM
pantograf; rezervor tampon 251 pentru automenţinerea lui la fir
până la pornirea compresorulutprincipal; presostat pornire-
oprire microcompresor; microcornpresor; cilindru pentru
acţionarea pantografului; supapă de reţinere dublă; pantograful.:

Funcţionarea lnstalaţiei. Dacă rem are aer de 8 bari se
manipulează comutatorul 24b 1 în poziţia ridicare pantograf cu
maneta de preselectie pe una din poziţiile "O", "CI" şi "C2",
înainte sau înapoi. Dacă rem nu are aer suficient pentru ridicarea
pantografului,se acţionează butonul pornire microcornpresor
până se realizează o presiune de 4,5 barişi se ridică pantograful.
Pe pantograf se circulă CU rem numai În regim de manevră.

Instalaţia de preparare şi inmagazinare a aerului ş. purjare
automată

Instalaţia are rolul de a prepara aer comprimat la o
presiune de 8 bari, de a-I înmagazina În nişte rezervoare (3 de
3901) şi de a separa şi evacua prin purjare automată particulele
de apă şi praf din instalaţia de aer. Instalaţia funcţionează in
regim automat asigurându-se pornirea cornpresorului la
presiunea de 6,5 bari şi oprirea lui la 8,5 bari cu ajutorul unui
presostat. Instalaţia se compune din: electrocornprcsor (tip ECM
08); separator de ulei; supape de siguranţă; serpentină de
refulare (cu 3 spire); răcitor intermediar de aer; supape de sens
unic; filtru de aer; pulverizator de alcool: pahar de picături;
rezervoare de aer cu robinet de izolare; separator ciclonic
centrifugal; filtru cu si1icagel pentru absorţia urnidităţii;
rezervorul de regenerare (401); VM purjare; amortizor de
zgomot; supapă de purjare cu robinat de izolare.

Funcţionare. Compresorul aspiră aerul din atmosferă printr-
un filtru de aer cu ajutorul celor 2 cilindri de joasă presiune şi
apoi îl precomprimă până la o presiune de 3,8 bari şi este trimis
printr-un răcitor intermediar sub formă de buclă la aspiraţia
cilindrului de înaltă presiune care ridică presiunea la 8,5 bari.

"
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·Trecerea aerului de la compresor spre restul instalaţiei se face
printr-o coeductă în spin'ilă care ·are rolul de a 'prelua vibraţiile
produse in funcţionarea .compresomiui. Apoi aerul trece printr-o
supapă de sens unic, printr-un separator. eentrifugal ciclonic,
printr-un filtru cu silica ei, prin i supape de sens unic prevăzute
cu 2 supape de siguranţă şi apoi în rezervoarele principale de aer
(75 -t-! 25 + 190 == 3901 in total). Din. rezervoare aerul trece
printr-un robinet de izolare, UD pulverizator de alcool, supapă de
sens unic şi se.alimen ează CP a rem.

Instalaţia de pu jare automată este formată din: separatorul
cicloni .filtru cu silicagel, VM purjare, robinet de izolare, supapă
de purjare şi amortizorul de zgomot. Purjarea se poate face prin
manipularea inversorului inainte sau i apoi şi se mai poate face şi
automat la oprirea compresorului. Prin acţionarea VM purjare
(prin inversor sau la oprirea compresorului) aerul din rezervoarele.
principale deschid supapa de purjare care este prevăzută cu un
resort şi aerul cu particulele de apă de ia baza separatorului
ciclonic sunt evaeuate in atmosferă.

Instalaţia de aer pentru aeţâonarea uşilor are rolul de a
Închide şi deschide uşile de acces În vagoane. Se compune din:
robinet de izolare general şi robinet de izolare pentru fiecare
parte a vagonului, supapă de reducţie, supape de siguranţă (2),
pahar de ulei, supapă de sens unic, manometru (aerul necesar
pentru uşi este reglat la 2,8-3,2 bari), distribuitoare de aer pentru
fiecare uşă a vagonului Împreună cu bobinele lor, câte un robinet
mic pentru fiecare uşă, cilindrii de aer (câte unul pentru fiecare
foaie de uşă). Deschiderea uşilor se realizează cu ajutorul
întrerupătorului de preselectie uşi de la bord manipulat pe partea
pe care se deschid uşile şi acţionarea butonului de deschidere uşi
de pe stânga sau de pe dreapta. Comanda de deschidere se face
la toate uşile deodată. Pentru închiderea uşilor este suficient
Întreruperea circuitului de comandă prin manipularea
întrerupătorului de preselecţie pe ,,0". Fiecare uşă in parte este
prevăzută cu semnalizare optică exterioară, cum şi cu
semnalizarea optică la bord pentru toate uşile.

Defecte care pot apărea la instalaţia de uşi pot fi: blocarea
unei uşi pe deschis sau pe închis (se izolează); distribuitoare
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defecte (se izolează uşa); siguranţa automată de alimentare
deconectează (se izolează vagon respectiv şi la capse linie se
retrage rem din circulaţie); dacă două uşi alăturate ale aceluiaşi
vagon sunt izolate se retrage rem din circulaţie; lipsă aer de
deschidere uşi datorită supapei de reducţie defecte {se retrage
rem din circulaţie). .

Electrocompreserul este compus dintr-un motor electric de
curent continuu care antrenează un compresor de aer cu 2.
cilindrii de joasă şi unul de înaltă presiune. Este necesar pentru
producerea aerului pentru instalaţia de aer de pe rem.
Electrocompresorul funcţionează în regim automat şi este
prevăzut cu un presostat de pornire-oprire reglat la 6,5 bari la
pornire şi 8,5 bari la oprire. Compresorul mai are şi o siguranţă
automată (32el) şi o siguranţă fuzibilă (32eI5) de 25A. Este
prevăzut şi cu un buton 32b 1 care se fo1oseşte în caz de
defectare a compresorului în regim.automat.

Defectiuni: siguranţă fuzibilă arsă (se retrage pentru
înlocuire); SCR la motor prin deconectarea sig. automate (se
deconectează siguranţa automată şi se asigură aerul cu celelalte 2
compresoare din tren şi se cere rem la schimb); puferi degradari.
prin care se produce zgomot puternic (se deconectează siguranţa
automată la acel compresor); ţeavă spartă sau .pierderi mari de
aer pe la holendere (se izolează compresorul respectiv sau se
cere depou); nu porneşte pe automat (se dă butonul 32b 1 pe
direct şi se supraveghează atent să nu depăşească 12 bari).

"Robinetul KD2 are rolul de a alimenta CG la presiunea de 5
bari, de a completa pierderile care apar În CG şi În caz de
necesitate execută golirea CG parţial sau total, executând frânări
gradate sau totale. Comanda robinetului KD2 se realizează cu
ajutorul unui mâner.

Caracteristici: este o construcţie modernă, fără suprafeţe
plane de etanşare înlocuite prin membrane şi supape (ventile)
uşor tie Întreţinut şi care asigură o bună etanşare; permite
alimentarea cu şoc pentru a realiza slăbirea tuturor frâneJor (la
trenuri lungi); eliminarea automată a suprapresiunii fără ca
frânele să intre în acţiune; compensarea automată a pierderilor
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~:aeaet c1liar·.Şi în poiiţia de frânare ordinară, ceea ce face ca
frâna să nu. se epuizeze permiţând frânări de lungă durată;

. moderabilitatea .de precizie care se realizează prin multiple
poziţii pe care ·le poate ocupa mânerul. robinetului mecanic la
frânare, ..

Descriere: Robinetul KD2se-compune din: rnânerul robi-
netului mecanic; carcasa robinetului; regulatorul de presiune;
ventilul de alimentare prin şoc; ventilul de strângere prealabilă;
ventilul de frânarerapidă;. ventilul-releu; ventilul de .înaltă
presiune.egalizatorul.

1. Mânerul robinetuluimecanic. Cu ajutorul lui se poate face
frânărisau defrânări şi poate ocupa 5 poziţii.

2. Regulatorul de presiune are rolul de a stabili presiunea de
regim În camera de comandă a regulatorului şi respectiva CG.
Se compune din: un şurub de reglaj, un resort care acţionează
asupra unei membrane, jar aceasta acţionează asupra unui ventil
conic dublu.

3. Ventilul de alimentare prin şoc se deschide numai pe poziţia 1
de alimentare a mânerului robinetclui mecanic şi prin el se asigură
trecerea aerului din camera de comandă în spaţiul din dreapta al
membranei ventilului de înaltă presiune, deplasând ventilul spre
stânga şi permiţând trecerea aerului din RP în CG.

4. Ventilul de strângere prealabilă are rolul de a asigura în
pozitia de alimentare şi de mers, comunicaţia necesară pentru
alimcntarea normală a CG cu aer din RP, iar în poziţiile de
frânare ordinară face comunicaţia dintre RP şi CG, asigurând
compensarea pierderilor de aer. El stă închis numai pe poziţiile 3
şi 5 întrerupând legătura dintre RP şi CG. Se compune din: rolă,
ax, capac de închidere, resort, discul pe care se sprijină resortul,
şurub, tijă, bucşă, inel.

5. Ventilul de frânare rapidă se compune din: rolă, tija
discului, resortul. El este deschis numai în poziţia a 5-a a
mânerului robinetului mecanic, când prin el se permite ieşirea
aerului În atmosferă.

6. Ventilul-releu are rolul de a transmite în CG presiunea
regulatorului (din camera de comandă) şi astfel reproduce în CG
variaţiile de presiune ale camerei de comandă. Este format din:
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discul ventil cu resortul său, o membrană de cauciuc prevăzută
cu o tijă găurită. .'

7. Ventilul de înaltă presiune are rolul de a permite
'aiimentarea ca direct din RP cuocantitate mare de aer. Se
compune din: .o membrană eu, tijă, o. garnitură de etanşare,
ventilul propriu-zis cu resortul său. .

8. Egalizatorul este acţionat manual şi prin el se face posibilă'
umplerea camerei din dreapta a ventilulni de inaltă presiune,
atunci când vrem ridicarea presiunii în 00 peste 5kgf/cm pătrat.
Se compune din: şurub; disc, tija, ventilului.icui spintecat, inel,
inel de sprijiil, 'resort. Prin apăsarea pârghieise acţionează
asupra resortului şi deci asupra ventilul ui, ceea ce face ca aerul
din CG să treacă in dreapta pistonului releului de înaltă presiune
şi în rezervorul de timp,' asigurăndu-se a supraîncărcare
temporară a CG în poziţia 2 de mers a robinetului mecanic.

Funcţionare. Robinetul mecanic KD2 are 5 pozitii.
Poziţia 1: poziţia de alimentare cu şoc în care rnânerul

robinetului este menţinut manual numai atâta timp cât este ţinut
cu mâna. Ducând mânerul robinenrlui în această poziţie sunt
deschise ventilul de strângere prealabilă şi ventilul-de alimentare
prin şoc. În această poziţie se tensionează resortul care apasă pe
membrana de deasupra camerei .de comandă şi aceasta la rândul
ei va deschide ventilul cu dublu scaun la partea inferioară. ceea
ce face ca aerul din RP să vină în camera de comandă până când
presiunea realizată în camera de comandă învinge rezistenţa
resortului şi ventilul se închide. În acelaşi timp aerul din camera
de comandă pătrunde în rezervorul de egalizare pe deoparte. iar
pe de altă parte în partea dreaptă a membranei ventilului releu,
Membrana se va deplasa spre stânga, având ca efect deplasarea
ventil ului releu de pe scaun prin tija găurită. Prin deschiderea
acestui ventil aerul din RP pătrunde prin ventilul de strângere
prealabilă în CG. O parte din aerul din camera de comandă trece
prin ventilul de alimentare cu şoc în partea dreaptă a membranei
ventil ului de Înaltă presiune care este Împinsă spre stânga
deschizând ventilul, ceea ce, face ca CG să fie pusă În legătură
directă cu RP. O parte din aerul aflat În partea dreaptă a
membranei ventilului de Înaltă presiune, pătrunde printr-o diuză
În rezervorul de timp. Când se va pune mânerul robinetului
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mecanic în pozitia 2, aerul din rezervoru1 de timp va continua să
menţină veatilulde jnaltă presiune deschis încă un timp în
functie de presiunea aflată in rezervor.

Poziţia .2 este poziţia de. mers în care se realizează în CG
presiunea de regim de 5 bari şi se compensează şi pierderile de
aer În mod automat, şi se eliminăsuprapresiunile.

Completarea pierderilor. Atunci când în camera de comandă
apare o scădere' de presiune sub 5kgfJcm pătrat.: rezistaenţa
resortului devine' superioară presiunii aerului din camera de
comandă având ca efect deplasarea membranei, respectiv a
ventilului din camera de comandă în jos, făcând ca aerul din RP
să pătrundă în camera de comandă până când se atinge valoarea
reglată a resortului, după care se închide ventilul cu dublu scaun.
În felul acesta se completează pierderile de aer din camera de
comandă.

Eliminarea suprapresiunilor. Atunci când apare o
.suprapresiune in camera de comandă, presiunea aerului devine
superioară resortului ceea ce face să deplaseze membrana în sus
şi să deschidă ventilul cu dublu scaun la partea superioară,
făcând ca aerul din camera de comandă să iasă în atmosferă,
până când presiunea din camera de comandă a aerului se
echilibrează cu rezistenţa resortului şi ventilul cu dublu scaun se
Închide, camera de comandă menţinându-se permanent la
valoarea reglată.

Completarea pierderilor in CG. Atunci când apare o pierdere
de aer În ca sub 5kgflcm pătrat, presiunea din camera de
comandă devine superioară presiunii din CG motiv pentru care
membrana ventilului releu se va deplasa spre stânga, făcând ca
tija găurită să deschidă ventilul şi astfel să se ulimenteze CG
până când cele 2 presiuni se egalează şi ventilul releu este închis
datorită resortului.

Eliminarea suprapresiunilor în CG. Atunci când în CG a
apărut o suprapresiune, presiunea din partea stângă a membranei
vcntilului releu va fi mai amre decât presiunea din dreapta
(presiunea camerei de comandă) ceea ce face să se deplaseze
spre dreapta membrana şi implicit şi tija găurită făcând să iasă în
atmosferă prin tija găurită suprapresiunea din CG până când
presiunile se vor echilibra.
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Poziţia 3 este poziţia neutră in ..~an::toate .orificiile de
comunicaţie sunt întrerupte şi tOl:lteventi:iete sunt tnchise, . .

Poziţia 4 este poziţia de ftânare ()tdlrui~ şi care are 9 trepte
de frânare, prima treaptă fiind de 0,3 bati, după care fiecare
treaptă înseamnă 0,15 ban, totalizândpe ultima treaptă o scădere
a presiunii în CG de 1,5 ban. În această poziţie. sunt închise
ventilele de. alimentare prin .şoc şi de frânare rapidă şi este
deschis ventilul de strângere prealabilă. Prin executarea unei
depresiuni în CG prin intermediul robinetuJui KD2, resortul se
va destinde mai mult sau mai putin în funcţie de poziţia de
frânare dorită. Prin destinderea resortului se va ridica membrane
în sus în partea superioară tăcând să iasă în atmosferă o cantitate
de aer din camera de comandă corespunzătoare detcnsionării

. tăcute prin robinetul KD2. Această scădere de presiune din
camera de comandă tace ca membrana ventilului releu să se
deplaseze spre dreapta permiţându-se ieşirea aerului din CG prin

. tija găurită a acestei membrane. Această eliminare a aerului se
face până când cele 2 presiuni devin egale.

Poziţia 5 este poziţia de frânare rapidă în care ventilul de
frânare rapidă se deschide şi pune CG în legătură directă cu
atmosfera.

Egalizarea. Prin acţionarea egalizatorului, rezervorul dc timp
se umple cu aer care va acţiona în partea dreaptă a mcmbranci
ventilului de înaltă presiune şi-l va deplasa spre stânga şi prin
intermediul tijei va acţiona şi asupra \ cntilului releu
deschizându-l făcând ca aerul din RP să treacă ÎI' eG. Această
supraalimentare este necesară pentru desfacerea tuturor frânclor
din tren. Când se va Înceta egalizarea, aerul din partea dreaptă a
membranei ventilului de înaltă presiune şi din rezcrvorul de
timp, va ieşi în atmosferă printr-o diuză, presiunea din CG
egalizându-se atât de încet încât nu vor intra frânele în acţiune.
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Distribuitorui de aer KEI are rolul de a face legătura dintre
rezervorul auxiliar şi ca în cazul alimentării şi de a face
legătura între rezerverul auxiliar şi .CF in cazul frânării prin
intermediul releului RR (nwnai la.rem). .

Caracteristici. Este un distribuitor cu acţiune .unificată,este
pro ejat contra supraîncărcării, permite şocuri de alimentare de
cel mult 2 secunde fără ca frâna să intre in acţiune la ducerea
robinetului KD2 în pozitia de mers în următoarele 30 secunde.
Permite frânări şi defrânări in trepte comandate de KD2.
Completează pierderile de aer în CF în orice treaptă de frânare
sau de defrânare din rezervorul auxiliar sau direct din eG. Este
prevăzut cu valvă de descărcare rapidă, fapt pentru care a primit
numele de SL. Permite izolarea instalaţiei de frână automată la
vagonul respectiv prin manipularea robinetului de izolare în
poziţie orizontală, tăcând legătura aerului din rezervorul auxiliar
şi camera de comandă cu atmosfera.

Părţi componente: ventil principal uni ficat; ventil de
alimentare prevăzut cu robinet, de izolare; ventil releu de
presiune prevăzut cu spatiu suplimentar numit cilindru fictiv.

Funcţionare. 1. Poziţia de alimentare şi slăbire. În această
poziţie sunt alimentare cu presiunea de aer (5) CG şi următoarele
camere şi rezervoare: camera superioară a pistonului 1 din
ventilul principal, camera inferioară a pistonului 1 a venţilului
principal (camera de comandă), rezervorul auxiliar şi camera
superioară a ventilului principal uni ficat, camera superioară a
ventilului releu de presiune. In acelaşi timp are loc şi slăbirea
frânci, respectiv CF sunt puşi în legătură cu atmosfera prin
orificiul central al supapei de evacuare al ventilului releu (la rem
fără RR).

2. Poziţia de frânare. Presiunea in CG comandată de robinetul
KD2 sau În cazul unei frânări necomandate scade presiunea şi
din partea superioară a pistonului 1, presiunea din camera de
comandă (partea inferioară a pistonului 1) fiind superioară,
deplasează grupul de pistoane al ventiluiui principal în sus,
făcându-se următoarele legături: a) pune în legătură aerul din
camera superioară a pistonului 1 şi CG cu camera de acceleraţie
care are rolul de a mări viteza de propagare a frânării; b) o altă
legătură se face din rezervorul auxiliar (camera superioară a
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ventilului principaljeu spaţiul şi cilindrul fretiv. Acesta la modul
lui este în legătură. cu partea inferioară a pistonului 30 din
ventilul releu, deplasând grupul de supape În sus; c) întrerupe
legătura CF cu atmosfera şi pWilern legătură rezervorul auxiliar
cu CF, acest lucru până când presiunea din camera superioară a
ventil ului releu devine egală cu Cea inferioară a pistonului 30 din
ventilul releu, întrerupând frânarea, . .

Releul depreslune DU 21/22 are rohrl de a scoate la ieşire o
presiune egală cu cea de la intrare, dar C1:1 debit mai mare sau de
a înjumătăţi presiunea de la ieşire, presiune care apoi va fi
trimisă laCF prin intermediul releului RR. Acest releu
funcţionează pe principiul celor. 3 presiuni şi este format din 3
camere: Cv, R şiC. Are în interior o supapă de rupere care
atunci când este deschisă aeriseşte spaţiul dela pistonaşul
principal, şi atunci releul de presiune scoate la ieşire o presiune
egală cu cea de la intrare (VM5 fiind deschis). Atunci când VM5
este deschis, se inchide şi supapa de rupere şi Iasă să 'intre În
spaţiul de la pistonaşul principal o presiune de aer care însumată
cu presiunea de aer de la cilindrul real '(C) să fie egală cu
presiunea din cilindrul fictiv (CV aer de comandă), şi astfel la
ieşire se obţine jumătate din presiunea de la intrare. Atunci când
apar pierderi acest releu face şi alimentarea automată a
pierderilor. Pentru defrânaretrebuie aerisită camera Cv, se ridică
grupul de membrane (pistoane) În sus şi aerul de executie din
camera C este evacuat în atmosferă. .

Releu] de presiune reglabilă RR funcţionează pe principiul
celor 3 presiuni şi are rolul de a realiza frânări progresive cu
încărcătura prin micşorarea corespunzătoare a presiunii În Cf',
comparativ cu presiunea din camera Cv. Este prevăzut cu un
dispozitiv de cântărire care este manipulat de un cilindru de
acţionare ce primeşte aer de la ventilul de suprasarcină al
pernelor.

Descriere. Releu! are în interior un pistonPg cu o tijă asupra
căreia acţionează un arc. Deplasarea pistonului, respectiv a tijei
lui se transmite prin intermediul unei manivele asupra unei
culise, culisă care acţionează asupra pârghiei-cântar în funcţie de
presiunea care vine de la ventilul de suprasarcină, Asupra acestei
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pâtgnii-eântar acţioneazăun .a1t piston supus acţiunii unui arc şi
a pistonului principal (30). Pe pistonul pri cipal se sprijină o tijă
de comandă corp comun cu o supapă, supapă care este acţionat!
de un arc pe scaunul ei. Tija de comandă de la pistonul principal
are un canal prin care iese aerul din Cf', Pistonul care acţionează
asupra pârghiei-cântar şi pistonul principal sunt în legătură cu
tripla valvă sau cu releul DU. Releu! are un spaţiu care se
numeşte cilindru fictiv. în funcţie de poziţia culisei, ventilul RR
asigură un raport de presiuni corespunzătoare presiunii de
precomandă a cilindrului fictiv Cv spre eF. .

Supapa de redueţie are rolul de a reduce presiunea de .
alimentare. Este formată din: corpul supapei; ventil, resort,
membrană, supapă, tijă, piuliţă de regl re, capac, piston,

Funcţionare. Presiunea înaltă pătrunde sub pistonul 9, îl
ridică de pe scaun şi trece în circuitul de utilizare al presiunii
joase. Când presiunea de joasă ajunge la valoarea reglată (reglaj
care se face prin resortul 3 şi membrana 4) presiunea asupra
membranei 4 devine superioară resortului 3. In acest moment
supapa 5 se Închide Întrerupând comunicarea dintre camera de
deasupra pistonului 9 şi presiunea joasă. În acest moment în
camera de deasupra pistonului 9 presiunea creşte la valoarea
presiunii Înalte având ca efect aplicarea pistonului 9 pe scaun şi
se Întrerupe comunicarea Între presiunea înaltă şi cea joasă. În
momentul în care presiunea joasă scade sub valoarea reglată,
resortul 3 împinge membrana 4 în sus deschizând supapa 5.
Apoi presiunea din camera de deasupra pistonului 9 scade având
ca efect ridicarea de pe scaun a pistonului 9. În acest moment
presiunea de înaltă trece şi completează presiunea de joasă şi
fenomenul se repetă. Cu ocazia reviziilor piesele componente ale
supapei trebuie curăţate, iar orificiul din pistonul 9 desfundat
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neloold.e ·presi~lteMM are r()h~ideaasig~ Închiderefl sau
deschiderea unui circUit pneumatic cu debit m~eatUnci când se
.primeşte o comandă pneumatiCă •.Este alCătuit din 4 camere.G şi
R (camere de com~lI.1~),:D şi C (camer~deexecuţie)~La partea
inferioeră are un -orifici u (la une}e.optura(). '.' .

.Fuit~ţionare.·PoZitia. '.d4. alimentare. în această poziţie camera
G este alimentată".cu aer de comandă, în camera R este
permanent aer, presiunile fiind egale. dar supra-fetele nu,pistonul
se deplasează în jos ceea ce face să se întrerupă legătura camerei
C cu atmosfera şi se face legătura camerei D cu C permiţându-se
alimentarea.

Poziţia de frânare, Prin aerisirea camerei G, presiunea din
camera R ridică pistonul în sus, se intrerupe legătura dintre
camera O cu C şi se pune în legătură camera C cu atmosfera.

Supapa de evacuare rapidă este folosită În instalaţia de
purjare automată, la frâna cu resort şi în blocul electropneumatic
de golire a CG de frână, la FP automată. .

Funcţionare. Atunci când se' introduce aer prin orificiul A
(partea de sus) se apasă membrana de cauciuc pe scaun şi se face
legătura Între A şi B inchizându-se legătura aerului cu atmosfera.
Când presiunea în camera A scade, aerul comprimat din camera
B pătrunde prin orificiile laterale şi ridică membrana de pe scaun
şi camera B este pusă în legătură directă cu atmosfera.

Electroventilal VM are rolul de a asigura închiderea sau
deschiderea unui circuit pneumatic, atunci când primeşte
alimentare electrică la bobină. Se compune din: corp distribuitor,
grup pistonaşe, arc de compresiune, bobină, carcasă.

Funcţionare. În poziţia de repaus (bobină nealirnentată), racordul
de presiune este închis prin forţa arcului care apasă asupra gamiturii
din armătura mobilă şi ventilul este Închis. Când se dă alimentare la
bobină este atras ventilul, respectiv pistonaşul şi se realizează
legătura de aer necesară (în cazul VM ni).
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histalaţia:pneumatieă Induşi.Echipamentul pneumatic are
rolul dea declanşa FU golind CO şi vdeterminând oprirea
trenul~i atunci când.conditiile de ~irculafienu au fost respectate.
Constatarea şi comanda se face de-către echipamente electronice
şi de cătreaparaturn:auxiiiară a .instalaţiei. Echipamentul
pneumatic se .racordeazăloa cofretulinduşi şi la CG .. Este de
construcţie Knorr şi se compune din: filtru de aer; robinet' de
izolare, ventil de descărcare, ventil de comandă (transmisie),
ventil de' zero (releu de-presiune).

Filtrul de aer este prevăzut cu robinet de scurgere şi serveşte
pentru a împiedica pătrunderea prafului şi a picăturilor de apă în
circuitul aerului comprimat, protejându-se atât ventilele de
comandă cât şi Circuitele pentru acţionare asupra trenului.

Robinetul de izolare permite izolarea CG faţă de instalaţie în
caz de descărcare.

Ventilul de descărcare este de tipul Knorr şi este legat prin
intermediul unui racord cu circuitul de aer al CG şi permite
ieşirea aerului În atmosferă când se depăşeşte un semnal care
ordonă oprirea sau când nu se respectă anumite viteze impuse de
indicaţia semnalului. Ventilul de descărcare constă din 2 camere
scparate prin intermediul unei membrane de cauciuc care în
timpul funcţionării normele menţine aceeaşi presiune în ambele
camere. Camera inferioară este în legătură cu ventilul de
comandă, care, când instalaţia induşi este comandată de către
cofrct, pune În legătură cu atmosfera camera inferioară. Astfel se
crează o diferenţă de presiune. în camerele ventil ului de
descărcare. membrana se deplasează în jos şi permite
deschiderea unui capac practicat pe membrană, care prin
deschidere pune' în legătură CG cu atmosfera, producând
frânarea trenului.

Ventilul de comandă (transmisie). Atunci când este închis
menţine presiunea din camera inferioară a ventilului de
descărcare egală cu presiunea din camera superioară a ventilului
de descărcare. Supapa ventil ului de comandă este menţinută
Închisă de către armătura electromagnetului de frână. La
influenţarea inductivă, circuitul electric al electromagnetului se
deschide astfel armătura acestuia nu mai acţionează asupra
ventilului de comandă şi permite evacuarea aerului din camera
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inferioară a' ventilului de descărcare (deci, armătura menţine
ventilul apăsat). . .. .

Ventilul dezero {releu de presiţtne) are rolul de a evita ca
efectul frânării rapide să fleîntrenipt, decâtdupă o anumită
perioadă de timp (7 secunde) prin revenirea aparaturii.. Golirea
aerului din rezervorul de întârziere este realizată de ventilul de
zero prin orificinlcalibratÎn ccaS« l'0 secunde, realizându-se o
.întârziere a rearmării instalati ei după" golirea rapidă a .:CG
întârziere necesară intrării în acţiune a frânelor din tren.

Reglementări privind deservirea şiintreţinerea instalaţiei
Induşi

1. Părţi componente: echipamentul din cale şi cel de pe REM.
Echipamentul din cale este format din inductoare din cale

care sunt .puse în dependenţă cu semnalele de circulaţie, fiind
montate În interiorul căii in partea dreaptă a sensului de mers.
Frecvenţa pe care sunt. acordateinductoarele din cale sunt
1000 Hz pentru influenţarea la semnalele care ordonă circu-latia
Tem cu viteză redusă de 60km/oră (galben); 500 Hz pentru
influenţarea la inductoarele montate la cea 85m înaintea
semnalelor, care efectuează un control de viteză de 40km/oră la
semnalul care ordonă oprirea (roşu); 2000 Hz pentru influenţarea
la semnalele care ordonă oprirea (roşu).

Echipamentul de pe rem cuprinde: un inductor cu 3 frecvenţe
de 1000, 500 şi 2000 Hz pentru fiecare sens de mers; cofretul de
circuite electronice pentru descifrare şi comandă: dispozitivul de
înregistrare pe bandă a influenţelor şi comenzilor efectuate:
partea electrică pentru comanda FU În lungul trenului; partea
pneumatică pentru efectuarea FU; butonul "rearmare" pentru
readucerea instalaţiei la funcţionare după comanda FU a
instalaţiei; comutatorul cu 3 poziţii care este pentru punerea în
funcţiune şi izolare (2 poziţii fixe) şi o poziţie cu revenire pentru
"depăşire ordonată" care permite depăşirea unui semnal care
ordonă oprirea (roşu); inductorul de 2000 Hz activ; lampa
semnalizare "funcţionare induşi"; lampa semnalizare "lipsă
tensiune induşi",

2. Punerea în funcţiune. Se anclanşează cele 2 siguranţe
automate ale instalaţiei şi se verifică dacă robinetul de izolare al
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ca .este deschis şi sigilat, iar. comutatorul , "funcţionare",
.Jzolare" şi."depăşire ordonată", pe poziţia "funcţionare". În ca
trebuie .să existepresiune deS bari. Instalaţia induşi este pusă în
functie imediat ·ce maneta de preselectie este pusă pe poziţia
.înainte, aprinzându-se lampa .luncţionare 'jnduşi"· de pe bord. '
'Pentru mersul înapoi în vederea' efectuării manevrei, instalaţia
induşi se izolează din comutatoru1 cu 3 poziţii menţionat de pe
bord. .' ' _ .

3. Manipularea în parcurs. Înstalaţia controlează viteza de
mers a Tem începând din dreptul semnalului cu indicaţia
"galben", următorul semnal ordonând oprirea (roşu),
inductoarele din cale fiind active. în cazul semnalului cu
indicaţia verde, instalaţia riu intervine în comanda trenului
pentru că riu este influenţată, inductoarele din cale fiind pasi ve.
La trecrea pe lângă un semnal cu indicaţia galben, inductorul din
cale de 1000 Hz este activ, se face un control de, viteză Vl=60
km/oră, viteza Tem trebuie să fie sub 60km/oră, în caz contrar
este frânat de urgenţă.

În dreptul unui inductor de 500 Hz activ montat la cea 85m în
faţa semnalului cu indicaţia roşu, se face Un control de viteză
V2-40 km/oră, viteza trebuie să fie sub 40 krn/oră, în caz contrar
este frânat de urgenţă.

În cazul unui semnal care ordonă oprirea (roşu), inductorul de
2000 Hz este activ, Tem trebuie în mod obligatoriu să fie oprit
înaintea lui. Depăşirea: inductorului de 2000 Hz activ comandă
.frânarea de urgenţă a Tem indiferent de viteză. Pentru mersul
înapoi al Tem se izolează instalaţia induşi din postul de
conducere din comutatorul cu 3 poziţii de pe bord şi se
acţionează maneta de preselecţie. În caz contrar Tem este frânat
de urgenţă. ,

4. Rearmarea instalaţiei. După intrarea în acţiune a instalaţiei
induşi şi frânarea de urgenţă a Tem de către instalaţie, rearmarea
se face prin apăsarea pe butonul "reannare" şi aceasta se face
numai după trecerea a cea 10 secunde din momentul când
presiunea din CG a scăzut sub valoarea de cea 1,2 bari.

5. Depăşirea ordonată. Comutatorul "funcţionare, izolare,
depăşire ordonată" se foloseşte pe poziţia "depăşire ordonată" în
toate cazurile când mecanicul are dreptul de a trece pe lângă un
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semnal care ordonă oprirea (roşu), numai În condiţiile stabilite
prin reglementările şi instrucţiile în vigoare. Depăşirea ordonată
se face cu maneta de rpeselecţie pe poziţia CI sau C2 menţinând
În permanenţă comutatorul pe pozitia "depăşire ordonată" până
la trecrea peste inductorul de 2000 Hz activ din cale. La
inductorul de 500 Hz activ, viteza Tem trebuie să fie sub V2=40
km/oră.

6. BLA scos din funcţie. Când mecanicul nu este avizat prin
OC că instalaţia induşi din cale este scoasă din funcţie, se
conduce Tern ca şi În cazul când BLA este în functie şi se
respectă vitezele de control V 1 şi V2, depăşirea semnalelor care
ordonă oprirea (roşu) se face folosind depăşirea ordonată În
condiţiile stabili te prin reglementările şi instrucţiunile În
vigoare, inductorii din cale fiind activi. Când mecanicul este
avizat prin OC că instalaţia induşi din cale este scoasă din
functie, pe distanţa menţionată instalaţia de pe rem se păstrează
În stare de funcţiune, inductorii din cale fiind inactivi, instalaţia
de pe rem nu este influenţată. În acest caz mecanicul conduce
Tem cu vigilentă sporită, interzicându-se părăsirea cabinci de
conducere de către mecanicul ajutor În condiţiile stabilitc prin
reglementările şi instructiunile În vigoare.

7. Menţinerea În funcţie a instalaţiei induşi la circulaţia În
multiplă tractiune.

La Tem este în functie numai instalaţia induşi din postul de
conducere din capete, instalaţia din celelalte posturi nefiind în
funcţie. În mod obligatoriu se va respecta la compunerea Tem ca
posturile de conducere de la capete să aibă instalaţia induşi În
functie.

8. Manipularea instalaţiei la restrictiile de viteză la metrou nu
este cazul.

9. Proba instalaţiei. Înainte de a introduce Tem în circulatie
mecanicul face în mod obligatoriu probe de funcţionare a
instalaţiei induşi din posturile de conducere din' capete. În acest
scop rem va trece peste inductorulde control de la linia de
remizare, iar În lipsa acestor probe se va efectua prin trecerea
unui disc metalic pe sub inductorul de pe rem de la postul unde
se efectuează verificarea. În ambele cazuri trebuie să se producă
FU.
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Observaţie! Verificarea pentru celelalte frecvenţe de 500 şi
1000 Hz nu poate fi făcută de mecanic.

lO. Obligatii pentru intreţinere.l) La toate reviziile Rl se va
verifica starea de bună funcionare a instalaţi ei induşi cu
consemnarea în caietele de bord de către personalul de
întreţinere (maistru sau şef formaţie tură); 2) La toate reviziile
R2, R3 şi reparaţii R4, R5, R6, se vor efectua operaţiile
prevăzute şi se va face revizia privind funcionarea instalaţiei
induşi; 3) Defecţiunile în funcionare constatate cu ocazia
reviziilor vor fi remediate, fiind interzisă predarea din revizie a
rem cu instalaţia induşi defectă; 4) Personalul de întreţinere are
obligaţia de a asigura buna funcionare a instalati ei induşi la toate
posturile de conducere a rem indiferent de compunerea rern, (

11. Obligatiile de control asupra funcionării, Depourile vor
verifica după banda de vitezograf odată cu citirea acestora şi
funcţionarea instalaţiei induşi care trebuie să fie în funcţiune în
toate cazurile. Defecţiunile induşi se vor trata cu dosar prezentat
conducerii Metrorex.

12. Obligaţiile personalului de conducere. 1) Mec. la punerea
rem În serviciu este obligat să verifice starea de bună funcionare
a instalaţiei induşi la ambele capete ale Tem; 2) Mec. va efectua
proba de funcionare a comutatorului cu 3 poziţii, precum şi
starea sigiliilor; 3) Mec. va consemna în foaia de parcurs:
"efectuat proba de funcionare induşi" şi va iscăli menţionând ora
efectuării, apoi va aviza tura depou de starea instalaţiei; 4) Se
interzice Îndrumarea Tem în circulaţie cu instalaţia izolată în
posturile de conducere. În cazuri deosebite îndrumarea Tem în

. circulaţie cu instalaţia induşi izolată se va face pe bază de ordin
scris semnat de şeful de depou (în lipsa acestuia şeful de tură) în
foaia de parcurs. Mec, va aviza în acest caz Op. RCT de starea
instalaţiei induşi pentru urmărirea cu atenţie sporită a
parcursului; 5) Conducerea Tern cu instalaţia induşi izolată se va
face numai cu echipa de conducere completă cu vigilenţă
sporită, interzicându-se mecanicului ajutor să părăsească cabina
de conducere În parcurs; 6) În cazul defectării instalaţiei induşi
va aviza Op. RCT care va dispune retragerea Tem din circulaţie.
Mec. va consemna în bord ora izolării, locul şi modul de
manifestare al defecţiunii. În cazul neasigurării cu Tem de
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schimb pe itru retragerea din. circulaţie, mecanicul va putea
continua mersul cu vigilenţă' sporită în baza ordinului transmis
de Op. RCT,. interzicându-se părăsirea eabinei deconducere de
către mec. aj. în parcurs; 7) în catul nefuncţionării corecte a
instalaţiei din cale (active pe semnal şi 'indicaţia verde) care vor.
produce FU' necomandate, mecanicul .va aviza Op. RCT
menţionând semnalul defect .şi indicaţia lui; 8) Pentru orice'
defecţiune a instalaţiei apărută. În circulaţie, mecanicul
întocmeşte raport de eveniment la terminarea serviciului; 9) În
.cazul FU repetate comandate' de instalaţia induşi, se declară
instalaţia de perem defectă şi se izolează (ca la punctule); 10)
În cazuri deosebite pentru mersul înapoi, numai când nu se pot
prelua comenzile în celălalt post de' conducere În vedrea
efectuării de' manevre în depou, mec, va. izola pe durata
raanevrării instalaţiei induşi prin acţionarea comutatorului cu 3
poziţii pe "izolat", rupând sigiliul. La terminarea manevrei se va
repune instalaţia în funcţie solicitând sigilarea comutatorului
obligatoriu; 11) În cazul efectuării unei manevre de mers inapoi
în parcurs, mecanicul va solicita aprobarea OP. RCT pentru
efectuarea ei şi izolarea instalaţiei induşi. La terminarea
manevrei mec. va pune in mod obligatoriu instalaţi a induşi În
funcţie şi va aviza imediat OP. RCT de repunerea În functie a
instalaţiei, efectuând în continuare parcursul. La terminarea
serviciului sau la retargerea REM din circulaţie, mecanicul va
Întocmi un raport prin care să justifice izolarea instalaţiei induşi
şi ruperea sigi!iului de pe comutator. De asemeni va consemna
în registrul de bord locul şi ora izolării şi ruperii sigiliului,
avizând tura depou pentru refacerea lui.

Frâna pneumatică automată este o frână de siguranţă la
trenurile de metrou. Este automată, pentru că atunci când scade
presiunea în ca, se frânează trenul independent de voinţa
mecanicului. Frâna automată pneumatică este alcătuită din: 1)
roninetul mecanic KD2 şi instalaţia aferentă (rezervoru! de timp,
rezervorul egalizator, supapa de sens unic); 2) blocul
electropneumatic de golire a ca de frână (VM3, releu! MM şi
robinetul de ocolire, supapa dublă de preselectie de tip BRZ); 3)
CG în lungul trenului; 4) blocul de execuţie a frânării care este
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comun cu ţel de la FEP (RR şi CF); 5) tripla valvă şi rezervorul
auxiliar al triplei valve.

Funcţionare. Pozitia de frânare: printr-o manipulare .a
robinetului mecanic K02 pe o treaptă de frânare, se crează o
depresiune . în CG în funcţie de această poziţie de frânare,
depresiune care este sesizată de tripla valvă, Iar aceasta face
legătura între rezervorul auxiliar al triplei valveşi CF prin
intermediul RR {aerul de comandă de la rezervorul auxiliar intră
În RR şi dă posibilitatea aerului de 5 bari de la EPsă intre în
CF), producând frânarea,

Pozitia de alimentare: se duce robinetul mecanic KDi în
poziţia 2 de mers, fapt ce face să se pună în legătură ca cu
rezervorul auxiliar al triplei valve pe deoparte, iar pe de altă
parte se pune în legătură CF cu atmosfera, realizându-se

. defrânarea.

Frâna de urgenţă este o frână care intră în actiune
independent de mecanic sau de către mecanic în caz de
necesitate. Instalaţia FU se compune din: MM cu orificiu de
golire pe la partea de joj; VM3 cu robinet de ocolire; o supapă
dublă.

Funcţionare. Frânarea: prin pierderea alimentării lui VM3,
acesta se Închide şi se aeriseşte camera G a Mlvî-ului, ceea ce
face ca grupul de pistoane al releului de presiune MM să se
ridice in sus. întrerupând legătura camerelor D şi respectiv
întrerupând alimentarea eG, şi punând în legătură cu atmosfera
.CG prin orificiul de la partea de jos a MM, producând frânarea .
de urgenţă.

Alimentarea: pentru a se alimenta rem în cazul FU prin
defectarea lui VM3, s-a prevăzut un robinet de ocolire a lui
VM3 care se manipulează pe deschis alimentând camera G a
rcleului MM cu 8 bari, ceea ce face ca grupul de pistoane să
coboare în jos întrerupând legătura CG cu atmosfera şi punând
în legătură camera D cu C şi apoi cu CG, alimentând-o la 5 bari.
Anularea FU se mai poate face şi prin apăsarea butonului l1b21
sau II b22 care dă alimentare directă din baterie, lui VM3 şi
VM4 la tot trenul. în acelaşi timp cu' Fu intră În acţiune
complementar şi FR.
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Cazuri de intrare în acţiune a FU: 1) comandată de mecanic;
. 2) BOM neapăsat mai o1UItde 3 'secunde la viteză diferită de
zero; 3) când se depăşeşte viteza de 80km/oră şi aceasta nu
scade sub 75km/oră În 2 secunde; 4) când se decuplează rem (se
intrerupe c- 1040 şi produce FU); 5) când dispare tensiuni de
comandă; 6) când intră instalaţia induşi în acţiune; 7) când
deconectează siguranţa automată Ilel4 sau IleI5 pentru FU; 8)
când deconectează siguranţa automată J 1000 a bateriei.

Frâna electropneumatică (FEP) este frână pneumatică cu
comandă electrică, ce are rolul de a asigura frânarea rem în
domeniul de viteză de la 10-0krn/oră sau ori de câte ori FE iese
din acţiune indiferent de viteză. Este formată din: 1) blocul
electropneumatic de comandă (2 supape de reducţie, 3
e!ectroventile şi un releu DU); 2) blocul de execuţie (RR şi CF);
3) instalaţia electrică de comandă.

Funcţionare. Pe F2: primeşte alimentare la bobină VM7 şi se
deschide lăsând să treacă aer de comandă de 3.8 bari În camera
Cv a releului DU, iar prin VM5 (nd) trece aer de 5 bari la supapa
de rupere a releului Du şi această supapă se Închide. În interiorul
releului DU se produce un dezechilibru al grupului de
membrane, ceea ce face ca la ieşire prcsiunea de aer din camera
Cv să se injumătăţească cea 1,8 bari (dar cu un debit mai mare).
apoi prin supapa cu dublu scaun intră În relcul RR şi apoi În CF,
producând frânarea în funcţie de Încărcătură.

Pe F3: primeşte alimentare la bobină VM5 si se Închide,
aens nu-se supapa de rupere a releului DU şi partea de jos a
grupului de membrane a releului; primeşte alimentare la bobină
şi VM6 care se deschide şi Iasă să treacă aer de comandă de 2.8
bari în camera Cv a releului DU. grupul de membrane se
deplasează în jos, intră aer şi în camera C a releului DU până
când presiunea a ajuns egală cu cea din camera Cv, aerul ieşind
la aceeaşi presiune (2,8) prin supapa cu dublu scaun intră În
releu! RR şi de aici în CF, producând frânarea cu 2.8 bari.

Pe F4: primeşte alimentare la bobină VM5 (se Închide) şi se
aeriseşte supapa de rupere, respectiv camera de jos a releului
DU; primeşte alimentare şi VM7 şi se deschide, şi aerul de 3,8
bari intră în camera Cv, apoi În camera C, şi la ieşire tot 3,8 bari,
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prin supapa cu dublu scaun intră în releul RR, apoi la CF,
producând frânarea cu 3,8 bari.

Pentru defrânare se duce maneta de MF pe una din poziţiile
FI, O sau M, poziţie în care VM5 este nd., VM6 nî., VM7 nî., iar
CF sunt puşi În legătură cu atmosfera.

Frâna cu resort (fR) este folosită pentru asigurarea contra
pornirii din loc a rem, atât la remizare, cât şi în staţionare în
statii la oprire. Este formată din: instalaţi a pneumatică de
comandă şi acţionare; instalaţia electrică de comandă; cilindrii
FR.

Instalaţia pneumatică de comandă şi acţionare este formată
din: supapă de sens unic; VM4; supapă cu dublu scaun; supapă
de evacuare rapidă; robinet de ocolire a lui VM4 şi robinet de
izolare a lui VM4; rezervor auxiliar pentru dislocare FR (401).

Cilindrii FR au un piston în interior (12mm diametru) etanşat
cu garnitură. Tija acestui piston are o gaură alungită care prin
intermediul unui buIon de articulaţie se leagă de timoneria de
frână. Asupra acestui piston acţionează 2 resoarte elicoidale
concentrice.

f-uncţionare. Prin apăsarea BOM primeşte alimentare la
bobină VM4 care se deschide şi lasă să treacă aerul de 8 bari pe
la partea superioară a supapei de evacuare rapidă, apăsând
mcrnbrana pe scaunul inferior, închizându-se comunicarea C.FR
cu atmosfera, şi se stabileşte legătura dintre C.FR cu conducta de
8 bari, făcând să învingă forţa e1astică a acestor resoarte din
C.FR, acţionând în acelaşi timp şi asupra timoneriei de frână
slăbind saboţii de pe discurile de frână.

Ţintuirea. Se dă 'drumul la BOM, VM4 îşi pierde alimentarea
şi se inchide, se aeriseşte partea superioară a supapei de evacuare
rapidă şi aerul din C.FR ridică membrana de pe scaun,
realizându-se legătura C.FR cu atmosfera, arcurile elicoidale
acţionând prin intermediul pistonului din C.FR asupra timoneriei
de frână, producând ţintuirea (frânarea) prin aplicarea saboţi lor
pe discurile de frână. În acelaşi timp la bord; apare semnalizare
optică de "frână cu resort pusă", datorită unui microcontact care
se află În C.FR.
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Defecte: .VM4 ~ se ocoleşte cu un robinet de izolare; pierderi
de aer Între VM4 şisupapa de evacuare rapidă - se închide
robinetul de izolare a lui VM4, iar robinetul de ocolire rse
menţine inchis, circulând cu vagonul fr~at până la cap de linie,
retrăgându-se. .

Dispozitivul "om mort".' ButohUl· "om mort" se . află
amplasat.ln capul manetei ML şi are rolul de a controla vigHenţa
mecanicului în caz de lipsă de veghe, asigurând oprirea automată
a trenului.

Funcţionare. La' viteză peste.Skm/oră, dacăbutonul "om
. , mort" nu este apăsat, releul 11Uld4 din SACVAM declanşează

şi comandăavertizarea sonoră prin buzer şi opticăla bord, Dacă
timp de 3 secunde nu este apăsat BOM, se comandă declanşarea
releului Il dt3 care comandă FU şirem se frânează. În caz de
defectare BOM, instalaţiaeste prevăzută cu BOM2 de.rezervă pe
panoul 5L. Dacă şi BOM2este defect; Se va 'izola din
întrerupătorul 11b 15 din postul A al rem. Pentru a verifica
funcţionarea dispozitivului, se' punerem în mişcare peste
5km/oră şi se eliberează. BOM, şi trebuie ca În 3 secunde să
producă FU.

Tensiuni folosite pe rem .
750Vcc: pentru tractiune rern; 'pentru circuitul de forţă

compresor; pentru circuitul' de. forţă convertizor; pentru
rezistenţele încălzire cabină.

220 Vea: pentru acţionarea motoarelor de ventilaţie care
răcesc rezistenţele vde demataj frânare; pentru alimentarea
grupului transformator-redresor, care încarcă BA; pentru
iluminatul normal.'

110 Vce: pentru curent de comandă; pentru acţionarea anumitori
contactori şi relee; pentru iluminat de siguranţă; pentru acţionarea
motoraşelor aerotermelor de încălzire Cabină.

24 Vcc: pentru acţionarea diferitelor relee; pentru semnalizare
pupitre; pentru faruri.
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Punerea BA În serviciu. Cele 2 seturi de BA de 110 şi 24
Vccalerern, se pun în serviciu prin conectarea unui contactor
bipolar 31c20~.care se comandă de la distanţă, respectiv din
posturile de conducere prin intermediul întrerupătoarelor 31b7
sau 31b8. Comanda nu se face direct, ci prin intermediul releului
31d6 care are 3 contacte nî, înseriate în circuitul C-31c20. Dacă
releul 3ld6 este declemat, C-31 c20 este alimentat din BA de 110
Vcc printr-o siguranţă fuzibilă, o siguranţă automată (3·1e60),
intrerupătorul 31b7 sau 31b8 pe poziţia "O", apoi conductorul în
lungul trenului 3029, cele 3 contacte înseriate ale releului 31d6
închise şi la C-31c20.

Încărcarea BA. Pentru a putea încărca BA trebuie să
funcţioneze covertizorul, de la care se primeşte tensiune de 220
V ca printr-un AMRO trifazat de 40A, necesar pentru grupul
transformator-redresor care încarcă BA. De la transformator-
redresor curentul redresat de 110 V merge la regulatorul de
tensiune (având rolul de a limita încărcarea BA la cea 30-35A),
printr-o diodă şi prin transductorul de tensiune, iar o altă parte
de curent redresat de 110 V merge la încărcarea BA pe circuitul:
sig. 31 e46, o diodă, transductor (şurit), C-31 c20, siguranţa 31e42
şi BA de IIOV (31ul0),

Pentru Încărcarea BA de 24V, curentul vine din grupul
transformator-redresor (altă punte de redresare), printr-o
siguranţă fuzibilă 31e54, C-31c20, apoi la BA de 24V (31uI2).
La Încărcarea BA, AMR.o de 40A (3Ia2) trebuie să fie cuplat,
altfel apare semnal optic de convertizor defect. Şuntul 31f4
(transductorul) are rolul de a măsura curentui de încărcare a BA.

Regulatorul de tensiune are rolul de a menţine turaţia
motorului convertizorului aproximativ constantă indiferent de
tensiunea de alimentare care poate varia între 550-900V. Acest
lucru se realizează prin variaţia tensiunii de excitaţie separată a
motorului care lucrează în sens invers cu excitaţia serie a
motorului (sistem anticompund). Totodată redulatorul de
tensiune lucrează şi asupra excitaţiei generatorului pentru a fi
menţinută aproximativ constantă tensiunea trifazică de 220 Vca.
Tot regulatorul de tensiune limitează încărcarea BA la cea 30-
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35A şi menţine frecventa constantă la' 50 Hz. Acest lucru se
realizează prin menţinerea turaţiei grupului convertizor la o '
valoare constantă. Regulatorul de tensiune este de tip LDE (4000 '
CP) electronic şi sunt În: număr de două (unul pentru motor şi
unul pentru generator).

Formarea tensiunifor de comandă. După ce s-a pus BA În
serviciu, pentru a apărea tensiuni de comandă pe Tem, se
răsuceşte cheia din pupitru care face să primească alimentare
releele de cheie din postul respectiv şi aceasta din c·.JOOO.Astfel
prin contactul primului releu de cheie' 31d 1 sau 31d2 se
alimentează c-3001 În' lungul trenului (pentru comandă
alimentare tensiuni de comandă) care determină anclanşarea e-
31c 18 la toate rem din tren şi care la rândul său alimentează prin
? contacte ale sale o diodă şi o siguranţă (3 t e48), c-31 00 pentru
curent de 110 Vce, iar prin alte 2 contacte ale lui 31c 18 şi o
siguranţă (31e56) se alimentează c- 3400 În lungul trenului cu
tensiune de 24 Vcc, Citirea tensiunilor de comandă se face cu
ajutorul voltmetrului 31g2 de pe bord.

Convertizorul, Grupul converti zor are rolul de a produce
curent alternativ trifazic de 220V necesar pentru motoare
ventilatoare, pentru redresoare Încărcare BA şi pentru ilurninatul
normal din vagoane. El se porneşte din postul de conducere prin
Î-31b 1 sau 3l b2, care determină alimentarea c-3002 în lungul
trenului prin releul de cheie 31dlk (A) sau 31d2j (8). Pornirea
se face cu o singură treaptă de pornire cu ajutorul contactoarelor
31c4 şi 31c6. Treapta de pornire se face temporizat cu 2
secunde, datorită releului temporizat 31dt2.,

Circuitul pentru comandă pornire grup convertizor este: c-
3000, contactele auxiliare ale siguranţei 31e30 (excitaţie). 31e32
(regulatoare tensiune alimentat), releul 31d4 (auxiliar al RTN).
Prin contactele releului 31dt8 se face alimentarea bobinei
contactorului 31el 6 care cuplează excitaţia la motorul-generator.
Prin anclanşarea C- 31c16 se face: 1) alimentarea C-31c4 prin
contactele auxiliare ale- lui 3 J c20 (BA conectată), contactele
auxiliare ale lui 31c 16, contactele auxiliare ale re'leului 31d 12
(regulatoare de tensiune), bobina C-3Ic4; 2) din c-3002, sig.
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31e26. contactele auxiliare 31cl6, sig. termică 31e28 de 63A
'(protecţie bare R-'S-n. bobina C-31c12 (cuplare sarcină pe
, generator). 'În aceiaşi timp, eu C~31c4primeştealimentare şi
releul de timp 31dt2 cu 2 secunde temporizare la închidere, care
prin contactele sale-permite alimentarea C-31c6 realizându-se
treapta de pornire converti zor.

Circuitul de forţă pornire convertizor: tensiunea de 750 Vcc
vine princ-Iâa, prin sig, fuzibiiă31e18 (35A), rez. 31r2a (2
ohmi), C-31c4, rez.31r2 care este scurtcircuitată de c- 31c6,
bobina de aplatisare 31k14,motor convertizor şi bara TO. Pe

, acelaşi ax cu motorul este cuplat generatorul, care începe să
debiteze tensiune de 220 Vea alimentând barele R-S-T prin
circuitul: sig. 31e34, 31e35, 31e36 (63A), contactorul de sarcină
31c 12, sig. termică 31e28 (63A), barele R-S-T din care se

.alimentează motoarele ventilatoarelor, iluminatul normal şi
circuitul de încărcare a BA.

Generatorul convertizorului este protezat la suprasarcină de
sig. termică 31e28. Alte siguranţe folosite ca protecţii: 31e 18
(fuzibilă), sig. automată 31e60, 31e62, 31e30, 31e4. Releul
II c 1A preia vârfurile de curent apărute la converti zor la tăierea
tracţiunii şi le introduce pe rezistenţă.

Compresorul. Circuitul de forţă şi comanda
Circuitul de forţă este următorul: tensiunea de 750 Vcc vine

prin c-12a, sig. fuzibilă 32el (25A), C-32cl şi 32c3, rez. de
pornire 32r7, motorul compresorului.

Circuitul de comandă compresor. La conectarea tensiunii de
comandă, în prezenta tensiunii de 750 Vcc, prin c-3052a se
transmite în lungul trenului comanda de pornire a compresorului
şi anclanşează C-32c1 care prin contactele a-b conectează
rezistenta de pornire a motorului la tensiunea de 750 Vcc. În
acelaşi timp primeşte tensiune releul temporizat la anclanşare
32dt 1. iar după 2 secunde ancIanşează releul 32dtl (contactele
auxiliare 8-7) şi comanda ancIanşarea C-32c3 şi acesta scoate
din circuit rezistenta de pornire, motorul fiind alimentat direct cu
tensiune de 750 Vcc.
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Compresorul este prevăzut cu un -presostat. 32u3 care
. deconectează alimentarea grupului compresorla 8· bari şi
conectează la 6,5 bari,

Circuitele principale de forţă. Alimenlarea eu 750 V ce.
Alimentarea fracţiunii cu 750 Vcc prin captatori: de la şina a 3-

a curentul vine prin captatori direct la IA, apoi la contactorii de
linie l lcl şi Ue3 după care se alimentează MT.PrinC-llcl trece
curent în tot timpul regimului de tracţiune, iar C~11c3 numai la
funcţionarea MT în conexiunea "paralel",

Alimentarea tracţiunii cu 750 Vcc pe pantograf: de la firul. .

aerian prin pantograf curentul vine printr-un contactor 24c5,
releul de curent maximal la7, apoi la Cvl lcl (de linie) şi apoi la
MT. Acest releu maximal s-a pus pentru a deschide C-
24c5, deoarece acesta nu deschide.

Alimentarea serviciilor auxiliare cu 750 Vcc pe captatori:
printr-o siguranţă fuzibilă 31e21 de 63A, C-24cl şi dioda lp3 care
împiedică trecerea curentului de la pantograf la captatori.

Pe pantograf alimentarea se face printr-o siguranţă fuzibilă
31e23 de 63A şi C-24c3. Pentru a alimenta serviciile auxiliare sc
impune condiţia ca tensiunea să nu ajungă la captatori când sunt
pe pantograf şi invers.

Instalaţia de tracţiune are rolul de a transforma energia
electrică primită din sursă exterioară în energie mecanică de
mişcare imprimând ramei o viteză variabilă În functie de
necesităţi. Reglajul vitezei se face prin aplicarea a trei metode:
1) reglajul reostatic; 2) reglajul prin schimbarea schemei de
conexiune a MT; 3) reglajul cu schimbarea câmpului
electromagnetic al MT, Instalaţia de tracţiune se compune din:
schema instalaţiei de forţă şi schema instalaţiei de comandă.

Circuitul deforţă este alcătuit din: IA reglat la 1500A (UR-
60); contactorii de linie l lcl şi 11c3 (EJC); MT autoventilat, de
curent continuu, excitaţie serie, de 215 kw cu sistemul inevrsării
sensului de rotaţie în excitaţie; contactorii de schemă 11c2,
l1cI5 şi Ilcl7; 2 BRDF (care au rolul de a regla tensiunea MT
aproximativ fin; inversorul de sens; CM; contactorul de trecere
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de la S-P, llc4; instalaţiapentru slăbire Câmp electromagnetic;
rezistenţele de :împăniântare.

Funcţionarea instalaţiei de tracţiune, Alegerea domeniului de
tracţiune' se face de către mecanic prin maneta de preselectie.
Reglajul reostatic se face prin rotirea CM până ajunge pe poziţia
dorită, respectiv pozitia manetei de preselectie. Astfel pe CI,
CM face 3 trepte, pe C2 face 5 trepte, pe S face 16 trepte, şi pe P
face 28 trepte. .

Prima fază. Pe poziţiile CI, C2 şi S, Mf sunt legate 2 câte 2 şi
înseriate între ele cu rezistenţele de demaraj-frânare. Pe Cleste
suntată o bucată de rezistenţă de demaraj-frânare, pe e2 încă o
bucată, iar pe S este scoasă Complet această rezistenţă, ceea ce
face ca în MT să intre 112 din tensiunca de 750 Vcc. În această
primă fază doar prin C-Ilcl trece tensiune.

Faza a doua. Pe pozitia P. Până pe poziţia 16 circuitul este
identic, iar după pozitia 16 se află două trepte de trecere TI şi
T2 prin care se realizează: o legătură serie provizorie cu
rezistenţele scoase din circuit şi se închide C-ll c4 care leagă în
serie cele 2 grupe de MT. Pe poziţia TI se reintroduc În circuit o
parte din rezistenţele de demaraj-frânare şi se deschid contactele
CM 16 şi 18. Pe pozitia T2 se Închid contactele CM 13- 15 şi
17-19, cele 2 grupe de MT punându-se în paralel, în timp ce pe
treapta 17 a CM să se deschidă legătura serie provizorie,
respectiv deschiderea C-llc4, iar pe treapta 18-25 a CM se scot
treptat rezistenţele de demaraj-frânare din circuit, tensiunea pe
MT fiind de 800V pe fiecare MT. Pe poziţiile 26, 27 şi 28 ale CM
are loc siăbirea de câmp prin contactoarele Ilc22, llc24 şi 11c26
pe vagon B, iar pe vagonul A princontactorul licIl, precum şi
prin contactele specializare ale CM 33, 35, 39 şi 40, care fac să
scadă curentul în excitaţia MT şi curentul să treacă prin
rezistenţele pentru slăbirea câmpului care sunt în paralel cu
excitaţia MT, ceea ce face ca turaţia MT să crească şi deci şi
viteza REM să crească.

Protecţii ale instalaţiei. Ca protecţie generală a circuitului de
forţă al MT este IA reglat la 1500A pe captatori, iar pe pantograf
C-24c5 comandat de un releu maximaJ la7. Tot ca protecţie a MT
sunt şi şunturi pe fiecare ramură a celor 2 grupe de MT, şunturi
care alimentează traductoarele de curent, iar acestea dau informaţii

3;



in Sacvam care l&,rândul săulimitează.curenttilde demaraj oprind
CMîncepând cu treapta 7penţru a nu se depăşi curentul de prag :
de 360A. Tot ca prOtecţieniaies~ dispozitiv.u1.23BL format din
condensatoare, tezisţenţe,diode. selfuri, care are rolul de a stinge
arcurile electrice saua vârfurilor de. tensiune care apar prin
autoinducţie ta închiderea sali deschiderea circuitului de forţă,

. respecti v a contactorilor 11el şi .11c3.. .
. ,

Metoc;ledereglare a turaţi,i metoarelor electricce de
curent continuu cu ex-eitatie serie .

Rem folosesc ca Mf ~aşinielecttice de curent continuu cu
excitaţie serie, adică motoare la care câmpulelectromagnetic de

.:excitaţie se realizează cu ajutorul unor înfăşurări inductoare prin
care trece curentul înfăşurării jndus~. Turaţia motoarelor de
acest gen sepoate regla prin 3 metode:

1. schimbarea tensiunii pe colector prin gruparea rnotcarelor
(deci schimbarea conexiunii); 2. introducerea de rezistenţe În
circuit, în serie cuînfăşurările indusă şi inductoare (de excitaţie);
3. slăbireade câmp, care constă in legarea unor rezistenţe În
paralel cu infăşurările inductoare (excitaţie). .

Prima conexiune se numeşte ~serie", tensiunea de 750 Vcc .
fiind aplicată în părţi egale pe fiecare motor, aproximativ 400V.
A doua conexiune se numeşte "paralel", tensiunea de 750 Vcc
fiind aplicată fiecărui motor. La motoarele de tracţiune turaţia
lor creşte cu creşterea tensiunii şi că la această tensiune viteza
creşte odată cu scăderea curentului de sarcină. În cazul metodei
de reglare a turaţiei cu ajutorul rezistenţelor introduse În circuit.
o parte a tensiunii reţelei cade pe rezistenţe, şi ca urmare, pe
colectoarele motoarelor cade o tensiune mai mică decât a reţelei.
Forţa de tracţiune dezvoltată de MT depinde de valoarea
curentului, nu de rezistenţa introdusă În circuit. Pentru a realiza
demarajul rem, CM înaintează automat câte puţin,de Îndată ce
valoarea curentului scade sub valoarea de prag.
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Instalaţiade fwână· electrici. Frâna electrică la rem este o
. frână de serviciu şi lucrează în domeniul de viteză de la 80-10

km/oră, Frânarea electrică a rem se produce prin transformarea
energiei mecanice de mişcare în energie electrică şi apoi în
căldură care se consumă pe nişte rezistenţe. Funcţionarea frânei
electrice se bazează pe. principiul reversibil al maşinilor de
curent continuu, astfel că la FE, MT devin generatoare de curent.
lnstalaţia de FE se compune din: MT cuplate câte 2, în serie cu
câte o baterie de rezistenţe; 2 BRDF 44ul-lr şi 44ul-2r; 2
rezistenţe fixe pentru limitarea curentului de comandă 44u2-1 r şi
44u2-2r; 2 şunturi active pentru control de curent, 1r31 şi lr33;
contactorii de schemă tip EfC l1c6, 11c8 şi 11c13; inversoare de
sens, tu5 şi lu6; contactorul pentru cuplarea excitaţiei, llc12;
contactoarepentru reglaj excitaţie, llcl4, llcl6, llcl8;
rezistenţa de limitare a curentului de excitaţie 1r4 şi rezistenta de
reglare a excitaţiei lr6; contactor pentru scurtcircuitarea
rezistentei lr4: 11c34.

La frânarea electrică Sacvam realizează automat 2 circuite: l)
circuitul de excitaţie care se formează prin legarea în serie a
celor 4 excitaţii ale MT; 2) circuitul de forţă în regim de frânare
electrică care se realizează prin legarea în scrie a 2 rotoare a MT
formând 2 grupe separate şi acestea în serie cu câte o baterie de
rezistenţe, respectiv 44ul-lr şi 44ul-2r. De asemenea cele 2
grupe de motoare pe circuitul de forţă la frânare mai sunt legate
în serie pe ramură comună cu excitaţia cu câte o rezistenţă fixă
pentru limitarea curentului de comandă: 44u2-1r şi 44u2-2r.
Circuitul de excitaţie al MT deveni te generatoare se alimentează
cu tensiune de IIOV din BA sau din grupul redresor prin
intermediul rezistenţei 1r6, care este o rezistenţă de reglare a
excitaţiei. Prin inchiderea C-llc12 care cuplează excitaţia, se
închid totodată şi contactorii de schemă llc6, Ilc8 şi llc13.
Curentul de excitaţie în regim de frânare electrică poate fi reglat
cu ajutorul C-llc14, llc16, 11c18, contactori care scot din
circuit progresiv, În functie de poziţia de frânare, rezistenţa de
reglare a excitaţiei 1r6.

Reglajul reostatic al curentului de frânare se face de către CF
care poate ocupa 8 poziţii. Reglajul se face prin variaţia valorii.
ohmice a rezistenţelor din BRDF. Reglajul se face sub control de

39



curent, astfel că pe F4 să nu se depăşească 420A. În funcţie de
poziţia maneteide MF. CF funcţionează astfel: pe poziţiaFl şi
F2, CF este pe treapta 1 şi BRDF în circuit; pe poziţiile F3 şi F4,
CF parcurge cele 8 trepte sub control de curent, timp în care se
produce .şuntarea rezistenţelor de frână 44ul-Ir şi 44ul-2r şi
rotoarele MTsunt puse aproape în scurt. . ,

La defrânare, prin ducerea maneteide MF de pe o poziţie
superioară spre o poziţie inferioară, CF nu se mai mişcă, în
schimb se deschid doar eontactorii de reglaj aiexcitaţiei 1] c 14,
11c16 şi i1c18 care reintroduc În circuitul de excitaţie rezistenţa
1r6, făcând să scadă forţa de frânare.

FE intră în acţiune în următoarele situaţii: când este
comandată de mec; când se depăşeşte viteza de 80km/oră mai
mult de 3 secunde, când este comandată automat de Sacvam.

Condiţii de acceptare a FE: când nu există semnal de FU;
când nu există semnal optic de FEl; când viteza estemai mare de
]Olan/Oră; când schema de mers este desfăcută, respectiv 11sI
declanşată.

Cazurile de apariţie a FEl: curent mai mic de 100A mai mult
de 1,1 secunde în circuitul de forţă; curent mai mare de 750;\.
mai mult de 0,2 secunde În circuitul de forţă; temperatura În
cuptorul de rezistenţe mai mare de 150 grade; ventilaţie defectă:
IA declanşat; frână de urgenţă (acesta este un caz indirect. pentru
că declanşează IA).

Separarea modulelor În Sacvam. Siguranţcle SI, S2, S3,
S4,S5,S6

La rem de la 115 în sus Sacvarn-ul este prevăzut cu 6 siguranţe
automate care separă semnalele în Sacvam. Ele se află numai pe
vagonul A. Alimentarea acestor siguranţe se face prin siguranţa
automată 3Ie62, respectiv lIeII care alimentează c-l l 00. Din c-
1100 se alimentează, după siguranţa automată Il el: semnale
cabsignal; semnale vitezograf (v-O, v-lO, v-75 şi v-80); module
Sacvam; releul ] luld2.

Siguranţa SI alimentează din c-l100: semnal BOM apăsat;
releul 31d1C; semnale manetă de preselecţie (CI, C2, S şi P);
semnale manetă MF'(O, M, FI, F2, F3, F4) vagon A.
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Siguranţa 82 alimentează din c-IlOO: semnale CF; semnale
CM; traductor curent vagon A; traductor curent vagon B.

Siguranţa S3 alimentează din c-'1100: avarie unitate 1, 2, 3
(vagon A); semnalizare poziţia 28 a CM (vagon A şi B); avarie
unitate 1,2,3 (vagon B). .

Siguranţa 84 alimentează din c-11 00: semnal FR; poziţia CF
(31dlb); IA anclanşat (23d2); uşi deschise (41d7); FU (1ld23);
semnale de alarmă (lld33); prezenţă 750 Vcc (31cl);
dispozitivul de declanşare rapidă 11s1 (11d5). Toate acestea pe
vagonul A. Iar pe vagonul B: semnal FR şi poziţia CF (31 d2b).

Siguranţa 85 alimentează din c-llOO: butonul llbl (sm-
SM); releul 1!uld13 (FEl); releul llu1d16 (aliniere controler).
Toate pe vagonul A. Iar pe vagonul B: butonul 11b2 (sm-SM).

Siguranta S6 alimentează din c-1100: releul 31d2c; BOM
apăsat; semnale manetă de preselecţie (CI, C2, S şi P); semnale

. manetă MF (O,M, FI, F2, F3, F4) pe vagonul B. Se va interzice
mentinerea trenului pe loc cu maneta MF pe una din poziţii,

. deoarece poate deconecta SI sau S6 şi rem rămâne fără efect de
frânare.

Schema de anulare a FU din llb21122
Intrarea in actiune a FU are ca urmare deconectarea C-llc5a

(A), Ild6a (B) şi lld23 pentru alimetarea circuitului de
comandă şi automenţinere a IA. Prin deconectarea C-11 c5a se
Întrerupe alimentarea lui VM3 şi VM4 (A). Prin deconectarea
rcleului Ild6a (B) se întrerupe alimentarea VM4. Prin
deconectarea releului 11d23 se întrerupe alimentarea circuitului
de comandă şi automenţinere al IA şi în acelaşi timp trimite la
Sacvam semnal FEL

Anularea FU. Se apasă butonul llb21 sau 11b22 care sunt
alimcntate din c-3029. Prin apăsarea butonului llb21 sau 11b22
se alimentează din c-1099, C-llc21 şi llc22 şi datorită
anclanşării lor se alimentează şi bobinele electroventilelor VM3 şi
VM4 (A) şi VM4 (B). De asemenea prin contactul auxiliar este
realizat circuitul pentru conectarea IA.

Circuitul alimentare VM3 (A) este: contactele 6-8 ale C-
II c21, bobina VM3 care se deschide. Circuitul alimentare VM4
este: contactele 10-1 f ale C-llc21, bobina VM4 care se
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deschide. Prin anclanşarea C·l1 e2I prin contactele auxiliare 12-
16 este alimentat circuitul de .alimentare .electroventile.
Anclanşarea releului Ild23 contactele auxiliare 9·11 se asigură
circuitul pentru comandă anclanşare IA.

Funcţiile releelor din Sacvam
lIVI/dl=anclanşat la comanda demers cu toate condiţiile

îndeplinite.
Il V 1Id2=anclanşat la comanda de mers înainte a CM.
Il V l/d3=anclanşat la comanda de mers înapoi a CM.
IlUl/d4=anclanşat la BOM apăsat sau viteză zero.
11VI Id5=anclanşat la viteză zero (pentru deschidere uşi).
Il U 1Id6=anclanşat la viteza peste 80km/oră dacă după 1

secundă de comandă a treptei de frânare F2 viteza nu a scăzut
sub 75km/oră.

Il V 1Id7=anclanşat la FE indiferent de treapta comandata
11U t Id8=anclanşat la FE treapta F2.
tIU IId9=anchinşat la FE treapta F3.

. IIUlIdIO=anclanşat la FE treapta F4.
II U1Id11=anclanşat la comanda de mers înainte a Cf',
l1Ul/d12=anclanşat la comanda de mers înapoi a CF.
1 1U IId13=anclanşat la FEL
11U lId 14=anclanşat doar la unitatea cu postul de comandă În

funcţie, atâta timp cât apare coincidenta: maneta MF pe una din
poziţiile M, O. FI şi BOM neapăsat la viteză zero.

Il UlId 15=anclanşat la indeplinirea condiţiilor de mers privind
întregul tren.

II U lId 16=anclanşează şi declanşează la trecerea CM prin
.pozitia 16 şi rămâne anclanşat la nealinierea CM pe poziţia 16
sau 25.
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Comanda de tracţiune
Pentru a' se . accepta . tracţiunea, Sacvam-ul verifică

următoarele condiţii de mers, care se împart în 2 grupe: generale
şi de mers tren. Condiţiile generale sunt: CM în zero; CF în
zero; maneta MF poziţia Mjmanetade preselecţie pe. o poziţie
diferită de zero; maneta de ML pe "mers"; prezenţă tensiune de
750 Vcc; inversoare aliniate. Condiţiile de mers tren sunt: IA
anclanşat; FR scoasă din funcţie; rem defrânată; uşi închise;
semmal de alarmă să nu fie tras. Aceste condiţii afectează
plecarea întregului tren. Când, toate . aceste condiţii sunt
îndeplinite (de mers tren) anclanşează releul IIUI/dIS, iar când
una sau mai multe condiţii de mers tren nu sunt îndeplinite se
pot ocoli sau simula cu cornutatorul de avarie dat pe poziţia, 1
(simulare).

Conectarea contactorilor de linie. Când maneta de preselectie
se află pe CI sau C2, releul llRI este nealimentat şi pregăteşte
circuitul pentru C-II C 1b. În acest caz la tăierea tracţiunii
contactorii de linie l lcl şi tIc3 vor deconecţa imediat. Pe
poziţia S sau P a manetei de preselecţie, releul IIRI este
alimentat şi pregăteşte circuitul pentru releul 11dtlA temporizat
la deschidere cu 0,5 secunde. În acest caz, după tăierea tracţiunii
contactorii de linie lIcl şi lIc3 vor deconecta cu temporizare,
pcrrniţând CM să revină Înapoi În sarcină circa 3-4 trepte
introducând o parte din rezistenţele de demaraj-frânare în
circuitul de forţă. Dacă tăierea tracţiunii se face cu cel puţin 3
trepte peste treapta T2, contactele de controler 26c se deschid şi
întrerup alimentarea C-ll C 1c ale căror contacte se află în
circuitul de comandă al contactorilor de linie llcl şi IIc3. În
acest caz contactorii de linie se deschid fă.ă temporizare.
Această măsurăa fost luată ca o protecţie, deoarece revenirea în
sarcină a CM pe poziţiile de trecere, ar duce la avarii grave în
instalaţia de tracţiune.

Circuitul pentru conectarea contactorilor de linie. Când toate
condiţiile de mers sunt îndeplinite, anc1anşează releul Il Ul/dI
şi din c-31 00, siguranţa I l e3 se alimentează c-I 000. Din c-I 000,
contactele 1-3 ale lui JIUI/dI, contactul 1-3 al lui IlRI, la
reIeul Il dt 1A care anclanşează. În acelaşi timp prin dioda Il p5a
se alimentează C-IICIC şi astfel din c-lOOO, contactul lui
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lldtlA (f?-7, 9-11), contactele lui. llClC, la bobina
contactorilor 1ICI şi llc3. După anclanşarea releului IlClC îşi
asigură automenţinerea prin contactul lU?-26c şi un contact al
său care se inchide. ' ,

Conectarea contactorilor de schemă. Contactele auxiliare
normal deschise ale C-ll c 1 şi 11c3 se Închid şi asigură
alimentarea la releul Il dt 1 temporizat la deschidere 1,5 secunde
şi astfel din c-l000, prin contactele lui l ldtl se alimentează c-
1005. Din c-I005 se alimentează contactorii de schemă I !c15 şi
II c 17. De asemenea din e-l 005, prin contactele normal Închise
ale contactorilor Il c6 şi ·11c8 se alimentează şi contactorul de
minus de la vagonul B, 11c2. După închiderea contactorilor de
schemă J) cl5 şi Il c 17 se realizează circuitul la bobina
electroventilului de declanşare rapidă 1~S) .

Trecerea de la S la P. Pe pozitiile S şi PaIe rnanetci de
preselectie, releu) ) 1R 1 primeşte alimentarea direct şi comută .
alimentarea de pe releul )) C t b pe releul 1t dt l A şi prin nişte.
contacte ale sale se alimentează contactorii de linie 11c l şi ) 1c3
şi apoi cei de schemă. Pe poziţiile )6, TI şi T2 ale CM se
închide contactul de controler 39c şi În acest fel din c-IOOO.
contactul 1-2 al lui 1U7-39c, prin contactele auxiliare ale lui
t Ic2 se alimentează contactorul 11c4 specializat pentru poziţiile
de trecre şi face o legătură serie provizorie necesară pentru
ruperea schemei şi legarea ei în paralel. .

SIăbirea câmpului. În vagonul A se face CI! ajutorul unor
contactespecializate ale CM, precum şi cu ajutorul contactorului
Il c 11. În vagonul B se face cu ajutorul conlactorilor II c22.
Ilc24 şi Ilc26, comandaţi de către contactele CM. Pe treapta 26
se închide contactul 1U7-27c care Închide circuitul la bobina
contactorului l l c22; închizându-se introduce rezistenta În
paralel cu excitaţia, Pe treapta 27 se închide contactul 1U7-28c
şi se deschide 1U7-27c. Înclemează 11c24 şi micşorează
rezistenţa ce se află În paralel cu excitaţia. Pe treapta 28 a CM se
închide contactul 1U7-29c şi înclemează contactorii 11c26 (B) şi
l lc l l (A). Pe vagonul A se închid următoarele contacte de
controler: pe treapta 26, contactele 35 şi 39; pe treapta 27,
contactele 33, 35, 39 şi 40; pe treapta 28, contactele 33, 40 şi
contactorul 11c 11.
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Reglajul reostatic al vitezei (acţionarea CM). Înainte. După
Închiderea dispozitivului de declanşare rapidă 11SI şi aşezarea
rolelor pe carne, Sacvam-ul primeşte informatie de acţionare a
CM înainte prin înclemarea releului 11UlId2, care prin
contactele sale alimentează bobina releului lld3 (TCC) care
anclanşează şi CM merge Înainte pe treapta comandată. Circuitul
este următorul: c-3300~ siguranţa l1e5, rezistenţa llr3, limitator
IU7-42c, contacte lîd3, c-1106, servomotorul, c-l107,
rezistenta l lrl, c-l108, contacte lld5 şi la minus 098. Începând
cu pozitia 7 a CM, mersul înainte al CM către poziţia 28 se face
sub control de curent, astfel că la depăşirea valorilor limită de
curent pe MT, CM este oprit pe treaptă din când În când de către
Sacvam. Înapoi. Pentru revenirea inapoi a CM, anclanşează
releul 11UI/d3 şi închide circuitul la bobina releului l1d5 care
ancJanşează şi stabileşte circuitul: c-3300, siguranţa lle5,
rezistenta Ilr3, limitator lU7-43c, contacte l1d5, c-l108,
rezistenţa 11rl, c- 1107, servomotor, c-l l 06, contacte 11d3 şi la
minus 098.

Rolul câtorva relee şi rezistenţe.
Rezistenţa 11rl are rolul de a scurtcircuita servomotorul CM

atunci când s-a întrerupt comanda de mers înainte sau înapoi.
Limitatorul 1U7-42c este pentru poziţia zero a CM.
Limitatorul 1U7-43c este pentru poziţia 28 a CM.
Releul IIRI este un releu cu 2 poziţii (pe CI, C2 este închis)

şi are rolul de a preselecta circuitul de comandă tracţiune în
funcţie de pozitia manetei de preselecţie.

Releul Il diA are rolul de a menţine închis circuitul de forţă
după ce s-a dat comanda de tăiere a tracţiunii, pentru a permite
Întoarcerea CM 2-3 trepte în sarcină.

Releul Il eIA are rolul de a tăia alimentarea contactorului
31c6 din circuitul de forţă al convertizorului, pentru a-l proteja
de vârfuri de curent ce pot lua naştere la tăierea tracţiunii pe
poziţiile S şi Paie manetei de preselectie.

Releul Il C l D are rolul de a nu permite comanda de mers
dacă contactorul 11c4 a rămas sudat.

Releul ] 1C IC are un circuit de automenţinere eare se
deschide numai când CM se află pe poziţiile 16-19, având rolul
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de a nu permite întoarcerea CM în, sarcină când tăierea tracţiunii
se face în această zonă (este ca o protecţie),

Releulll dtl este un relu temporizat la .deschidere care
întrerupe alimentarea supapei II SI sau alimentează pe 11S 1.

ComandaFE
Când toate condiţiile de FE sunt îndeplinite anclanşează

releuI l1Ul/d7. Se închide şi circuitul releului Ild7 şi prin
contactele sale se alimentează c-1017 în lungul trenului. Din c-
1017 se alimentează: bobina C-llc34, bobina releului Ild8a-b.
Se închid contactele auxiliare 1-2 şi 5-6 ale C-Il c34 şi
alimentează bobina releului II d8c şi apoi c-lOll c. Din acesta se
alimentează bobina C-IIc13 şi bobina C- l.Icl2 printr-un
contact auxiliar normal închis al lui II c4. Prin contactul auxiliar
n-p al lui Ilcl2 se închide circuitul şi la bobina contactorilor de
schemă IIc6 şi llc8, realizându-se în acest fel schema de
excitaţie.

Schema de forţă. Sacvam-ul comandă trecerea CF din pozitia
zero pe treapta 1 şi În acest fel se Înseriază rezistenţclc de
demaraj-frânare cu MT devenite generatoare.

Reglajul curentului de excitaţie se face începând cu pozitia F2
a manetei de MF. Pe poziţia FI se închide circuitul de excitaţie
prin C-Ilc12 şi se închid şi toţi contactorii de schemă l le6 şi
II c8 şi l l c 13. Pe F2 anclanşează releul 11 U I /d8 din
Sacvam. Prin contactele sale alimentează c-J:)18 din care se
alimentează bobina contactorului Il c 18 şi scoale o parte din
rezitenţa de reglare a excitaţiei: .1r6. Pe F3 anclanşează releul
IIUl/d9, alimentează c-IOI9 şi apoi bobina contactorului
Il cl6, care mai scurtcircuitează o parte din rezistenţa 1r6. Pe F4
anclanşează releul I lUI /d 1O şi alimentează c- 1020 din care se
alimentează bobina contactorului l IcI4 şi scoate toată rezistenţa
1r6.

Reglajul reostatic al curentului de frânare se face prin variaţia
ohmică a rezistenţelor de demaraj-frânare prin CF de pe treapta
2-8 prin combinarea secţiunilor din care este compusă BRDF.
Reglajul se face sub control de curent, astfel că pe F4 să nu se
depăşească 420A.
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Acţionarea CF. Înainte. Pe Flînclemează releul llUlId11,·
respectiv l ldl l (TCC) care comandămişcarea CF de pe poziţia
zero pe 1. Pe F2, CF rămâne tot pe pozitia 1. Pe F3, CF se mişcă
spre poziţia 8 .şi prin mişcarea. lui se produce şuntarea

. rezistenţelor de frână, rotoarele MT fiind puse aproape în scurt.
Pe F4, CF dacă nu a ajuns ferm pe pozitia 8 se va mişca până pe
această pozitie.

Circuitul Înainte al CF este' c-3300, siguranţa l1e9. rezistenţa
11r7, limitatorul lU8~21c,. contacte l1dl1,· servomotor, .
rezistenta 11r5, contactele releului 11d13 şi minusul 098.
Circuitul înapoi al CF este: c-33OO, siguranţa lle9, rezistenţa
Ilr7, limitatorul lU8~22c, contactele releu lui lld13, rezistenţa
11r5, servomotor, contactele releului lldl1 şi minusul 098.

Ordinea de deconectare la desfacearea contactorilor. La
desfacerea schemei declanşează 11d7, apoi C-llc34 şi apoi
lld8a- b. Prin declanşarea C~l 1c34 se introduce în circuitul de
excitaţie rezistenta 1r4 (pentru limitarea curentului de excitaţie),
prin deschiderea contactelor auxiliare se taie alimentarea releului
lld8c, care la rândul său întrerupe alimentarea C~l1cl2 (de
excitaţie) şi C-llc13 (de schemă). Prin deconectarea C-Ilc12 se
Întrerupe şi alimentarea contactorilor de schemă l1c6 şi llc8.

Defrânare. Pentru slăbirea frânării electrice se duce maneta de
MF de pe o poziţie superioară spre una inferioară, CF rămânând
pe aceeaşi poziţie, ci doar se deschid contactorii de reglaj ai
excitaţici (1IeI4, 1]cI6, 11c18) care reintroduc în circuitul de
excitaţie rezistenţa 1r6, scăzând forţa de frânare.

La comanda înapoi inclemează releul llUl/d12 din Sacvam
şi închide circuitul la bobina releului 11d13 care comandă CF
spre pozitia zero.

Comanda pentru FEP
FEP intră În actiune în domeniul de viteză de la 10-Okrn/oră

sau ori de câte ori FE este defectă, indiferent de viteză. Semnalul
de viteză este dat de releul de la vitezograf şi are ca efect
ancIanşarea releului )3d4 şi 13d5. Astfel maneta de MF prin
microcontactele sale dă alimentare la următorii conductori în
lungul trenului.
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Pe F2 se alimentează cu 24V, c-l l 51, iar prin contactele 7-9
ale releului IId7 (FEl) sau releului 13d5 (semnal viteză.
10km/oră) pe vagon A, dă alimentare releului II d 15. Pe vagonul
B contactele 7- 9 ale releului Hd8a-b (FEl) sau releuluil3d4
(semnal viteză lOkrn/oră) dă alimentare releului Jld16. Acesta
înclemează releul Il d 15 (A) sau 11dl 6 (B) şi prin contactele
sale închide circuitul la VM7 (A şi B) pe circuitul: c:"3100, sig .

. automată l lel l sau (l1e10), c-I024 şi apoi VM7 (A-B) care se
deschide, tăcând să treacă aer în releul DU şi de aici în CF prin
releul RR.

Pe F3, c-1152, contactele 11-1 3 ale lui J ld7 (A) sau 11d8a~b
(B) sau prin contactele 6-7 ale releului 13d5 (A) sau 13d4 (B) se
dă alimentare releului Il d 17 (A) sau 11d 18 (B), care inclemând,
prin contactele lor se Închide circuitul la VM6 (A-B), urmând ca
prin el să se alimenteze cu aer releul DU, respectiv CF. Totodată
se închide şi circuitul lui VM5 (nd) care se închide.

Pe F4, c-1l53, contactele 15-17 ale releuluilld7 (A) sau
lId8a-b (B) sau contactele 9-11 ale releului 13d5 (A) sau Dd4
(B) se comandă ancIanşarea releului 11d 19 (A) şi J 1d20 (B) şi
prin contactele lor închide circuitul lui VM7 (A-B) şi circuitul
lui VM5 (A-B). VM7 se deschide, VM5 se Închide, urmând ca
aerul de 3,8 bari să treacă prin' VM7 În releul DU şi de aici În
CF. .

Comanda pentru FR
De la BOM se dă semnal la Sacvam şi inclernează releul

II U lId 14 care permite alimentarea releului II d25 prin c-JIOO.
siguranţa automată II e23. Acest releu 1]d25 Îşi închide cele 3
contacte înseriate şi alimentează c-I 055 În lungul trenului şi prin
llc5a (A), respectiv IId6a (B) se alimentează bobinele lui VM4
(A-B). Acesta se deschide şi lasă să treacă aerul comprimat spre
cilindrii frânci cu resort, comprimând arcurile şi FR se scoate
din acţiune.

Comanda pentru FU
FU este o frână de siguranţă şi intră În acţiune pe principiul

lipsei de tensiune de comandă, astfel ca întreruperea unui
conductor electric să nu producă imposibilitatea acţionării FU.

48



Odată cu FU intră automat şi FR în actiune. Pentru a se realiza
această comandă. trebuie să fie alirnentaţi permanent contactorii
clcctrornagnetici (TCC) ai FU, 11c5a şi 11c6a, iar aceştia prin
nişte contacte ale lor alimentează bobinele VM3.

Astfel 11c5a se alimentează pe circuitul: c-3100, siguranţa
Il e 15. c- i038, microcontactul 2U5-3 de la maneta de MF,
contactul 6-7 de la releul temporizat II dtS (de supraviteză),
contactul 1-3 de la releul 11d23 şi apoi bobina contactorului
l l cSa şi la minus (A). Iar IIc6a se alimentează pe circuitul: c-
3 !00. siguranţa automată II e 14, c-I098, microcontactul 2U6-3
de pe maneta de MF, contactul 1-3 al releului Ild4, bobina
contactorului II d6a şi la minus (B).

Comanda FU în caz de BOM neapăsat. Când viteza este mai
mare de Skm/oră un timp mai mare de 3 secunde, decIemează
rclcul Il U I/d4 din Sacvam şi prin contactul său 6-8 alimentează
releu] II d7 (FEl). Prin inclemarea acestuia alimentează releul
II c5 (contactele 10-12) şi acesta alimentează c-I040 În lungul
trenului pentru FU. Acest conductor este alimentat din c-31 QO şi
siguranţa l le l S. Se comandă declanşarea releului lldt3 şi
acesta comandă FU.

În cazul supravitezei. Când se depăşeşte viteza de 80km/oră,
inclcmează rcleul l l U/d6 şi închide circuitul releu\ui t Idt5, care
dacă timp de 3 secunde nu scade viteza sub 75km/oră
inclcmcază şi Închide circuitul releului IlcS, care alimentează c-
1040 În lungul trenului declanşând FU.

Din c-I040 se alimentează contactorul Mc7 (A) care
inclcmcază. iar contactul său normal Închis se deschide
întrerupând astfel alimentarea lui VM3 care face să se golească
CU de aer. Tot din e-l 040 se alimenteaza şi releu: 11d27 care în
cazul FU înclcmează şi Închide circuitul pentru buzzer.

Invcrsoarelc de sens
Inversoarcle de sens au rolul de a schimba sensul curentului

În MT. respectiv schimbarea sensului rem. Inversorul de sens
este un aparat format dintr-un cadru metalic şi prevăzut cu 2
elcctrovalve electropneum. de comandă: SI şi S2. Comanda
inversorului de sens se face prin maneta de preselectie din postul
de conducere şi poate avea două poziţii: Înainte şi Înapoi.
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Inversorul de sens se află pe fiecare vagon în parte şi este
prevăzut în fiecare post şi cu o siguranţă automată. Ori de câte
ori un inversor la o ramă este defect, continuarea mersului se
poate face prin comutarea comutatorului de avarie al ramei
respective pe poziţia 2 (avarie) până la cap de linie unde REM se
retrage.

Întrerupătorul Automat
Protecţia la scurtcircuit a circuitelor principale de forţă pentru

tracţiune-frânare este. realizată prin IA În cazul alimentării cu
tensiune prin captatori şi prin 24c5 comandat de un releu
maximal de curent la7 când alimentarea cu tensiune se face pe
pantograf.

Condiţii de anclanşare IA: postul de conducere în funcţie; să
nu fie FU; maneta de preselectie să fie pe o poziţie diferită de
zero; inversoare aliniate.

Când deconectează IA: când se depăşeşte curentul pe MT;
când lipseşte tensiuni de comandă; când apare FU la viteză
diferită de zero; când este comandat de mecanic.

Comanda pentru uşi
Când rem este în staţionare circuitul de pregătire a comenzii

este următorul: releul 11U 1/d5 inclernează şi închide circuitul
releului 41 d 1 sau d2. Dacă releul 11U 1/d5 nu inclcmează se va
manipula 41 b7 sau b8 pe poziţia "avarie uşi". După înclcmarca
releului 41 d I sau d2 circuitul de comandă pentru deschiderea
uşilor este pregătit (prin contactele 1-3 ale acestor rclee şi
contactele 9-11 ale releului de cheie 31 d 1 sau 31 d2 până la
întrerupătorul de preselectie. După darea comenzii de .xieschis''
acesta se automenţine, iar circuitul de pregătire nu mai are
influenţă. Alimentarea acestui circuit se face tot prin siguranţa
automată 41 el sau e2 (24V). La comanda "deschis" acţionează
contactorii 41 c 1 (uşi stg. A) şi 41 c2 (uşi dr. B) sau 41 c3 (uşi dr.
A) şi 41c4 (uşi stg. B). Prin contactele normal dechise 2-4 şi 6-8
ale acestor contactori se asigură circuitul la bobinele
distribuitoarelor prin contactele limitatorilor de cursă pentru
"uşă deschisă" legate Între ele în paralel. Închiderea uşilor se
realizează prin contactele normal Închise ale contactorilor 41 c 1
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până la 4lc4. Atât Închiderea cât şi deschiderea se realizează tot
prin siguranţa automată 41el sau e2. Deci, pentru darea
comenzii de ,.închis" este suficientă întreruperea circuitului de
comandă prin manipularea intrerupătorului de preselectie pe
zero, Întreruperea curentului de comandă pentru. scurt timp sau
prin decuplarea pentru scurt timp a siguranţei automate 41e1 sau
e2. La Închiderea uşilor la fel ca şi la deschidere, în circuitul
distribuitoarelor există 2 conta te montate în paralel (3-5) ale
iimitatorilor de cursă de pe capul cilindrilor de uşi.

Semnalizare uşi. Circuitul semnalizare generală. Când uşile
sunt Închise, contactele 2-4 nd. din limitatorii de cursă se închid,
ele. fiind legate în serie de la fiecare foaie de uşă în parte, pe
partea respectivă a vagonului. Astfel: releul 41d3 pentru dreapta
A. 41d5 pentru stânga A; releul 41d4 pentru stânga B şi 41d6
pentru dreapta B. Alimentarea acestui circuit se face prin sig,
4 le] sau e4 cu 11OV. Releele 41d3 la 41d6 când sunt înclemate
asigură circuitul releelor generale se semnalizare 41d7 şi d8.
Circuitul se realizează prin sig. 41e3 sau e4 (11Ov), iar
contactele de cheie 31dlk, 31d2j (B), contactele 1-3 şi 6-7 ale
rclcclor 41d2 şi .+1d5 (înseriate între el) şi în serie cu releele de
buclă II d29 şi Il d29a, sau II d2 şi 11d2a, şi bobina releelor
gcneralc de semnalizare 4ld7 şi 41d8. Releele 41d7 şi 41d8
asigură prin contactele ni. circuitul lămpii de culoare verde.
Lămpile de pc pupitru se alimentează cu 24V prin sig. 21e3/e4.

Instalaţia de vitezometru Deuta
Istalaţia Dcuta este formată din 3 subansamble distincte:
l) aparatul indicator al vitezei montat în pupitrul de comandă al
ramei;
2) traductorul de turaţie montat în capul osiei;
3) blocul central de memorare montat în postul de conducere A,
panoul 5AL sub Sacvam cu acces din postul de conducere, pe
fata căruia se află calculatorul.
Introducerea codului numeric personal
a) Se apasă tasta FI şi displayul A trebuie să arate E.99, ceea ce
înseamnă că vitezometrul este .în stare de funcţionare cu
memoria de date.
b) Se apasă tasta F4 (deschidere program).
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c) Se apasă tasta 1 (display B apare cifra 1, intrare program).
d) Se apasă tasta E (enter).
e) Se introduce codul numeric personal.
f) Se apasă tasta E (enter).
Introducerea număr tren
a) Se apasă tasta FI (dispay A indică E.99).
b) Se apsă tasta F4 (deschidere program).
c) Se apasă tasta 2 (displayB apare cifra 2 intrare program).
d) Se apasă tasta E (enter).
e) Se introduce numărul trenului.
f) Se apasă tasta E (enter).
În cazul apariţiei eroare E.44, după ce s-a apăsat tasta FI, se
continuă introducerea datelor, vitezometrul este în stare de
funcţionare, dar fără memorare de date.
Reguli în exploatare
Toate tastările se fac în staţionare. Dacă trenul este preluat În
tranzit, tastărilese rac la cap de sectie. Dacă trenul este preluat
din remiză sau depou tastările se fac la preluarea rem În primire.,
Dacă la introducerea codurilor numerice se constată craore E.44
la una din rame în depou,mec. va aviza revizorul rem pentru a
trimite meseriaş pentru accesarea calculatorului. Dacă la
introducerea codurilor numeri ce În tranzit indică eroare E.44 la
una din rem, mec. ca aviza Op. Rc. şi mai poate circula
maximum 2 ore, după care trenul se retrage din circulaţie sau va
solicita rem la schimb. Dacă la introducerea codurilor numericc
indică eroare E.44 la ambele rem trenul se retrage din circulaţie,
după ce în a fost anunţat Op.Rc.
Verificarea orei şi datei afişare de vitezometru
- ora şi data poate fi modificată numai de pers. de reparatii
autorizat;
- mec. va verifica ora şi data procedând astfel: prin apăsarea
tastei F4 şi a tastei 7, pe display A va apare parametrul dată
(ziua, luna anul), iar pe display B număr parametru.
- prin apăsarea tastei F4 şi a tastei 8 pe display A va fi afişat
parametrul oră exactă (ora, minute, secunde), iar pe display B
numărul parametrului din totalul parametrilor setabili oferiţi de
firmă.

52



Modul de folosire al illlstalaţiei Metrovox 020
1. Modul de lucru automat:
- se porneşte instalaţia acţionând comutatorul "reţea" pe poziţia
pornit; .
- comutatorul "mod" se trece pe "automat";
- comutatorul "traseu" se trece pe pozitia dorită. Afişorul va
afişa staţia şi peronul de capăt.
După urcarea călătorilor în tem se apasă butonul "avertizare
uşi", iar la plecare din staţie în mod automat se va emite anuntul
staţiei următoare şi peronul la care urmează să oprească trenul.
Dacă din motive tehnice este necesar să se treacă peste anunţul
unei staţii, se apasă butonul "selectie" o singură dată şi afişajul
va indica staţia dorită.
2. Modul de lucru manual.
- se porneşte instalaţia din comutatorul "reţea";
- se trece comutatorul "mod" pe normal;
- comutatorul "traseu" se trece pe poziţia dorită.
După urcarea călătorilor se apasă butonul "avertizare uşi", apoi
se apasă şi butonul "anunţ" şi se va emite anunţul staţiei care
urmează.
3. Modul de lucru ceas.
- se foloseşte numai la iniţializarea ceasului. Se porneşte
Mctrovox de la comutatorul "reţea", comutatorul "mod" pe
poziţia ceas. La apăsarea butonului "selecţie" se programează
ora. iar la apăsarea butonului "anunţ" se programează minutele.
Apoi se trece comutatorul "mod" pe pozitia "manual" sau
"automat", ceasul pornind să funcţioneze la ora programată.




