MANUAL EXPLOATARE

CAIET DE RAME ELECTRICE

DE METROU



Cupleie de legitura

Cuplele de legiturd sunt de doud feluri: cupla scurié si cupla
automati. _ ;

Cupla scurtd servegte la legarea mecanicd fixd a doud
vagoane ale ramei §i este alcituitd din doua semicuple articulate,
previzute fiecare cu amortizoare de cauciuc. Amortizoarele sunt
alciituite din elemente elastice de cauciuc care au rolul de a
prelua si transmite fortele de tractiune si frinare elastic la
sasiuri. Ele se fixeazZ pe sasiu prin 4 suruburi.

Cateva caracteristici ale cuplei scurte: rotirea maxima in plan
orizontal = 90 grade; greutaiea maximi = 360kg; lungimea tolald
=1,96m.

Cupla automatd serveste la legarea mecanici. electrici si
pneumatici a 2 sau 3 rame de metrou si indeplineste functiile
celor trei aparate: de tractiune, de legare si ciocnire.

Céteva caracteristici ale cuplei automate: deplasarca laterald
maximd = 50 grade; greutatea cuplei = 325kg; contactele cuplci
electrice: contacte mici 3A, contacte mari 200A.

Cupla automatd este alcdtuitd din: capul cuplei: picsa
intermediard; ansamblu amortizor; cupla electricd: ventilul de
distributie; dispozitivui de readucere; cupla de aer; cupla pentru
conducta principald de aer; suspensia si acfionarca cuplei
electrice; decuplarea pneumatica §i manuala.

1 Capul cuplei realizeazi legdtura mecanica la cuplarca a 2
rem. In interiorul capului cuplei se monteaza cirligul. furca de
cuplare, 2 arcuri de tractiune, un arc de comprimsre. clichet de
inzdvordre, carlig, cilindru de decuplare.

2 Piesa intermediari face legitura intre capul cuplei si
ansamblul amortizor si asigurd transmiterea forfei de tractiunc.

3 Ansamblul amortizor serveste la transmiterea elasticii a
fortelor de tractiune §i compresiune care apar in timpul mersului.
precum i la cuplare. Este alcatuit din: corpul amortizorului si
din 2 semicarcase imbinate cu suruburi in interioru! elementelor
elastice de cauciuc. Corpul amortizorului se fixeazi de sasiul
vagonilui cu 4 suruburi.

4 Cupla electrici este moniatd sub capul cuplei mecanice si
face legatura intre circuitele electrice a doud rem. in poritia
necuplati contactele cuplei (fixe si mobile) sunt protejate de



impuritai printr-un capac de protectie rabatabil. Cupla electrica
se poate deplasa nainte in timpul cuplirii si inapoi la decuplare
printr-un mecanism aflat in spatele cuplei. Comanda automaté a
actiondrii cuplei electrice se face prin ventilul de distributie.

5 Decuplarea pneumaticd si manuald. Pentru decuplare, in
interiorul cuplei este prevdzut un cilindru de decuplare care
trebuie alimentat cu aer comprimat. Prin conducta de decuplare
primeste aer §i cilindru de decuplare de la conducta opusd,
dublandu-se forfa de decuplare. La decuplarea manuald se
aclioneazi un cablu cu méner.

6 Ventilul de distributie este fixat pe partea laterald a capului
cuplei i are roiul de a comanda cupla electricé si ventilul pentru
inchiderea g§i deschiderea conductei generale de S bari la
decuplarea rem, respectiv la cuplare. Ventilul de distributie este
alcituit dintr-un robinet de izolare, un ansamblu ax cu camai,
cuplaj excentric, méner, furcd, ventil distribuitor, conducta de
- legdtura intre robinetul de izolare, ventilul de distributie- si
cilindrul pentru actionarea cuplei electrice.

7 Dispezitivul de readucere are rolul de a readuce ansamblul
cuplei in mijlocul vagonului la mersul necuplat, usurandu-se
prin aceasta cuplarea a 2 rem in aliniament. Este alcituit din 2
pachete de arcuri disc montate in doua carcase dispuse in partile
laterale ale cuplei. Dispozitivul se fixeazd pe carcasa
amortizorului §i acfioneazi asupra carcasei prin intermediul a 2
pistoane care comprima in timpul rotirii pachetele de arcuri.

8 Cupla de aer este alcatuitd din cupla pneumatica pentru C.G
de 5 bari si din conducta de aer de decuplare care este alimentati
cu aer de 8 bari. Conducta de aer de decuplare este amplasati
deasupra C.G de aer. C.G de aer este previzuti cu un ventil care
se comanda de axul cu cami al ventilului de distributie prin
intermediul unei parghii. Ea este inchisd de ventil in pozitia
decuplatd si se deschide cdnd se cupleazi mecanic 2 rem.
Conducta de decuplare (8 bari) nu are ventil de inchidere,
deoarece primeste aer numai in timpul comenzii de decuplare de
la ventilul electropneumatic (VM cupld).

9 Cupla pentru C.P de aer reprezinti cuplajul pneumatic intre
C.P de aer de 8 bari la cuplarea a 2 rem. Este alcatuitd dintr-o
supapd care inchide automat C.P de aer, datoritd unui arc din



spatele supapei. La cuplarea a 2 rem supapele acestea acjioneazi
una asupra alteia i se deschid (din 1994 s-au desfiintat aceste
supape, rem fiind previizute cu robineti akerman).

10 Suspensia si actionarea cuplei electrice. Suspensia cuplei
electrice se realizeezd de o tiji centrald, iar ghidarca se
realizeazd prin 2 glisiere laterale. Retragerea comandati a cuplei
electrice atunci cind nu este aer, se poate face manual cu o cheie
fixd de 24. Comanda automati a deplasirii cuplei se poate face
de cilindrui de ac’;ionare a cuplei prin intermediul unui levier §i
un arc dublu de presiune.

Functionarea cuplei automate. Cupla automatd poate avea
dou# pozitii: cuplat i decuplat.

in pozitia cuplat ciocinelul cu ventil este rotit in asa fel incat
ventilul cuplei de aer este deschis §i efectueaza legitura C.G de
aer de 5 bari intre rem. De asemenea se deschid si ventilele de la
cuplele pentru conductele de 8 bari. Se realizeazi apoi §i a treia
legiturd care este conducta pentru alimentarea cilindrilor de
decuplare care sunt alimentafi de la ventilul electropneumatic
din care se di comanda. in aceasta pozifie aerul din conducta de
8 bari trece printr-un robinet de izolare la ventilul de distributic,
iar prin intermediul distribuitorului care este comandat mecanic
de pérghiile de la bolful principal al carligului, deschide trecerca
aerului la cilindru de actionare a cuplei electrice si face lepitura
cu atmosfera a spatelui pistolujui. In felul acesta cilindrul
deplaseaza spre inainte cupla electricd, se rabatc capacul cuplei
pentru deschiderea centactelor electrice si se realizeaza cuplarca
electrica. Concomitent la cuplare conul unei cuple pitrunde in
pélnia din corpul cuplei celeilalte rem, si invers, astfel ca sc
deblocheazi barele clichet fixate in nigte urechi cu putin timp ca
plécile frontaie si se atingd. Arcurile rotesc carligul si iese afarii
din cupla furca de cuplare care cupleazi cu cérligul de la cealaltd
cupla si invers. In felul acesta se realizeazs cuplarea mecanica,
iar arcurile cuplelor impiedic deblocarea.

In pozitia decuplat se comandi electric ventilul electro-
pneuratic care permite trecerea aerului la cilindrul de decuplare
de la ambele rem. Cilindrul actioneazi asupra barelor clichet
care rotesc carligele si barele clichet care sunt fixate in niste
urechi se blocheaza, iar furcile de cuplare revin inapoi in cupia,



fiind pregitite pentru o noul cuplare. Odati cu rotirea crligului,
boltul principal, prin intermediul pérghiilor actioneazi asupra
distribuitorului din ventilul de distributie care permite trecerea
aerului de 8 bari in partea opusd pistonului cilindrului de
actionare a cupiei elecirice ficind s se retragi cupla electrici si
capacul ei inchizdndu-se. De asemenea ciocénelul cu ventil este
rotit invers si inchide ventilul cuplei de aer de 5 bari, iar cupla
pentru conducta de 8 bari este inchisi de resortul din interiorul
cuplei care apasi supapa pe scaun (s-a desfiintat supapa).
Cuplele se pot decupla si manual prin tragerea de cablurile cu
maner de la fiecare cupld.

Boghiul rem |

Este un dispozitiv in forma de cirucior cu 2 osii §i cuprinde
in componenta lui elementele necesare pentru sustinerea cutiei
vagonului de metrou, sistemul de rulare, sistemul de tractiune si
franare, ca si o serie de echipamente pentru alimentarea cu
energie electric §i sigurana circulafiei. El are rolul de a asigura
inscrierea in curbi a vagoanelor de metrou si un mers linistit la
viteze mari.

Boghiui pentru rem este un boghiu monomotor cu 2 osii, cu
un motor de tracfiune dispus longitudinal si care antreneazi
osiile prin intermediul a 2 reductoare de transmisie. Se compune
din: rama boghiului; tren de roti echipat; suspensia primard §i
secundard; traversa oscilantd; rulmentul de crapodini; timoneria
de frand; motoru! de tractiune; captator de curent; contact de
impamantare; generator de impulsuri vitezograf si wabco.

Cote: distanta intre osii = 2200mm; indl{imea de la §ind pénd
la traversa oscilant? = 960mm; 13fimea boghiului (lungimea
traversei dansante) = 2480mm; distanta intre buzele bandajelor =
1426, Amm; distanta intre axele lagirelor de osie = 1840mm;
distanta intre pérfile exterioare 2le rotilor unui boghiu, respectiv
intre buzele extericare = 3170mm; distanja intre patinele
captatorilor aceluiagi boghiu = 2900mm.

Trenul de roti echipat are rolul de a asigura rularea,
tractiunea §i frinarea REM si are in compunere urmitoarele
subansamble: osia, rotile de rulare, lagirul de osie, discul de
frind montat, reductorul. Greutatea trenului de roti echipat este



de 1900kg. Greutatea osiei este de 250kg. Greutatea roiii
monobloc este 340kg. Distania intre fefele interioare ale rofilor
1360mm.

Lagirul de osie este format dintr-o carcasa, un <apac, 2
rulmenti cu role cilirdrice de tipuri diferite, un inel labirint i
péasld pentru etangarea lagirului in partea spre roatd. Pe carcasi
are la exterior niste locasuri prelucrate in V pentru agezarea
arcurilor de cauciuc ale suspensiei primare, iar la partea
superioard un locas pentru montarea unui tampon de cauciuc
limitator la flexiunile maxime ale suspensiei primare, cota fiind
de 16mm. Lagirul de osie impreuni cu cei 2 rulmenii se
monteazi liber pe osie, astfel incét jocul dintre rolele rulmentilor
si inelul exterior al rulmentilor trebuie si fie intre 0,1 §i 0,15mm.
Ca defectiune poate fi spargerea rulmentilor.

Osia montati. Osia impreund cu cele 2 roji montate poarla
denumirea de osie montati. Rofile montate pe osie la vagoancle
de metrou sunt roti monobloc. Acest subansamblu (osie - roat)
este foarte important avind in vedere faptul c@ prin el se
realizeazi miscarea vehiculului §i acesta suportd pe de o parte
greutatea Vagonulw si mcarcatura, iar pe de alta transmite fortcle
de tractiune si franare, precum si preia sarcinile laterale (axialc)
provenite din neregularitatile ciii de rulare.

Osia este un corp cilindric care leaga rigid intre elc o percche
de roti monobloc si indeplineste funcjia de sustinere a vagonului
si realizarea migcérii de rotatie a rotilor in vedcrea deplasirii.
Osia este formatd din: corpul osiei; butucul disc de frani:
suprafata de calare a rofilor si fusurile de osie pe care sc
monteazi lag#rul de osie. Osia montati la vagoanele de metrou
este motoare.

Cote: distanta intre axele lagarelor de osie 1840mm;
diametrul fusului de osie 110mm; diametrul suprafetei de calare
a rotilor 160mm; joc axial la rulmentii lagarului de osie 1.5mm;
joc intre carcasa lagdrului de osie si butucul rotii Smm;
diametrul de rulare al rotilor 910 (osie noua) si 830 (osie uzatd);
grosirea buzei bandajului 32mm (admis in expl. 24); indltimea
buzei bandajului 28,6mm (in expl. admis 31); qr.=9mm (in expl.
admis 6,5); distanta intre fetele interioare ale rotilor 1360mm;
grosimea discului de frdnd 22mm, uzat 15mm; pozifia osiei in



axui tubular al transmisiei 22mm, boghiu liber 11mm; locuri
plane pe suprafata de rulare <imm. In exploatare starea osiei se
verifica periedic §i anume: controlul vizual (deforméri, lovituri,
zgarieturi, fisuri, uzuri). Se verifici rotirea butucului rofii pe osie
prin deplasrea mdrcilor de control, cripituri la disc sau la
butucul rotii, slabirea discului de frénd, vzuri radiale pe cercul
de rulare al rotilor.

Transmisia. Ansamblul transmisiei se compune in principal
din reductorul de transmisie si sistemui de cuplaj pentru
antrenarea osici. Motorul de tracfiune este dispus longitudinal
intre osiile boghiului §i are rotorul previzut cu 2 iesiri, iar
statorul {carcasa) cu 2 suprafete de flangare de care se prind céte
un reductor cu 8 guruburi. Ansamblul acesta format este fixat
elastic cu 4 guruburi de rama boghiului.

Lantul cinematic. Axul m.t antreneazi pinioanele conice ale
reductorului prin intermediul cuplajelor cu dinti (cupld motor).
Coroana dintfat# a reductorului este montat# pe un butuc tubular
prin 12 suruburi. La una din extremititile arborelui rubular, in
exteriorul carcasei reductorului se fixeazd prin presare o
semicupld a reductorului. Semicupla antreneazi prin eclise, o
semicupli tubulari care strabate arborele tubular al reductorului.
in parica opusa pe semicupla tubulara se fixeazi de asemenea o
semicupld spre osie care antreneazi prin eclise butucul disc-
cupld care esie presat pe osie §i de la osie miscarea se transmite
la rotile de rulare si rama se pune in migcare. Osia stribate
semicupla tubulard si poate oscila in interiorul reductorului
datoritd sistemului cardanic de transmisie format din semicuple,
legaturi §i articulafii elastice. Acest sistemn de transmisie prin
intermediul celor 2 cuplaje elastice stinga-dreapta permit
flotarea osiei in interiorul arboreiui tubular cauzate de oscilatiile

“suspensiei primare. Jocul osiei in arborele tubular al reductorului
trebuie si fie de 21mm vagon gol.

Reductorul de transmisie este format dintr-o carcasi de otel
turnat in interiorul ciruia se monteazi o coroand dintatd prin
intermediul butucului tubular §i rulmentilor radiali-axiali cu role
conice §i un pinion conic prin intermediul a 2 rulmenti si a
rulmentului axial care sunt montati intr-c casetd. Pe pinion se
monteaza prin presare cupla de antrenare care primeste migcarea
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de la cupla de antrenare de pe ax prin intermediul mansonului
dingat. Uleiul utilizat in reductor este T.120. In reductor poate fi
aprox. 12 litri ulei, ungerea fdcindu-se prin balbotare.
Reductorul este previzut cu un indicator de nivel maxim/minim
de ulei, un buson de scurgere si un filtru magnetic pentru
colectarea particulelor metalice. Temperatura in exploatare este
de aproximativ 70 grade, s& nu depéseasca 90 grade.

Discul de franii are rolul de a reduce viteza ramei prin
aplicarea sabotilor la frnarea P sau EP sau FR. Se compune din:
un butuc turnat din otel numit butuc disc-cupla care se monteaza
prin presare pe osie si pe care se monteaza discul de frana prin 8
suruburi si cite 8 bucse conice de stringere si centrare. Discul de
frana este din fontd. Butucul mai este prevazut cu 2 brate, fiecare
cu 2 gauri in care se monteazd prin presare cdte o articulatie
elasticd si care face legatura cu semicupla tubulard a reductorului
de transmisie, prin 8 eclise, transmi{dnd miscarea elastici la
osie. Uzura maximai a discului de frAnd admisi este de 7mm pe
fiecare fata de frecare. La revizie se verificd: dacé are fisuri sau
crapituri discul de frani; se verifica fixarea pe butuc; se verificd
uzura. Diametrul discului de frina este 640mm. Li{imea discului
de frand este 110 mm. ;

Timoneria de frana are rolul de a frdna rama in cazul frinei
P, EP si FR. Se compune din: doi clegti, surub de reglaj si sabotii
propriu-zis. Pe aceeasi timonerie de frani actioneazi si FR.

Cote: distanta intre cele 2 brate ale timoneriei este 35mm;
distanta intre sabot si discul de frina este Imm; grosimea
minimd a sabotului este 10mm.

Traversa oscilanti este confectionati din tabla de otel si se
sudeazi electric. La partea superioari centrald a traversei
oscilante se monteazd un rulment cu bile care se prinde de
traversé prin 16 suruburi §i pe acest rulment se sprijind caroseria
vagonului. In partile laterale ale traversei se monteazi 2 pietre
glisante reglabile pe care se poate sprijini caroseria in caz de
deformare a traversei sau la uzuri pronuntate a rulmentului cu
bile. In partea inferioard a traversei de o parte si de alta a axei
transversale se monteaza cite o pernd pneumaticd a suspensiei
secundare. De asemenea se mai monteazi tot la partea inferioard
cite un suport pentru cele 2 bielete longitudinale care leaga



traversa oscilantd de cadrul boghiului §i prin care se transmite
forta de tractiune a ramei. Bieleta longitudinald este alcAtuitd din
tija bieletei (din teavi) la capetele céreia se sudeazi céte o bucsi
de ofel in care se preseazii cite o articulatie elasticd, articulatie
care este confectionats din 2 bucse de ofe! in interiorul cirora se
introduce cauciuc prin vulcanizare.

Verificéri: suruburile de strdngere, boljurile de asigurare,
gradul de uzurd al pietrelor glisante si reglajul lor, se verificd
atarnitorul traversei, uzurile in articulatii (1mm).

Ruimentul de crapodind este un rulment radial-axial cu bile
care se monteazi intre caroseria vagonului si traversa oscilantd a
boghiului. Rulmentul suportd greutatea caroseriei §i a célitorilor
si transmite eforturile longitudinale de tractiune si frinare, ca §i
eforturile transversale de rulare in aliniament si in curbe
permitdnd rotirea boghiufui sub caroseria vagonului. Rulmentul
este alcdtuit din 2 inele din ofel intre care se introduce un numar
de 154 de bile, bile care se introduc printr-un orificiu din inelul
interior. Ungerea se realizeaza prin 4 gresoare (montate pe inelul
exterior) cu vaselini.

Suspensia primard este formati din arcurile de cauciuc-
metal numite megi (metalastik) care se monteazi intre carcasa -
lagérelor de osie §i rama boghiului. Aceste arcuri au rolul de a
asigura transmiterea elasticd a forfelor de tractiune §i frinare
intre osie si cadrul boghiului la diferite sarcini pe osie. Arcurile
de cauciuc au sectiunea in formd de V si sunt alcituite din 2
armaturi metalice exterioare (8mm) si 2 armituri metalice
interioare (Smm) intre care se interpun 3 straturi de cauciuc prin
vulcanizare. Pentru realizarea unei suspensii corespunzitoare se
mai monteazd in plus céte un amortizor hidraulic intre fiecare
cutie de unsoare §i cadrul boghiului. _

Cote: cota M, intre rama boghiului §i tamponul metalic al
lagatuiui de osie = 37mm §i 26mm (v. gol); cota H, intre rama
boghiului §i corpul de osie = 111mm boghiu liber si 100mm
v.gol: cota T, intre rama boghiului si tamponul de cauciuc al
lagdrului de osie = 28mm boghiu liber si 17 v.gol.

Controlul si intretinerea in exploatare: verificarea starii
clementelor de cauciuc §i lipiturile pe arméturile metalice;
verificarea agezarii arcurilor in locasurile lor; verificarea



nivelului suspensiei primare; verificarea j{v‘m’ll‘)!‘ in articulatia
amortizorului (Imm); verificarea pierderilor de ulei Ia
amortizorul hidraulic.

Avantaje: = micgorarea  greutdfii suspensiei; cresterea
confortului prinir-o mai bund izolare fonics; lipsi de intrefinere;
ghidarea elastici a osiei montate; hpsé piese in migcare; o bund
amortizare a socurilor.

Amortizorul hidraulic orizontal are rolul de a amortiza
deplasirile orizontal-transversale ale ansambilului traversei
oscilante fatii de rama boghiului. Amortizorul hidraulic este de
tip telescopic si se compune dintr-un tub rezervor care formeaza
si corpul amortizorului si care la partea inferioard se inchide cu
corpul inferior pe care se monteazi ansamblul suspensiei
inferioare. Cilindrul de lucru se fixeazd in supapa inferioard, si
in parica superioard ghidajul tijei. in cilindrul de lucru se
introduce ulei si ansamblul piston cu 9 supape. Amortizorul se
inchide cu dispozitivul de etansare compus din ghidajul tijei,
inelul de etansare, carcasa, garnitura de etansare. La partea
superioard se monteazi corpul superior asamblat cu mantaua de
protectie, bucsa de prindere §i bucsa elasticd. La partea
inferioard se monteazi de asemenea o bucsa elastica.

Suspensia secundarid are rolul de a atenua transmiterca
oscilatiilor gi vibratiilor la caroseria vagonului datorate ruldrii §i
de a mentine aproximativ constantd distanta dintre cutic i
boghiu. Mentinerea constanti a distantei dintre cutic si boghiu o
realizeaza distribuitoarele de nivel care sunt montate langé
fiecare perndi de aer §i care sunt actionate dc niste parghii
reglabile. Distribuitoarele permit alimentarea pernelor de aer cu
o presiune variabild in functie de incarcaturd. Pentru vagon gol
presiunea maximd este de 3 bari, iar pentru vagon incarcat de 5
bari. Presiunea realizatd in pernele de aer este trimisa si la
dispozitivul de cantarire al releului RR de la boghiul respectiv.
Suspensia secundard constituie a doua treaptd a suspensiei
vagonului. Se compune din: pernele de aer; ventilele de nivel;
ventilele de suprasarcind; amortizorul hidraulic orizontal;
rezervoarele de aer (371).

Caracteristici: tip 520 (520 fiind diametrul mediu); diametrul
exterior 612mm; inilfimea normald 210mm; incircarea maximi
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pe permné 11t; cota intre partea intericars a clopotului pernei si
rama boghiului de 65mm. :

Defectiuni: spargerea pernei; dereglarea distribuitoarelor;
ruperea bolfurilor sau a tijelor de articulagie.

Captatorui de emrent 2re rolul de a asigura captarea
curentului de alimentare a vagonului de metrou de ia gina a 3-a
cu tenstune de 750 Vee. Captatorul de curent se fixeazi pe rama
boghiului prin intermediul a trei izolatori, Patina captatorului
este mentinut permanent ridicatd datoritd unor resoarte
eiicoidale. Acjiunea acestor resoaric poate fi anuiati de citre un
cilindru pneumatic cu simplu efect. Captatorul mai este previzut
§i cu un sistem de actionare manuald cu posibilitatea de blocare
in pozifia coborit. La extremitdile lui este previizut cu trese din
cupru. Instalafia pentru actionarea captatorului est= formatd din:
patina de contact (contactorul propriu-zis); cilindru de actionare
cu simplu efect; arcurile cilindrice elicoidale peniru mentinerea
ridicatd a captatorilor; izolatorii (2 trepte); mecanismul de
blocare pe coborét; electroventilul de actionare; robinet pentru
izolarea intalaiiei de comandi captatori.

Cote si reglaje: distanta piesei de contact pe rama boghiului =
410mm; inal{imea placii captatorului fafi de sind = 205mm
boghiu liber si 195mm vagon gol; nivelul inferior al piesei de
contact la limita opritorului = 140mm boghiu liber st 130mm
vagon gol; nivelul superior al piesei de contact la limita
opritorului = 260mm boghiu liber i 250mm vagon gol; forta de
apasare pe sina a 3-a = l4kgf/cm pétrat; grosimea piesei de
contact = 30mm admisi in exploatare.

Defectiuni: arderea treselor; criparea izolatorilor; slabirea
suruburilor de prindere; uzura patinei sub cota minima.

Pantograful este un contact alunecitor care are rolul de a
capta curentul de alimentare de la firul aerian. Este acfionat
pneumatic cu ajutorul unui cilindru de actionare. Aerul
comprimat necesar actiondrii pantografului este produs cu
ajutorul unui microcompresor (sau din CP de 8 bari cand rem are
aer suficient pentru ridicat pantograful). Pantograful este montat
pe vagonul A pe izolatori, iar in momentul coboréarii este

T



previizut cu un sistem de inzévorare. Este previizut §i cu o patini
de contact din profil de aluminiu si cu niste parghii de cuplare.
Patina trebuie si urmireascd firul de contact si s4 aibd uzuni
minime. Instalatia pneumaticd a pantografului se compune din:
supape de sens unic; robinet de izolare in caz de defeciare; VM
pantograf; rezervor tampon 25! pentru automentinerea lui la fir
pdna la pornirea compresorului principal; presostat pornire-
oprire microcompresor; microcompresor; cilindru  pentru
actionarea pantografului; supapa de refinere dubli; pantograful.

Functionarea instalatiei, Daci rem are aer de 8 bari se
manipuleazi comutatorul 24bl in pozifia ridicare pantograf cu
maneta de preselectie pe una din pozifiile ,,04, ,,C1* si ,,C2%,
inainte sau inapoi. Dacd rem nu are aer suficient pentru ridicarea
pantografului, se actioneazi butonul pornire microcompresor
péand se realizeaz3 o presiune de 4,5 bari §i se ridica pantograful.
Pe pantograf se circuld cu rem numai in regim de mancvra.

Instalatia de preparare §i inmagazinare a aerului §i purjare
automata

Instalatia are rolul de a prepara aer comprimat la o
presiune de 8 bari, de a-1 inmagazina in niste rezervoare (3 de
3901) si de a separa §i evacua prin purjare automatd particulele
de apd si praf din instalatia de aer. Instalatia funciioncaza in
regim automat asigurandu-se pornirea compresoruiui la
presiunea de 6,5 bari si oprirea lui la 8,5 bari cu ajutorul unui.
presostat. Instalatia se compune din: elecirocomprzsor (tip ECM
08); separator de ulei; supape de siguran{d; serpentind dc
refulare (cu 3 spire); ricitor intermediar de aer; supape de sens
unic; filtru de aer; pulverizator de alcool; pahar de picituri;
rezervoare de aer cu robinet de izolare; separator ciclonic
centrifugal; filtru cu silicagel pentru absorfia umiditatii;
rezervorul de regenerare (401); VM purjare; amortizor de
zgomot; supapa de purjare cu robinat de izolare.

Functionare. Compresorul aspird aerul din atmosferd printr-
un fil‘ru de aer cu ajutorul celor 2 cilindri de joasa presiune si
apoi il precomprima péna la o presiune de 3,8 bari si este trimis
printr-un ricitor intermediar sub forma de bucla la aspiratia
cilindrului de inaltd presiune care ridica presiunea la 8,5 bari.
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Treceres serului de la compresor spre restul instalatiei se face
printr-0 conductd in spirald care are rolul de a prelua vibratiile -
produse in funcfionarea compresorului. Apoi aerul trece printr-o
supapd de sems unic, prinir-un separator centrifugal ciclonic,
printr-un filtru cu silicagel, prin 2 supape de sens unic previzute
cu 2 supape de siguranii i apoi in rezervoarele principale de aer
(75 + 125 + 196 = 3901 in total). Din rezervoare aerul trece
printr-un robinet de izolare, un pulverizator de alcool, supapa de
sens unic §i s¢ alimenteazd CP a rem.

Instalafia de purjare automatd este formati din: separatorul
ciclonic, filtru cu silicagel, VM purjare, robinet de izolare, supapa
de purjare i amortizorul de zgomoi, Putj;area se poate face pnn
manipularea inversorului inainte sau inapoi si se mai poate face si
automat la oprirea compresorului. Prin actionarea VM purjare
(prin inversor sau la oprirea compresorului) aerul din rezervoarele
principale deschid supapa de pusjare care este prevazutd cu un
resort i aerwi cu particulele de apd de la baza separatorului
ciclonic sunt evacuate in atmosferd.

Instalafia de aer pentra actionarea ugilor are rolul de a
inchide si deschide usile de acces in vagoanc. Se compune din:
robinet de izolare general si robinet de izolare pentru fiecare
parie a vagonului, supapii de reductie, supape de sigurantd (2),
pahar de ulei, supapd de sens unic, manometru (aerul necesar
pentru usi este reglat la 2,8-3,2 bari), distribuitoare de aer pentru
fiecare ugé 2 vagonului impreund cu bobinele lor, céte un robinet
mic pentru fiecare usd, cilindrii de aer (céte unul pentru fiecare
foaiec de usd). Deschiderea usilor se realizeazii cu ajutorul
intrerupitoruiui de preselectie usi de la bord manipulat pe partea
pe care se deschid usile §i actionarea butonului de deschidere usi
de pe stinga sau de pe dreapta. Comanda de deschidere se face
la toate usile deodatd. Pentru inchiderea ugilor este suficient
intreruperea circuitului de comandd prin manipularea
intrerupitorului de preselectie pe ,,0“. Fiecare usd in parte este
prevazutd cu semnalizare opticd exterioard, cum §i cu
semnalizarea optici la bord pentru toate ugile.

Defecte care pot apdrea la instalatia de usi pot fi: blocarea
unei usi pe deschis sau pe inchis (se izoleazd); distribuitoare
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defecte (se izoleazd uga); sigurenia automati de alimentare
deconecteard (se izoleazd vagonul respectiv si 1a cap se linie se
retrage rem din circulatie); dacs dous ugi alturate ale aceluiasi
vagon sunt izolate se retrage rem din circulatie; lipsd aer de
deschidere usi datoritd supapei de reductie defecte (se retrage
rem din circulaie).

Electrocompresorul este compus dintr-un motor electric de
curent continuu care antreneazd un compresor de aer cu 2
cilindrii de joas# §i unul de inaltd presiune. Este necesar pentru
producerea aerului pentru instalatia de aer de pe rem.
Electrocompresorul funcjioneazd in regim automat §i este
previdzut cu un presostat de pornire-oprire reglat la 6,5 bari ia
pornire gi 8,5 bari la oprire. Compresorul mai are §i o siguranti
automatd (32el) si o siguranid fuzibili (32e15) de 25A. Este
previzut si cu un buton 32bl care se foloseste in caz de
defectare a compresorului in regim automat.

Defectiuni: siguran{i fuzibilda arsd (se retrage peniru
inlocuire); SCR la motor prin deconectarea sig. automate (se
deconecteazi siguranta automat si se asigurd aerul cu celelalte 2
compresoare din tren §i se cere rem la schimb); puferi degradati,
prin care se produce zgomot puternic (se deconecteazd siguran{a
automatd la acel compresor); feavi spartd sau pierderi mari de
aer pe la holendere (se izoleazi compresorul respectiv sau se
cere depou); nu porneste pe automat (se da butonul 32bl pe
direct si se supravegheaza atent si nu depaseascé 12 bari).

Robinetul KD2 are rolul de a alimenta CG Ia presiunea de §
bari, de a completa pierderile care apar in CG si in caz de
necesitate executd golirea CG parfial sau total, executdnd franari
gradate sau totale. Comanda robinetului KD2 se realizeaza cu
ajutorul unui maner.

Caracteristici: este o construcfie modernd, fard suprafete
plane de etansare inlocuite prin membrane §i supape (ventile)
ugor de intretinut i care asiguri o bund etansare; permite
alimentarea cu soc pentru a realiza slabirea tuturor frinelor (la
trenuri lungi); eliminarea automati a suprapresiunii fari ca
franele si intre in actiune; compensarea automati a pierderilor
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“@e aer ¢hiar §i In pozifia de frinare ordinard, ceea ce face ca

frana si nu se epuizeze permitind frindri de lungd duraty;
moderabilitatea de precizie care se realizeazd prin multiple
pozitii pe care le poate ocupa ménerul robinetului mecanic la
franare. :

Descriere: Robinetul KD2 se compune din: ménerul robi-
netului mecanic; carcasa robinetului; regulatorul de presiune;
ventilul de alimentare prin soc; ventilul de strAngere prealabila;
ventilul de frnare rapidd; ventilul-relew; ventilul de inaltd
presiune; egalizatorul.

1. Ménerul robinetului mecanic. Cu aJutorul lui se poate face
{rAnari sau defréndri §i poate ocupa 5 pozitii.

2. Regulatorul de presiune are rolul de a stabili presiunea de
regim in camera de comand a regulatorului si respectiv a CG.
Se compune din: un surub de reglaj, un resort care actioneazi
asupra unei membrane, iar aceasta actioneazi asupra unui ventil
conic dublu.

3. Ventilul de alimentare prin soc se deschide numai pe pozifia 1
de alimentare a ménerului robinetului mecanic si prin el se asigurd
trecerea aerului din camera de comandi in spatiul din dreapta al
membranei ventilului de inaltd presiune, deplasind ventilul spre
stdnga si permitind trecerea aerului din RP in CG.

4. Ventilul de strAngere prealabild are rolul de a asigura in
pozifia de alimentare §i de mers, comunicatia necesard pentru
alimentarea normald a CG cu aer din RP, iar in pozitiile de
franare ordinard face comunicatia dintre RP si CG, asigurind
compensarea pierderilor de aer. El sti inchis numai pe pozitiile 3
si 5 intrerupand legitura dintre RP §i CG. Se compune din: rola,
ax, capac de inchidere, resort, discul pe care se sprijind resortul,
surub, tija, bucsi, inel.

5. Ventilul de frinare rapidd se compune din: rol3, tija
discului, resortul. El este deschis numai in pozitia a 5-a a
ménerului robinetului mecanic, cind prin el se permite iesirea
acrului in atmosfera.

6. Ventilul-releu are rolul de a transmite in CG presiunea
regulatorului (din camera de comand) si astfel reproduce in CG
variatiile de presiune ale camerei de comandi. Este format din:
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discul ventil cu resortul siu, 0 membrand de cauciuc previizutd
cu o tija gaurita. :

7. Ventilul de inalti presiune are rolul de a permite
alimentarea CG direct din RP cu o cantitate mare de aer. Se
compune din: ‘0 membran cu tij3, o gumhm'é de etansare
ventilul propriu-zis cu resortu! séu.

8. Egalizatorul este actionat manual §i prin el se face posxbxla
umplerea camerei din dreapta a ventilului de inaltd presiune,
atunci cind vrem ridicarea presiunii in CG peste Skgf/cm pétrat.
Se compune din: surub, disc, tija ventilului, cui spintecat, inel,
inel de sprijin, resort. Prin apiisarea pérghiei se acfioneazi
asupra resortului si deci asupra ventilului, ceea ce face ca aerul
din CG si treac3 in dreapta pistonului releului de inaltd presiune
si in rezervorul de timp, asigurdndu-se o supraincircare
temporard a CG in pozitia 2 de mers a robinetvlui mecanic.

Functionare. Robinetul mecanic KD2 are 5 pozitii.

Pozitia 1: pozitia de alimentare cu goc in care maénerul
robinetului este menfinut manual numai atdta timp cét este tinut
cu méana. Ducand ménerul robinetului in aceastd pozific sunt
deschise ventilul de strangere prealabila si ventilul de alimentare
prin soc. In aceastd pozitie se tensioneazi resortul care apasa pe
membrana de deasupra camerei de comandi si aceasta la randul
ei va deschide ventilul cu dublu scaun la partea inferioara, ceca
ce face ca aerul din RP s# vind in camera de comanda pana cand
presiunea realizatd in camera de comandd invinge rezistenfa
resortului si ventilul se inchide. in acelasi timp aerul din camera
de comandid patrunde in rezervorul de egalizare pe deoparte, iar
pe de altd parte in partea dreaptd a membranei ventilului releu.
Membrana se va deplasa spre stdnga, avind ca efect deplasarea
ventilului releu de pe scaun prin tija gauritd. Prin deschiderea
acestui ventil aerul din RP pitrunde prin ventilul de strangere
prealabild in CG. O parte din aerul din camera de comandi trece
prin ventilul de alimentare cu soc in partea dreaptd a membranei
ventilului de finaltd presiune care este impinsd spre stinga
deschizand ventilul, ceea ce face ca CG si fie pusi in legitura
directd cu RP. O parte din aerul aflat in partea dreaptd a
membranei ventilului de inalti presiune, pitrunde printr-o diuzi
in rezervorul de timp. Cand se va pune ménerul robinetului
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mecanic in pozifia 2, aerul din rezervorul de timp va continua s
menfind ventilul de inaltd presiune deschis incd un timp in
- funcfie de presiunea aflati in rezervor.

Pozitia 2 este pozitia de mers in care se realizeazd in CG
presiunea de regim de 5 bari §i se compenseazi si pierderile de
aer in mod automat, §i se elimind suprapresiunile.

Completarea pierderilor. Atunci cind in camera de comandi
apare o scidere de presiune sub Skgf/fcm pitrat, rezistaenta
resortului devine superioard presiunii aerului din camera de
comandd avand ca efect deplasarea membranei, respectiv a
ventilului din camera de comanda in jos, ficand ca aerul din RP
sé pitrundi in camera de comandi pané cdnd se atinge valoarea
reglatd a resortului, dupé care se inchide ventilul cu dublu scaun.
in felul acesta se completeazi pierderile de aer din camera de
comanda. o

Eliminarea suprapresiunilor. Atunci cdnd apare o
suprapresiune in camera de comandd, presiunea aerului devine
superioard resortului ceea ce face s deplaseze membrana in sus
si si deschida ventilul cu dublu scaun la partea superioard,
facidnd ca aerul din camera de comandi si iasd in atmosferd,
pand cdnd presiunea din camera de comandd a aerului se
echilibreazi cu rezistenta resortului si ventilul cu dublu scaun se
inchide, camera de comandd mentinindu-se permanent la
valoarea reglata.

Completarea pierderilor in CG. Atunci cind apare o pierdere
de aer in CG sub Skgf/cm pitrat, presiunea din camera de
comandd devine superioard presiunii din CG motiv pentru care
membrana ventilului releu se va deplasa spre stdnga, ficand ca
tija gduritd si deschidd ventilul si astfel si se ulimenteze CG
pana cand cele 2 presiuni se egaleaza si ventilul releu este inchis
datorité resortului.

Eliminarea suprapresiunilor in CG. Atunci cidnd in CG a
aparut o suprapresiune, presiunea din partea stingd a membranei
ventilului releu va fi mai amre decdt presiunea din dreapta
(presiunea camerei de comandi) ceea ce face sd se deplaseze
spre dreapta membrana §i implicit si tija géuritd facand si iasd in
atmosferd prin tija giuritd suprapresiunea din CG péna cand
presiunile se vor echilibra.
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Pozitia 3 este pozifia neutrd in care toate orificiile de
comunicatic sunt intrerupte si toate ventilele sunt inchise. ;

Pozitia 4 este pozitia de frAnare ordinard §i care are 9 frepte
de franare, prima treaptd fiind de 0,3 bari, dup# care fiecare
treaptd inseamni 0,15 bari, totalizdnd pe uitima treaptd o scadere
a presiunii in CG de 1,5 bari, In aceastd pozifie sunt inchise
ventilele de alimentare prin soc §i de franare rapidd si este
deschis ventilul de strdngere prealabild. Prin executarea uneci
depresiuni in CG prin intermediul robinetului KD2, resortul se
va destinde mai muit sau mai pufin in functic de pozifia de
frinare doritd. Prin destinderea resortului se va ridica membrana
in sus in partea superioard fiicdnd sd iasa in atmosferd o cantitate
de aer din camera de comandd corespunzitoare detensionarii
facute prin robinetul KD2. Aceastd sciddere de presiune din
camera de comanda face ca membrana ventilului releu sa se
deplaseze spre dreapta permitindu-se iesirea aerului din CG prin
~tija gduritd a acestei membranc. Aceastd eliminarc a acrului sc
face pand cand cele 2 presiuni devin egale.

Pozitia 5 este pozifia de franare rapidd in care ventilul de
franare rapidd se deschide si pune CG in legiturd dircctd cu
atmosfera.

Egalizarea. Prin acfionarea egalizatorului, rezervorul de timp
se umple cu aer care va actiona in partea dreaptd a membranci
ventilului de inaltd presiune si-1 va deplasa spre stanga si prin
intermediul tijei va actiona si asupra entilului releu
deschizdndu-!l ficénd ca aerul din RP s3 treacd in CG. Accasti
supraalimentare este necesard pentru desfacerea tuturor frinclor
din tren. Céand se va inceta egalizarea, aerul din partea dreapti a
membranei ventilului de inaltd presiune §i din rezervorul de
timp, va iesi in atmosferd printr-o diuzi, presiunea din CG
egalizandu-se atat de incet incat nu vor intra franele in actiunc.
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Distribuitorul de aer KE1 are rolul de a face legiitura dintre
rezervorul auxiliar §i CG in cazul alimentirii §i de a face
legiitura intre yezervorul auxiliar §i CF in cazul fréndrii prin
intermediul releului RR (numai la rem). :

Caracteristici, Este un distribuitor cu actiune unificatd, este
protejat contra supraincdrcdrii, permite socuri de alimentare de
cel mult 2 secunde fird ca fréna séd intre in actiune la ducerea
robinetului KD2 in pozitia de mers in wrmétoarele 30 secunde.
Permite frAndri si defrépdri in trepte comandate de KD2.
Completeazi pierderile de aer in CF in orice treaptd de franare
sau de defrénare din rezervorul auxiliar sau direct din CG. Este
previizut cu valvi de descircare rapidd, fapt pentru care a primit
numele de SL. Permite izolarea instalagici de frénd automati la
vagonul respectiv prin manipularea robinetului de izolare in
pozijic orizontald, ficand legatura aerului din rezervorul auxiliar
i camera de comand cu atmosfera.

Parfi componecnte: ventil principal unificat; ventil de
alimentare previizut cu robinet . de izolare; ventil releu de
presiune previizut cu spatiu suplimentar numit cilindru fictiv.

Functionare. 1. Pozijia de alimentare §i slabire. in aceasta
pozitie sunt alimentate cu presiunea de aer (5) CG si urmétoarele
camere §i rezervoare: camera superioard a pistonului 1 din
ventilul principal, camera inferioard a pistonului 1 a ventilului
principal (camera de comandi), rezervorul auxiliar i camera
superioard a ventilului pnnclpal unificat, camera supermaré a
ventilului releu de presiune. In acelagi timp are loc si slibirea
franei, respectiv CF sunt pugi in legdturd cu atmosfera prin
orificiul central al supapei de evacuare al ventilului releu (la rem
fard RR).

2. Pozitia de frdnare. Presiunea in CG comandatd de robinetul
KD?2 sau in cazul unei fréndri necomandate scade presiunea si
din partea superioard a pistonului 1, presiunea din camera de
comanda (partea inferioard a pistonului 1) fiind superioard,
deplaseazd grupul de pistoane al ventilului principal in sus,
ficandu-se urmatoarele legituri: a) pune in legiturd aerul din
camera superioar3 a pistonului 1 si CG cu camera de acceleratie
care are rolul de a méri viteza de propagare a frindrii; b) o altd
legiturd se face din rezervorul auxiliar (camera supericard a
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ventilului principal) cu spatiul si cilindrul fictiv. Acesta la rindul
lui -este in legituri cu partea inferioard a pistonului 30 din
ventilul releu, deplasind grupul de supape in sus; c) intrerupe
legitura CF cu atmosfera gi pune in legiturli rezervorul auxiliar
cu CF, acest lucru pénd cénd presiunea din camera superioard a
ventilului relen devine egald cu cea inferioard a pistonului 30 dm
ventilul refeu, intrerupénd frnarea.

Releul de presiune DU 21/22 are rolul de a scoate la iesire o
presiune egald cu cea de la intrare, dar cu debit mai mare sau de
a injumiidfi presiunea de la iegire, presiune care apoi va fi
trimisdi la CF prin intermediul releului RR. Acest releu
functioneazi pe principiul celor 3 presiuni si este format din 3
camere: Cv, R §i C. Are in interior o supapd de rupere care
atunci cind este deschisi aeriseste spajiul de la pistonasul
principal, si atunci releul de presiune scoate a iegire o presiune
egald cu cea de la intrare (VM3 fiind deschis). Atunci cdnd VM5
este deschis, se inchide si supapa de rupere si lasid si intre in
spatiul de la pistonasul principal o presiune de aer care insumati
cu presiunea de aer de la cilindrul real (C) si fie egald cu
presiunea din cilindrul fictiv (CV aer de comanda), si astfel la
iegire se obtine jumitate din presiunea de la intrare. Atunci cind
apar pierderi acest releu face si alimentarea automatd a
pierderilor. Pentru defrénare trebuie aerisitd camera Cv, se ridicd
grupul de membrane (pistoane) in sus si aerul de execut:e din
camera C este evacuat in atmosfera.

Releul de presiune reglabili RR functioneazi pe principiul
celor 3 presiuni §i are rolul de a realiza frAndri progresive cu
incédrcitura prin micgorarea corespunzitoare a presiunii in CF,
comparativ cu presiunea din camera Cv. Este prevazut cu un
dispozitiv de céantdrire care este manipulat de un cilindru de
actionare ce primeste aer de la ventilul de suprasarcind al
permnelor.

Descriere. Releul are in interior un piston Pg cu o tija asupra
céreia acfioneazi un arc. Deplasarea pistonului, respectiv a tijei
lui se transmite prin intermediul unei manivele asupra unei
culise, culis# care acfioneazi asupra prghiei-cintar in funciie de
~ presiunea care vine de la ventilul de suprasarcind. Asupra acestei
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parghii-cintar acfioneaz# un alt piston supus actiunii unui arc §i
a pistonului principal (30). Pe pistonul principal se sprijini o tiji
de comandi corp comun cu ¢ supapd, supapi care este acjionati
de un arc pe scaunul ei. Tija de comandi de la pistonu! principal
are un canal prin care iese acrul din CF. Pistonul care actioneazi
asupra pérghici-cintar §i pistonul principal sunt in legiturd cu
tripla valvd sau cu releul DU, Releul are ua spajiu care se
numeste cilindru fictiv. in funciie de pozigia culisei, ventilul RR
asigurd un rapori de presiuni corespunzitoare presiunii de
precomanda a cilindrului fictiv Cv spre CF.

Supapa de reductic are rolul de a reduce presiunea de

alimentare. Este formatd din: corpul supapei; ventil, resort,
membrand, supapd, tija, piulit3 de reglare, capac, piston.
Functionare. Presiunea inaltd pitrunde sub pistonul 9, il
ridicd de pe scaun si trece in circuitul de utilizare al presiunii
joase. Cénd presiunea de joasé ajunge la valoarea reglaté (reglaj
care se face prin resortul 3 §i membrana 4) presiunea asupra
membranei 4 devine superioardi resortului 3. In acest moment
supapa 5 se inchide intrerupind comunicarea dintre camera de
deasupra pistonului 9 si presiunea joasd. In acest moment in
camera de deasupra pistonului 9 presiunea creste la valoarea
presiunii inalte avand ca efect aplicarea pistonului 9 pe scaun si
se intrerupe comunicarea intre presiunea inalti si cea joasd. in
momentul in care presiunea joasid scade sub valoarea reglat,
resortul 3 impinge membrana 4 in sus deschizénd supapa S.
Apoi presiunea din camera de deasupra pistonului 9 scade avand
ca efect ridicarea de pe scaun a pistonului 9. in acest moment
presiunea de inaltd trece si completeazd presiunea de joasd si
fenomenul se repetd. Cu ocazia reviziilor piesele componente aie
supapei trebuie curétate, iar orificiul din pistonul 9 desfundat.
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Releul de preemne MM are miu& dea as:gura inchiderea sau
deschiderea unui circuit pneumatic cu debit mare atunci cénd se
primegte o comandi pneumaﬂcﬁ. Esle alctuit din 4 camere: G si-
R (camere de comandi), D si C (camere de execu;xe) La partca
inferioard are un orificiu (la unele opturat).

-Functionare. Pozifia de alimentare. In aceastd pozitie camera
G este alimentatd cu aer de comands, in camera R este
permanent aer, presiunile fiind egale, dar suprafetele nu, pistonul
se deplaseazd in jos’ ceea ce face s¥ se intrempé legdtura camerei
C cu atmosfera gi se face lcgétura camerei D cu C permitdndu-se
alimentarea. -

Pozitia de frénare. Prm aerisirea camerei G, presiunea din.
camera R ridici pistonul in sus, se intrerupe legitura dintre
camera D cu C i se pune in legaturd camera C cu atmosfera.

Supapa de evacuare rapidi este folositd in instalafia de
purjare automati, la fréna cu resort si in blocul electropneumatic
de golire a CG de frana, la FP automatd.

Functionare. Atunci cdnd se introduce aer prin orificiul A
(partea de sus) se apasd membrana de cauciuc pe scaun §i se face
legiitura intre A si B inchizindu-se legétura aerului cu atmosfera.
Cand presiunea in camera A scade, acrul comprimat din camera
B pitrunde prin orificiile laterale i ridicd membrana de pe scaun
si camera B este pusa in legéturi directd cu atmosfera.

Electroventilul VM are rolul de a asigura inchiderea sau
deschiderea unui circuit pneumatic, atunci cidnd primeste
alimentare electricd la bobind. Se compune din: corp distribuitor,
grup pistonase, arc de compresiune, bobind, carcas3.

Functionare. In pozitia de repaus (bobin# nealimentatd), racordul
de presiune este inchis prin forta arcului care apas3 asupra garmiturii
din arm&tura mobila §i ventilul este inchis. Cénd se di alimentare la
bobind este atras ventiilul, respectiv pistonasul §i se realizeazi
legatura de aer necesard (in cazul VM ni).
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Instalatia pneumaticd Indugi. Echipamentul pneumatic are
rolul de a declansa FU golind CG i determinind oprirea
trenului atunci cAnd conditiile de circulatie nu au fost respectate.
Constatarea si comanda se face de ciitre echipamente electronice
si de catre aparatura auxiliard a .instalatiei. Echipamentul
pneumatic se racordeaz# loa cofretul indusi si la CG. Este de
constructie Knorr si se compune din: filtru de aer, robinet de
izolare, ventil de descarcare, ventil de contandi (transmisie),
ventil de zero (releu de presiune).

Filtrul de aer este prevazut cu robinet de scurgere §i serveste
pentru a impiedica pitrunderea prafului §i a piciturilor de apd in
circuitul aerului comprimat, protejindu-se atit ventilele de
comanda cat §i circuitele pentru actionare asupra trenului. r

Robinetul de izolare permite izolarea CG fafa de mstalatle in
caz de descdrcare.

Ventilul de descircare este de tipul Knorr si este legat prin
intermediul unui racord cu circuitul de aer al CG §i permite
icsirca aerului in atmosferd cand se depiseste un semnal care
ordond oprirea sau cdnd nu se respectd anumite viteze impuse de
indicatia semnalului. Ventilul de descércare consti din 2 camere
scparate prin intermediul unei membrane de cauciuc care in
timpul functiondrii normale mentine aceeasi presiune in ambele
camerc. Camera inferioard este in legiturd cu ventilul de
comandd, care, cdnd instalatia indusi este comandatd de catre
cofret. pune in legdturd cu atmosfera camera inferioard. Astfel se
creazd o diferentd de presiune in camerele ventilului de
descdrcare, membrana se¢ deplaseazd in jos s§i permite
deschiderea unui capac practicat pe membrand, care prin
deschidere pune in legiturdi CG cu atmosfera, producédnd
franarea trenului.

Ventilul de comandd (transmisie). Atunci cénd este inchis
mentine presiunea din camera inferioard a ventilului de
descircare egald cu presiunea din camera superioard a ventilului
de descircare. Supapa ventilului de comandd este menfinutd
inchisa de citre armitura electromagnetului de frdnd. La
influentarea inductivi, circuitul electric al electromagnetului se
deschide astfel armdtura acestuia nu mai actioneazd asupra
ventilului de comand3 i permite evacuarea aerului din camera
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mfenoara a ventilului de descircare (dem armiitura men;n\.
ventilul apAsat).

Ventilul de zero {releu de presnme) are rolul de a evita ca
efectul frindrii rapide si fie intrerupt, decit dupd o anumitd
periocadd de timp (7 secunde) prin revenirea aparaturii. Golirea
aerului din rezervorul de intirziere este realizatd de ventilul de
zero prin orificiul calibrat in cca. 8-10 secunde, realizdndu-se o
intarziere a rearmdrii instalajiei dupd’ golirea rapidi a CG
intarziere necesard intrérii in actiune a frénelor din tren.

Reglementiri privind deservxrea §i mtre;merea mstalatlen
Indusi

1. Parti componente: cchlpamemul din cale si cel de pe REM.

Echipamentul din cale este format din inductoare din cale
care sunt puse in dependentd cu semnalele de circulatie, fiind
montate in interiorul cii in partea dreapti a sensului de mers.
Frecventa pe care sunt acordate inductoarele din cale sunt:
1000 Hz pentru influentarea la semnalele care ordona circulatia
Tem cu vitezd redusd de 60km/ord (galben); 500 Hz pentru
influentarea la inductoarele montate la cca 85m inaintca
semnalelor, care efectueazi un control de viteza de 40km/ori la
semnalul care ordond oprirea (rosu); 2000 Hz pentru influentarea
la semnalele care ordona oprirea (rogu).

Echipamentul de pe rem cuprinde: un inductor cu 3 frecvente
de 1000, 500 si 2000 Hz pentru fiecare sens de mers; cofretul de
circuite electronice pentru descifrare §i comanda; dispozitivul de
inregistrare pe bandd a influentelor si comenzilor efectuate;
partea electricd pentru comanda FU in lungul trenului; partea
pneumaticd pentru efectuarea FU; butonul ,rearmare® pentru
readucerea instalafiei la functionare dupd comanda FU a
instalatiei; comutatorul cu 3 pozitii care este pentru punerea in
functiune si izolare (2 pozitii fixe) si o pozitie cu revenire pentru
»depdsire ordonatd“ care permite depagirea unui semnal care
ordond oprirea (rosu); inductorul de 2000 Hz activ; lampa
semnalizare ,funcfionare indusi“; lampa semnalizare ,lipsd
tensiune indusi®.

2. Punerea in functiune. Se anclanseazi cele 2 sigurante
automate ale instalatiei §i se verificd dac3 robinetul de izolare al
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CG este deschis si sigilat, iar comutatorul ,,func;xonare
izolare® 5i ,,depaslre ordonati“, pe pozitia ,functionare®. In CG
trebuie s existe presiune de 5 bari. Instalatia indusi este pusé in
functie imediat ce maneta de preselectic este pusi pe pozitia
inainte, aprinzindu-se lampa ,.functionare indugi“ de pe bord.
Pentru mersul fnapoi in vederea efectudirii manevrei, instalafia
indusi se izoleazs din comutatorul cu 3 pozitii mentionat de pe
bord.

3. Manipularea in parcurs. instala;na controleazi viteza de
mers a Tem incepind din dreptul semnalului cu indicatia
~galben®, urmétorul semnal ordonind oprirea (rosu),
inductoarele din cale fiind active. in cazul semnalului cu
indicatia verde, instalatia nu intervine in comanda trenului
pentru ca nu este influentati, inductoarele din cale fiind pasive.
La trecrea pe langd un semnal cu indicafia galben, inductorul din
cale de 1000 Hz este activ, se face un control de. vitezd V1=60
km/ord, viteza Tem trebuie si fie sub 60km/ord, in caz contrar
este franat de urgenti.

in dreptul unui inductor de 500 Hz activ montat la cca 85m in
fata semnalului cu indicatia rogu, se face un control de vitezi
V2-40 km/ori, viteza trebuie s fie sub 40 km/or3, in caz contrar
este franat de urgenta.

in cazul unui semnal care ordona oprirea (rosu), inductorul de
2000 Hz este activ, Tem trebuie in mod obligatoriu s fie oprit
inaintea lui. Depisirea inductorului de 2000 Hz activ comanda
franarea de urgen{d a Tem indiferent de vitezd. Pentru mersul
inapoi al Tem se izoleazd instalafia indusi din postul de
conducere din comutatorul cu 3 pozifii de pe bord §i se
acfioneazi maneta de preselectie. In caz contrar Tem este frénat
de urgenta. ;

4. Rearmarea instalagiei. Dupd intrarea in actiune a instalatiei
indusi si frinarea de urgenfl a Tem de citre instalatie, rearmarea
se face prin apdsarea pe butonul ,rearmare® i aceasta se face
numai dupd trecerea a cca 10 secunde din momentul cind
presiunea din CG a scizut sub valoarea de cca 1,2 bari.

S. Depasirea ordonatd. Comutatorul ,,funciionare, izolare,
depisire ordonatd“ se foloseste pe pozitia ,,depisire ordonati“ in
toate cazurile cdnd mecanicul are dreptul de a trece pe 1angi un
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semnal care ordond oprirea (rogu), numai in conditiile stabilite
prin reglementirile si instructiile in vigoare. Depisirea ordonatd
se face cu maneta de rpeselectie pe pozifia C1 sau C2 mentinind
in permanentd comutatorul pe pozifia ,,depdsire ordonatd” pana
la trecrea peste inductorul de 2000 Hz activ din cale. La
inductorul de 500 Hz activ, viteza Tem trebuie si fie sub V2=40
km/ora.

6. BLA scos din functie. Cand mecanicul nu este avizat prin
OC ci instalatia indugi din cale este scoasa din functie, se
conduce Tem ca si in cazul cidnd BLA este in functie si se
respectd vitezele de control V1 si V2, depisirea semnalelor care
ordond oprirea (rogu) se face folosind depisirea ordonatad in
conditiile stabilite prin reglementdrile- §i instrucfiudile in
vigoare, inductorii din cale fiind activi. Cand mecanicul este
avizat prin OC ca instalatia indusi din cale este scoasd din
functie, pe distanta mentionatd instalatia de pe rem se pastrcazi
in stare de functiune, inductorii din cale fiind inactivi, instalatia
de pe rem nu este influentatd. in acest caz mecanicul conduce
Tem cu vigilen{a sporitd, interzicindu-se parasirea cabinei de
conducere de cétre mecanicul ajutor in conditiile stabilite prin
reglementirile si instructiunile in vigoare.

7. Mentinerea in funcfie a instalatiei indusi la circulatia in
multipla tractiune.

La Tem este in functie numai instalatia indusi din postul de
conducere din capete, instalafia din celelalte posturi nefiind in
functie. in mod obligatoriu se va respecta la compunerea Tem ca
posturile de conducere de la capete si aiba instalajia indusi in
functie.

8. Manipularea instalatiei la restnc;ule de viteza la metrou nu
este cazul.

9. Proba instalatiei. Inainte de a introduce Tem in circulatic
mecanicul face in mod obligatoriu probe de functionare a
instalaiei indusi din posturile de conducere din' capete. in acest
scop rem va trece peste inductorul de control de la linia de
remizare, iar in lipsa acestor probe se va efectua prin trecerea
unui disc metalic pe sub inductorul de pe rem de la postul unde
se efectueazi verificarea. in ambele cazuri trebuie si se producd
FU!
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Observatie! Verificarea pentru celelalte frecvente de 500 si
- 1000 Hz nu poate fi ficutd de mecanic.

10. Obligatii pentru fntrefinere, 1) La toate reviziile R1 se va
verifica starea de bund funcionare a instalaiei indusi cu
consemnarea in caietele de bord de citre personalul de
intrefinere (maistru sau sef formatie turd); 2) La toate reviziile
R2, R3 si reparatii R4, R5, R6, se vor efectua operatiile
previzute §i se va face revizia privind funcionarea instalafiei
indusi; 3) Defectiunile in funcionare constatate cu ocazia
reviziilor vor fi remediate, fiind interzisd predarea din revizie a
rem cu instalatia indugi defecti; 4) Personalul de intrefinere are
obligatia de a asigura buna funcionare a instalatiei indusi la toate
posturile de conducere a rem indiferent de compunerea rem.

1. Obligatiile de control asupra funcionirii. Depourile vor
verifica dupd banda de vitezograf odati cu citirsa acestora i
funciionarea instalatiei indusi care trebuie s fie in functiune in
toate cazurile. Defectiunile indusi se vor trata cu dosar prezentat
conducerii Metrorex.

12. Obligatiile personalului de conducere. 1) Mec. la punerea
rem in serviciu este obligat si verifice starea de buni funcionare
a instalatiei indugi la ambele capete ale Tem; 2) Mec. va efectua
proba de funcionare a comutatorului cu 3 pozifii, precum si
starea sigiliilor; 3) Mec. va consemna in foaia de parcurs:
efectuat proba de funcionare indugi“ i va iscili mentionand ora
efectudrii, apoi va aviza tura depou de starea instalatiei; 4) Se
interzice indrumarea Tem in circulatie cu instalatia izolatd in
posturile de conducere. in cazuri deosebite indrumarea Tem in

~ circulatie cu instalajia indusi izolata se va face pe bazd de ordin
scris semnat de geful de depou (in lipsa acestuia seful de turd) in
foaia de parcurs. Mec. va aviza in acest caz Op. RCT de starea
instalatiei indusi pentru urmirirea cu atenfie sporitd a
parcursului; 5) Conducerea Tem cu instalatia indusi izolata se va
face numai cu echipa de conducere completd cu vigilentd
sporitd, interzicdndu-se mecanicului ajutor si pariseascd cabina
de conducere in parcurs; 6) in cazul defectdrii instalatiei indusi
va aviza Op. RCT care va dispune retragerea Tem din circulafie.
Mec. va consemna in bord ora izoldrii, locul si modul de
manifestare al defectiunii. In cazul neasiguririi cu Tem de
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schimb penira retragerea din circulatie, mecanicul va putea
continua mersul cu vigilen{i sporitd in baza ordinului transmis
de Op. RCT, interzicindu-se pdrdsirea cabinei de conducere de
citre mec. aj. in parcurs; 7) In cazul nefunctionirii corecte a
instalaliei din cale (active pe semnal si indicatia verde) care vor .
produce FU necomandate, mecanicul va aviza Op. RCT
mengiondnd semnalul defect gi md:ca;na fui; 8) Pentru orice -
defectiune a instalatiei ap#ruti in circulatie, mecamcul
_ intocmeste raport de eveniment la terminarea serviciului; 9) in
cazul FU repetate comandate de instalatia indusi, se declari
instalatia de pe rem defecta gi se izoleazi (ca la punctul 6); 10)
in cazuri deosebite pentru mersul inapoi, numai cand nu se pot
prelua comenzile in celdlalt post de conducere in vedrea
efectufirii de manevre in depou, mec. va izola pe durata
manevrérii instalagiei indusi prin actionarea comutatorului cu 3
pozitii pe ,,izolat“, rupand sigiliul. La terminarea manevrei se va
repune instalafia in funcie solicitind sigilarea comutatorului
obligatoriu; 11) in cazul efectuiirii unei manevre de mers inapoi
in parcurs, mecanicul va solicita aprobarea OP. RCT pentru
efectuarea ei s§i izolarea instalafiei indusi. La terminarca
manevrei mec. va pune in mod obligatoriu instalatia indusi in
funciie §i va aviza imediat OP. RCT de repunerea in functic a
instalatiei, efectuind in continuare parcursul. La terminarca
serviciului sau la retargerea REM din circulatie, mecanicul va
intocmi un raport prin care si justifice izolarea instalatiei indusi
si ruperea sigiliului de pe comutator. De asemeni va consemna
in registrul de bord locul gi ora izoldrii §i ruperii sigiliului,
avizand tura depou pentru refacerea lui.

Frina pneumatici automatd cste o frAnd de siguranii la
trenurile de metrou. Este automatd, pentru ¢i atunci cand scade
presiunea in CG, se frineazi trenul independent de vointa
mecanicului. Frana automatad pneumaticd este alciiuitd din: 1)
roninetul mecanic KD2 si instalatia aferenta (rezervorul de timp,
rezervorul egalizator, supapa de sens unic); 2) blocul
electropneumatic de golire a CG de frand (VM3, releul MM si
robinetul de ocolire, supapa dubli de preselectie de tip BRZ); 3)
CG in lungul trenului; 4) blocul de executie a frandrii care este



comun cu cel de la FEP (RR si CF); 5) tripla valva si rezervorul
auxiliar al triplei valve.
 Functionare. Pozifia de frinare: printr-o manipulare a
robinetului mecanic KD2 pe o ireaptd de frinare, se creazi ¢
depresiune in CG in funciie de aceastd pozitie de frinare,
depresiune care este sesizatd de tripla vaivy, iar aceasta face
legdtura intre rezervorul auxiliar al triplei valve si CF prin
intermediul RR (aerul de comand’ de la rezervorul auxiliar intrd
in RR gi d& posibilitatea aerului de S bari de la EP sé intre in
CF), producénd franarea.

Pozifia de alimentare: se duce robinetul mecanic KD?. in
pozitia 2 de mers, fapt cc face s se pund in legituri CG cu
rezervorul auxiliar al triplei valve pe deoparte, iar pe de altid
parte se pune in legiturdi CF cu atmosfera, realizindu-se
defrinarea,

Frina de urgenti este o frénd care intid in actiune
independent de mecanic sau de c#tre mecanic in caz de
necesitate. Instalajia FU se compune din: MM cu orificiu de
golire pe la partea de joj; VM3 cu robinet de ocolire; o supapi
dubla.

Func{ionare. Frinarea: prin pierderea alimentirii lui VM3,
acesta se inchide §i se aeriseste camera G a MM-ului, ceea ce
face ca grupul de pistoane al releului de presiune MM si se
ridice in sus intrerupdnd legitura camerelor D si respectiv
intrerupand alimentarea CG, si punand in legéturd cu atmosfera
'CG prin orificiul de la partea de jos a MM, producénd frinarea .
de urgenfa.

Alimentarea: pentru a se alimenta rem in sazul FU prin
defectarea lui VM3, s-a previzut un robinet de ocolire a lui
VM3 care se manipuleazi pe deschis alimentdnd camera G a
releului MM cu 8 bari, ceea ce face ca grupul de pistoane si
coboare in jos Intrerupand legatuta CG cu atmosfera si punind
in legaturd camera D cu C si apox cu CG, alimenténd-o la 5 bari.
Anularea FU se mai poate face $i prin ap3sarea butonului 11621
sau 11b22 care da alimentare directi din baterie, Iui VM3 si
VM4 la tot trenul. In acelasi timp cu Fu intrd in actiune
complementar i FR.
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Cazuri de intrare in actiune a FU: 1) comandati de mecanic;
"2) BOM neapiisat mai muit de 3 'secunde la viteza diferitd de
zero; 3) cind se depiseste viteza de 80km/ord §i aceasta nu
scade sub 75km/ord in 2 secunde; 4) cénd se decupleazi rem (se
intrerupe c- 1040 si produce FU); 5) cdnd dispare tensiuni de
comandd; 6) cind intrd instalaia indugi in acfiune; 7) cénd
deconecteaza siguranja automatd 11el4 sau 11ei5 pentru FU; 8)
cand deconecieazi siguranfa automati 31e60 a bateriei.

Friana electropneumatici (FEP) este frind pneumatici cu
comanda electricd, ce are rolul de a asigura frinarea rem in
domeniul de vitez3 de la 10-Okm/or3 sau ori de cite ori FE iese
din actiune indiferent de vitezd. Este formatd din: 1) blocul
electropneumatic de comandd (2 supape de reductie, 3
electroventile si un releu DU); 2) blocul de executie (RR si CF):
3) instalatia electricd de comanda.

Functionare. Pe F2: primegte alimentarc la bobind VM7 si sc
deschide lasénd si treaca aer de comanda de 3.8 bari in camera
Cv areleului DU, iar prin VMS (nd) trece aer de 5 bari la supapa
de rupere a releului Du §i aceastd supapi se inchide. in interiorul
releului DU se produce un dezechilibru al grupului de
membrane, ceea ce face ca la iegire presiunca de aer din camera
Cv sd se injumitdfeasca cca 1,8 bari (dar cu un debit mai mare),
apoi prin supapa cu dublu scaun intri in releul RR si apoi in CF,
producand frénarea in functie de incarcatura.

Pe F3; primeste alimentare la bobini VM5 si se inchide,
aeMse supapa de rupere a releului DU si partea de jos a
grupului de membrane a releului; primeste alimentare la bobini
si VM6 care se deschide gi lasd si treaci aer de comanda de 2.8
bari in camera Cv a releului DU, grupul de membrane se
deplaseazi in jos, intrd aer §i in camera C a releului DU pan3
cand prestunea a ajuns egala cu cea din camera Cv, aerul iesind
la aceeasi presiune (2,8) prin supapa cu dublu scaun intrd in
releul RR si de aici in CF, producind franarea cu 2.8 bari.

Pe F4: primeste alimentare Ia bobind VM5 (se inchide) si se
aeriseste supapa de rupere, respectiv camera de jos a releului
DU; primeste alimentare si VM7 si se deschide, si aerul de 3.8
bari intrd in camera Cv, apoi in camera C, si la iesire tot 3,8 bari,
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prin supapa cu dublu scaun intrd in releul RR, apoi la CF,
producénd franarea cu 3,8 bari.

Pentru defranare se duce maneta de MF pe una din pozitiile
F1, 0 sau M, pozitie in care VM5 este nd., VM6 ni., VM7 ni., iar
CF sunt pusi in legdturd cu atmosfera.

Frana cu resort (FR) este folositi pentru asigurarea contra
pornirii din loc a rem, atat la remizare, cat §i in stationare in
statii la oprire. Este formatd din: instalajia pneumaticd de
comanda si actionare; instalatia electricd de comanda; cilindrii
FR.

Instalaia pneumaticd de comandd si actionare este formatd
din: supapa de sens unic; VM4; supapd cu dublu scaun; supapa
de evacuare rapidd; robinet de ocolire a lui VM4 si robinet de
izolare a lui VM4; rezervor auxiliar pentru dislocare FR (401).

Cilindrii FR au un piston in interior (12mm diametru) etansat
cu garniturd. Tija acestui piston are o gaurd alungitd care prin
intermediul unui bulon de articulatie se leagd de timoneria de
frind. Asupra acestui piston actioneazd 2 resoarte elicoidale
concentrice.

Functionare. Prin apdsarea BOM primeste alimentare la
bobind VM4 care se deschide si lasa s& treacd aerul de 8 bari pe
la partea superioara a supapei de evacuare rapidd, apasand
membrana pe scaunul inferior, inchizandu-se comunicarea C.FR
cu atmosfera, si se stabileste legdtura dintre C.FR cu conducta de
8 bari, ficand si invinga forfa elasticd a acestor resoarte din
C.FR, actionand in acelasi timp si asupra timoneriei de frand
slabind sabotii de pe discurile de frana.

Tintuirea. Se da drumul la BOM, VM4 isi piecde alimentarea
si se inchide, se acriseste partea superioari a supapei de evacuare
rapida si acrul din C.FR ridici membrana de pe scaun,
realizandu-se legatura C.FR cu atmosfera, arcurile elicoidale
actiondnd prin intermediul pistonului din C.FR asupra timoneriei
de frana, producand tintuirea (frdnarea) prin aplicarea sabotilor
pe discurile de frana. in acelasi timp la bord; apare semnalizare
opticd de ,.frdna cu resort pusid®, datoritd unui microcontact care
se afla in C.FR. '



Defecte: VM4 - se ocoleste cu un robinet dé izolare; pierderi
de aer intre VM4 gi supapa de evacuare rapidd - se inchide
robinetul. de izolare a lui VM4, iar robinetul de pcolire se
mentine inchis, circulénd cu vagonul frinat péné la cap de linie,
retragéndu-se.

Dispozitivul ,,om mort“. Butonul ,om mort* se afld
amplasat in capul manetei ML si are rolul de a controla vigilenta
mecanicului in caz de lipsi de veghe, asxgurénd oprirea automati
a trenului.

Functionare. La vitezd peste Skm/ord, daci. buto*m! ,,om
mort“ nu este ap#sat, releul 11U1d4 din SACVAM declangeazi
si comandé avertizarea sonord prin buzer si optica la bord. Daca
timp de 3 secunde nu este apasat BOM, se comandi declansarea
releului 11dt3 care comandd FU si rem se frineaza. in caz de
defectare BOM, instalatia este prevazutd cu BOM2 de rezervi pe
panoul 5L. Dacd si BOM2 este defect, se va izola din
intrerupidtorul 11b15 din postul A al rem. Pentru a verifica
ﬁmc;ionarea dispozitivului, se 'puné ‘rem in miscare peste
Skm/ord si se elibereazi BOM, si trebuie ca m 3 secunde sa
producd FU.

Tensiuni folosite pe rem :

750 Vee: pentru tracfiune rem; pentru circuitul de forta
compresor; pentru circuitul de forfd convertizor; pentru
rezistentele incalzire cabind.

220 Vca: pentru actionarea motoarelor de ventilaie care
ricesc rezistentele de demataj franare; pentru alimentarea
grupului transformator—redresor care incarcd BA; pentru
iluminatul normal.

110 Vee: pentru curent de comandi; pentru acfionarea anumitori
contactori si relee; pentru iluminat de siguranti; pentru acfionarea
motoraselor acrotermelor de inc3lzire cabini.

24 Vce: pentru actionarea diferitelor relee; pentru semnalizare
pupitre; pentru faruri.
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Punerea BA in serviciu. Cele 2 seturi de BA de 110 si 24
Vcc ale rem, se pun in serviciu prin conectarea unui contactor
bipolar 31¢20, care se comandd de la distantd, respectiv din
posturile de conducere prin intermediul intrerupatoarelor 31b7
sau 31b8. Comanda nu se face direet, ci prin intermediul releului
31d6 care are 3 contacte ni. inseriate in circuitul C-31¢20. Daca
releul 31d6 este declemat, C-31¢20 este alimentat din BA de 110
Vce printr-o sigurantd fuzibild, o sigurantd automatd (31e60),
intrerupdtorul 31b7 sau 31b8 pe pozitia ,,0%, apoi conductorul in
lungul trenului 3029, cele 3 contacte inseriaie ale releului 31d6
inchise si la C-31¢20.

inciircarea BA. Pentru a putea incirca BA trebuie si
functioneze covertizorul, de la care se primeste tensiune de 220
Vca printr-un AMRO trifazat de 40A, necesar pentru grupul
transformator-redresor care incarci BA. De la transformator-
redresor curentul redresat de 110 V merge la regulatorul de
tensiune (avand rolul de a limita incércarea BA la cca 30-35A),
printr-o dioda si prin transductorul de tensiune, iar o altd parte
de curent redresat de 110. V merge la incarcarea BA pe circuitul:
sig. 31e406, o diod4, transductor (sunt), C-31¢c20, siguranta 31e42
si BA de 110V (31ul0).

Pentru incércarea BA de 24V, curentul vine din grupul
transformator-redresor (altd punte de redresare), printr-o
siguranfd fuzibila 31e54, C-31¢20, apoi la BA de 24V (31ul2).
La incircarea BA, AMRO de 40A (312a2) trebuie sé fie cuplat,
altfel apare semnal optic de convertizor defect. Suntul 314
(transductorul) are rolul de a méasura curentui de incdrcare a BA.

Regulatorul de tensiune are rolul de a mentine turatia
motorului convertizorilui aproximativ constantd indiferent de
tensiunea de alimentare care poate varia intre 550-900V. Acest
lucru se realizeaza prin variafia tensiunii de excitatie separatd a
motorului care lucreazd in sens invers cu excitajia serie a
motorului (sistem anticompund). Totodaia redulatorul de
tensiune lucreazi §i asupra excitatiei generatorului pentru a fi
mentinutd aproximativ constanta tensiunea trifazica de 220 Vca.
Tot regulatorul de tensiune limiteazd incircarea BA la cca 30-
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35A si mentine frecvenfa constantfi la 50 Hz. Acest lucru se
realizeaz prin menfincrea turatiei grupului convertizor la o -
valoare constantd. Reguiatorul de tensiune este de tip LDE (4000
CP) electronic si sunt in numdr de doud (unul pentru motor si
unul pentru generator). :

Formarea tensiunilor de comandi. Dupi ce s-a pus BA in
serviciu, pentru a apérea tensiuni de comandid pe rem, se
rasuceste cheia din pupitru care face si primeascd alimentare
releele de cheie din postul respectiv si aceasta din c-3000. Astfel
prin contactul primului releu de cheie 31dl sau 31d2 se
alimenteazd ¢-3003 in lungul trenului (pentru comandi
alimentare tensiuni de comand#) care determind anclansarea C-
31c18 la toate rem din tren si care la randul siu alimenteaz3 prin
7 contacte ale sale o dioda si o siguranf (31e48), c-3100 pentru
curent de 110 Vcc, iar prin alte 2 contacte ale lui 3icl8 si o
siguranfd (31e56) sc alimenteazi c- 3460 in lungul trenului cu
tensiune de 24 Vcc, Citirea tensiunilor de comanda se face cu
ajutorul voltmetrului 31g2 de pe bord.

Convertizerul. Grupul convertizor are rolul de a produce
curent alternativ trifazic de 220V necesar pentru motoare
ventilatoare, pentru redresoare incarcare BA si pentru iluminatul
normal din vagoane. El s porneste din postul de conducere prin
i-31bl sau 31b2, care determind alimentarea ¢-3002 in lungul
trenului prin releul de cheie 31d1k (A) sau 31d2j (B). Pornirca
se face cu o singurd treaptd de pornire cu ajutorul contactoarelor
3ic4 s5i 31c6. Treapta de pornire se face tcmporxzat cu 2
secunde, datorita releului temporizat 31dt2,

Circuitul pentru comandi pornire grup convertizor este: c-
3000, contactele auxiliare ale sigurantei 31e30 (excitatie), 31e32
(regulatoare tensiune alimentat), releul 31d4 (auxiliar al RTN).
Prin contactele releului 31di8 se face alimentarea bobinei
contactorului 31¢16 care cupleazi excitajia la motorul-generator.
Prin anclangarea C- 31c16 se face: 1) alimentarea C-31¢4 prin
contactele auxiliare ale lui 31c20 (BA conectatd), contactele
auxiliare ale lui 31c16, contactele auxiliare ale releului 31d12
(regulatoare de tensiune), bobina C-31c4; 2) din ¢-3002, sig.
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31¢26, contactele auxiliare 31c16, sig. termicd 31e28 de 63A
{(protectie bare R-S-T), bobina C-31cl2 (cuplare sarcind pe
- generator). Tn acelasi timp cu C-31c4 primeste alimentare si
releul de timp 31dt2 cu 2 secunde temporizare la inchidere, care
prin contactele sale permite alimentarea C-31c6 realizandu-se
treapta de pornire convertizor.

Circuitul de for{s pornire convertizor: tensiunea de 750 Vce
vine prin ¢-12a, prin sig. fuzibild 31e18 (35A), rez. 31r2a (2
ohmi), C-31c4, rez. 3112 care este scurtcircuitatd de C- 31c6,
bobina de aplatisare 31k14, motor convertizor si bara TO. Pe
acelasi ax cu motorul este cuplat generatorul, care incepe si
debiteze tensiune de 220 Vca alimentdnd barele R-S-T prin
circuitul: sig. 31e34, 31e35, 31e36 (63A), contactorul de sarcind
31cl2, sig. termicd 31e28 (63A), barele R-S-T din care se
alimenteazd motoarele ventilatoarelor, iluminatul normal si
circuitul de incércare a BA.

Generatorul convertizorului este protezat la suprasarcind de
sig. termicd 31e28. Alte sigurante folosite ca protectii: 31e18
(fuzibild), sig. automatd 31e60, 31e62, 31e30, 3led. Releul
11clA preia varfurile de curent apérute la convertizor la tiierea
tractiunii si le introduce pe rezisten{a.

Compresorul. Circuitul de forti gi comanda

Circuitul de fortd este urmdtorul: tensiunea de 750 Vcc vine
prin c-12a, sig. fuzibild 32el (25A), C-32cl si 32¢3, rez. de
pornire 32r7, motorul compresorului.

Circuitul de comandd compresor. La conectarea tensiunii de
comandd, in prezenfa tensiunii de 750 Vcc, prin c-3052a se
transmite in lungul trenului comanda de pornire a compresorului
si anclanseazd C-32cl care prin contactele a-b conecteazi
rezistenta de pornire a motorului la tensiunca de 750 Vec. in
acelagi timp primegte tensiune releul temporizat la anclangare
32dtl. iar dupd 2 secunde anclangeazi releul 32dtl (contactele
auxiliare 8-7) si comanda anclangarea C-32c3 si acesta scoate
din circuit rezistenta de pornire, motorul fiind alimentat direct cu
tensiune de 750 Vec.
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Compresorul este previizut cu un presostat 32u3 care
- deconecteazd alimentarea grupului compresor la 8 bari si
conecteazi la 6,5 bari. ;

Circuitele principale de forfi. Alimentares cu 750 Vee.

Alimentarea tracfiunii cu 750 Ve prin captatori: de la sina a 3-
a curentul vine prin captatori direct la IA, apoi la contactorii de
linie 11¢1 si 11¢3 dupi care se alimenteazd MT. Prin C-11cl trece
. curent in tot timpul regxmulux de tracfiune, iar C-11¢3 numai la
functionarea MT in conexiunea ,,paralel“.

Alimentarea tractiunii cu 750 Vcc pe pantograf: de la firul
aerian prin pantograf curentul vine printr-un contactor 24cS,
releul de curent maximal 1a7, apoi la C-11c! (de linie) si apoi la
MT. Acest releu maximal s-a pus pentru a deschide C-
24¢5, deoarece acesta nu deschide.

Alimentarea serviciilor auxiliare cu 750 Vcc pe captatori:
printr-o siguran{i fuzibild 31€21 de 63A, C-24cl si dioda 1p3 care
impiedici trecerea curentului de la pantograf la captatori.

Pe pantograf alimentarea se face printr-o sigurantd fuzibild
31e23 de 63A si C-24¢3. Pentru a alimenta serviciile auxiliare se
impune conditia ca tensiunea si nu ajunga la captatori ciand sunt
pe pantograf §i invers.

‘Instalatia de tractiune are rolul de a transforma energia
electricd primitd din sursd exterioard in energic mecanica de
migcare impriménd ramei o vitez3d variabild in functie de
necesitdfi. Reglajul vitezei se face prin aplicarea a trei metode:
1) reglajul reostatic; 2) reglajul prin schimbarea schemei de
conexivne a MT; 3) reglajul cu schimbarea cémpului
electromagnetic al MT. Instalafia de tractiune se compune din:
schema instalatiei de for{a si schema instalatiei de comanda.

Circuitul de for{a este alcatuit din: A reglat la 1500A (UR-
60); contactorii de linie 11cl i 11¢3 (EJC); MT autoventilat, de
curent continuu, excitafie serie, de 215 kw cu sistemul inevrsarii
sensului de rotatie in excitafie; contactorii de schema 11c2,
T1clS si 11¢17; 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, 1ic4; instalafia peniru siibire cdmp elect"omagnetlc
rezistentele de impémantare.

Funclionarea instalatiei de tractiune. Alegerea domeniului de
traciune se face de céitre mecanic prin maneta de preselectie.
Reglajul reostatic se face prin rotirea CM péni ajunge pe pozitia
doritd, respectiv pozifia manetei de preselectie. Astfel pe CL,
CM face 3 trepte, pe C2 face § trepte pe S face 16 trepte, 5i pe P
face 28 trepte.

Prima fazi. Pe pozitiile C1, C2 $1 S, MT sunt legate 2 céte 2 i
inseriate intre ele cu rezistenfele de demaraj-frédnare. Pe C1 este
suntatd o bucat# de rezisten{d de demaraj-frinare, pe C2 incd o
bucata, iar pe S este scoasi complet aceasti rezistenid, ceea ce
face ca in MT si intre 1/2 din tensiunca de 750 Vee. In aceasta
prima faz doar prin C-11cl trece tensiune.

Faza a doua. Pe pozitia P. Panid pe pozifia 16 circuitul este
identic, iar dupd pozitia 16 se afld doui trepte de trecere T1 si
T2 prin care se realizeazi: o legiturd serie provizorie cu
rezistentele scoase din circuit si se inchide C-11c4 care leagi in
serie cele 2 grupe de MT. Pe pozitia T1 se reintroduc in circuit o
parte din rezistentele de demaraj-frinare gi se deschid contactele
CM 16 si 18. Pe pozifia T2 se inchid contactele CM 13- 15 si
17-19, cele 2 grupe de MT punéndu-se in paralel, in timp ce pe
treapta 17 a CM si se deschidd legatura serie provizorie,
respectiv deschiderea C-11c4, iar pe treapta 18-25 a CM se scot
treptat rezistentele de demaraj-frAnare din circuit, tensiunea pe
MT fiind de 800V pe fiecare MT. Pe pozitiile 26, 27 5i 28 ale CM
are loc siibirea de cmp prin contactoarele 11c22, 11¢24 5i 11¢26
pe vagon B, iar pe vagonui A prin contactorul 11c11, precum si
prin contactele specializate ale CM 33, 35, 39 si 40, care fac si
scadd curentul in excitajia MT si curentul si freacd prin
rezisteniele pentru slibirea cAmpului care sunt in paralel cu
excitatia MT, ceea ce face ca turatia MT s# creascd si deci si
viteza REM si creasci.

Protectii ale instalagiei. Ca protecfie generald a circuitului de
forta al MT este IA reglat la 1500A pe captatori, iar pe pantograf
C-24c¢5 comandat de un relev maximal 1a7. Tot ca protectie a MT
sunt gi sunturi pe fiecare ramurd a celor 2 grupe de MT, sunturi
care alimenteazi traductoarele de curent, iar acestea dau informatii
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in Sacvam care la réndul sdu limiteazd curentul de demaraj oprind
CM incepénd cu treapta 7 pentru a nu se depiisi curentul de prag
de 360A. Tot ca protectie mai este dispozitivul 23BL format din
condensatoare, rezistente, diode, selfuri, care are rolul de a stinge
arcurile electrice sau a vérfurilor de tensiuné care apar prin
autoinductie la inchiderea sau deschiderea circuitului de foria,
-respectiv a contactorilor 11cl $1 1 lc3 ;

Metode de reglare a mra;iel motoarelor electricce de
curent continuu cu excitatie serie

Rem folosesc ca MT magini electrice de curent contmuu cu
excitatie serie, adicd motoare la care cAmpul electromagnetic de
excitatie se realizeazi cu ajutorul unor infisurdri inductoare prin
care trece curentul mfésurém induse. Tura;:a motoarelor de
acest gen se poate regla prin 3 metode:

1. schimbarea tensiunii pe colector prin gruparea ‘motoarclor
(deci schimbarea conexiunii); 2. introducerea de rezistenfe in
circuit, in serie cu infagurdrile indusi si inductoare (de excitatic);
3. slabirea de cimp, care constd in legarea unor rezistenfc in
paralel cu infaguririle inductoare (excitafie).

Prima conexiune se numeste ,,serie®, tensiunea de 750 Vce
fiind aplicata in parti egale pe fiecare motor, aproximativ 400V.
A doua conexiune se numeste ,paralel”, tensiunca de 750 Vcc
fiind aplicatd fiecdrui motor. La motoarele de tracfiunc turatia
lor creste cu cresterea tensiunii §i ca la aceastd tensiunc viteza
creste odatd cu sciderea curentului de sarcina. in cazul metodei
de reglare a turatiei cu ajutorul rezistentelor introduse in circuit,
o parte a tensiunii refelei cade pe rezistente, si ca urmare, pe
colectoarele motoarelor cade o tensiune mai mica decat a refelei.
Forfa de tracfiune dezvoltata de MT depinde de valoarea
curentului, nu de rezistenta introdus3 in circuit. Pentru a realiza
demarajul rem, CM inainteazi automat céte putin, de indati ce
valoarea curentului scade sub valoarea de prag.
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- Instalatia de frind electrics. Frana electrici Ia rem este o
frand de serviciu i lucreazii in domeniul de vitezi de la 80-10
km/ord. Frénarea electricd a rem se produce prin transformarea
encrgiei mecanice de imigcare in energie electricd si apoi in
cildurs care se consumai pe nigte rezistenje. Funciionarea frinei
electrice se bazeazdi pe- principiul reversibil al masinilor de
curent continuy, astfel c& la FE, MT devin generatoare de curent.
Instalafia de FE se compune din: MT cuplate cite 2, in serie cu
~ cite o baterie de rezistenje; 2 BRDF 44ul-1r §i 44ul-2r; 2
rezistente fixe pentru limitarea curentului de comandd 44v2-1r si
44u2-2r; 2 sunturi active pentru control de curent, 1r31 si 1:33;
contactorii de schema tip EJC 11¢6, 11¢c8 si 11¢13; inverscare de
sens, 1u si 1u6; contactorul pentru cuplarea excitatiei, 11c12;
contactoare pentru reglaj excitatie, 11cl4, 1icl6, 1icl8:;
rezistenga de limitare a curentului de excitatie 1r4 si rezistenfa de
reglare a excitatiei 1r6; contactor pentru scuricircuitarea
rezistentci 1r4: 11¢34. ‘

La franarea electrici Sacvam realizeazi automat 2 circuite: 1)
circuitul de excitagie care se formeazi prin legarea in serie a
celor 4 excitatii ale MT; 2) circuitui de forfd in regim de franare
electric# care se realizeazi prin legarea in serie a 2 rotoare a MT
formand 2 grupe separate §i acestea in serie cu céte o baterie de
rezistenfe, respectiv 44ul-1ir si 44ul-2r. De asemenea cele 2
grupe de motoare pe circuitul de forts la franare mai sunt legate
in serie pe ramurd comund cu excitafia cu cite o rezistentd fixa
pentru limitarea curentului de comandd: 44u2-1r §i 44u2-2r.
Circuitul de excitajie al MT devenite generatoare se alimenteazi
cu tensiune de 110V din BA sau din grupul redresor prin
intcrmediul rezistenfei 1r6, care este o rezisten{i de reglare a
excitatiei. Prin inchiderea C-11c12 care cupleazii excitatia, se
inchid totodatd §i contactorii de schema 11c6, 11c8 si 11cl3.
Curentul de excitatic in regim de frinare electrici poate fi reglat
cu ajutorul C-11cl4, 1icl6, 1icl8, contactori care scot din
circuit progresiv, in functie de pozitia de frinare, rezistenta de
reglare a excitagiei 1r6.

Reglajul reostatic al curentului de franare se face de citre CF
care poate ocupa 8 pozifii. Reglajul se face prin variatia valorii
ohmice a rezistentelor din BRDF. Reglajul se face sub control de

39



curent, astfel ¢ pe F4 s nu se depligeasci 420A. in functie de
pozitia manetei de MF, CF funcjioneazi astfel: pe pozifia F1 si
F2, CF este pe treapta 1 i BRDF in circuit; pe pozitiile F3 si F4,
CF parcurge cele 8 trepte sub control de curent, timp in care se
produce suntarea rezistenfelor de frand 44ul-lr §i 44ul-2r §i
rotoarele MT sunt puse aproape in scurt.

La defranare, prin ducerca manetei de MF de pe o pozifie
superioard spre o pozifie inferioard, CF nu se mai miscé, in
schimb s¢ deschid doar contactorii de reglaj ai excitatiei 11cl14,
11¢16 si 11c18 care reintroduc in circuitul de excitatie rezistenfa
116, ficand sa scadi forta de franare.

FE intrdi in acfiune in urmitoarele situafii: cénd este
comandati de mec; cdnd se depidgeste viteza de 80km/orda mai .
mult de 3 secunde, cind estc comandati automat de Sacvam.

Condiiii de acceptare a FE: cand nu existd semnal de FU;
cand nu exista semnal optic de FEI; cand viteza este mai mare de
10km/or#; cénd schema de mers este desfacutd, respectiv 11sl
declansati.

Cazurile de aparitie a FEI: eurent mai mic de 100A mai mult
de 1,1 secunde in circuitul de for{3; curent mai mare de 750A.,
mai mult de 0,2 secunde in circuitul de for{d; temperatura in
cuptorul de rezistente mai mare de 150 grade; ventilatic defecta:
IA declansat; frana de urgenia (acesta este un caz indirect. pentru
ca declangeazi 1A). ;

Separarea modulelor in Sacvam. Sigurantele S1, S2, S3,
S4, S5, S6

La rem de la 115 in sus Sacvam-ul este prevazut cu 6 sigurante
automate care separd semnalele in Sacvam. Ele se afld numai pe
vagonul A. Alimentarea acestor siguranfe se face prin siguranta
automati 31e62, respectiv 11ell care alimenteazi c-1100. Din c-
1100 se alimenteazd, dupd siguranfa automatd 1lel: semnale
cabsignal; semnale vitezograf (v-0, v-10, v-75 si v-80); module
Sacvam; releul 11uld2.

Siguranta S1 alimenteazi din c-1100: semnal BOM apisat;
releul 31d1C; semnale manetd de preselectie (C1, C2, S si P);
semnale manetd MF (0, M, F1, F2, F3, F4) vagon A.
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Sigurania S2 alimenteazi din c-1100: semnale CF; semnale
CM; traductor curent vagon A; traductor curent vagon B.

Siguranta S3 alimenteazi din c-1100: avarie unitate 1, 2, 3
(vagon A); semnalizare pozitia 28 a CM (vagon A si B); avarle
unitate 1, 2, 3 (vagon B). ]

Siguranta S4 alimenteazi din c-1100: semnal FR; pozitia CF
(31d1b); IA anclangat (23d2); usi deschise (41d7); FU (11d23);
semnale de alarmd (11d33); prezentd 750 Vec (3lcl);
dispozitivul de declangare rapidd 11s1 (11d5). Toate acestea pe
vagonul A. lar pe vagonul B: semnal FR si pozitia CF (31d2b).

Siguranta S5 alimenteazd din c-1100: butonul 11b1 (sm-
- SM); releul 11uld13 (FEI); releul 11uld16 (aliniere controler).
Toate pe vagonul A. Iar pe vagonul B: butonul 11b2 (sm-SM).

Siguranta S6 alimenteazi din ¢-1100: releul 31d2c; BOM
apdsat; semnale manetd de preselectie (C1, C2, S si P); semnale
manetd MF (0, M, F1, F2, F3, F4) pe vagonul B. Se va interzice
~ mentinerea trenului pe loc cu maneta MF pe una din pozitii,

- deoarece poate deconecta S1 sau S6 si rem riméne fard efect de
franare.

Schema de anulare a FU din 11b21/22

Intrarea in actiune a FU are ca urmare deconectarea C-11c5a
(A), 11d6a (B) si 11d23 pentru alimetarea circuitului de
comanda si automentinere a IA. Prin deconectarea C-11c5a se
intrerupe alimentarea lui VM3 si VM4 (A). Prin deconectarea
releului 11d6a (B) se intrerupe alimentarea VM4. Prin
deconectarea releului 11d23 se intrerupe alimentarea circuitului
de comanda si automentinere al 1A si in acelasi timp trimite la
Sacvam semnai FEI

Anularea FU. Se apasi butonul 11b21 sau 11b22 care sunt
alimentate din c-3029. Prin apésarea butonului 11b21 sau 11b22
se alimenteazd din c-1099, C-11c21 s§i 11c¢22 si datoritd
anclansirii lor se alimenteazi si bobinele electroventilelor VM3 si
VM4 (A) si VM4 (B). De asemenea prin contactul auxiliar este
realizat circuitul pentru conectarea IA.

Circuitul alimentare VM3 (A) este: contactele 6-8 ale C-
11¢21, bobina VM3 care se deschide. Circuitul alimentare VM4
este: contactele 10-11 ale C-11c21, bobina VM4 care se
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deschide. Prin anclangarea C-11¢21 prin contactele auxiliare 12-
16 este alimental circuitul de alimentare -electroventile.
Anclangarea releului 11d23 contactele auxiliare 9-11 se asigurd
circuitul pentru comandi anclansare IA.

Functiile releelor din Sacvam

11Ul/d1=anclangat la comanda de mers cu toate condr;uie
indeplinite.

11U1/d2=anclangat la comanda de mers inainte a CM.

11U1/d3=anclansat la comanda de mers inapoi a CM.

11U1/d4=anclangat la BOM apésat sau vitezi zero.

11U1/d5=anclangat la vitezi zero (pentru deschidere usi).

11Ul/d6=anclangat la viteza peste 80km/ord dacd dupid 1
secundd de comanda a treptei de franare F2 viteza nu a scézut
sub 75km/ora. :

11U1/d7=anclangat la FE indiferent de treapta comandata.

1 1U1/d8=anclansat la FE treapta F2.

11U1/d9=anclangat la FE treapta F3.

11U1/d10=anclansat la FE treapta F4.

1 1U1/d11=anclangat la comanda de mers inainte a CF.

11U1/d12=anclangat la comanda de mers inapoi a CF.

11U1/d13=anclansat la FEIL

11U1/d14=anclangat doar la unitatea cu postul de comandi in
functie, atdta timp cat apare coincidenta: maneta MF pe una din
pozitiile M, 0, F1 si BOM neapésat la viteza zero.

11U1/d15=anclansat la indeplinirea conditiilor de mers privind
intregu! tren.

11Ul/d16=anclangeazd si declangeazi la trecerea CM prin
_pozitia 16 si rimane anclansat la nealinierea CM pe pozitia 16
sau 25.
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Comanda de trac{iune

Pentru a se accepta  tractiunea, Sacvam-ul verificd
urmatoarele condifii de mers, caré se impart in 2 grupe: generale
si de mers tren. Conditiile generale sunt: CM in zero; CF in
zero; maneta MF pozitia M; maneta de preselectie pe o pozitie
diferitd de zero; maneta de ML pe ,,mers®; prezentd tensiune de
750 Vcc; inversoare aliniate. Conditiile de mers tren sunt: 1A
anclangat; FR scoasd din functie; rem defrAnatd; usi inchise;
semmal de alarmd sd nu fie tras. Aceste condifii afecteazi

plecarea intregului tren. Céand toate aceste condifii sunt
indeplinite (de mers tren) anclangeazi releul 11U1/d15, iar cand
una sau mai multe conditii de mers tren nu sunt indeplinite se
pot ocoli sau simula cu comutatorul de avarie dat pe pozitia 1
(simulare).

Conectarea contactorilor de linie. Cénd maneta de preselectie
se afld pe C1 sau C2, releul 11R1 este nealimentat si pregéteste
circuitul pentru C-11C1b. In acest caz la taierea tractiunii
contactorii de linie 11cl §i 11c3 vor deconecta imediat. Pe
pozitia S sau P a manetei de preselectie, releul 11R1 este
alimentat si pregéteste circuitul pentru releul 11dt1A temporizat
la deschidere cu 0,5 secunde. In acest caz, dupa tdierea tractiunii
contactorii de linie 11c1 si 11¢3 vor deconecta cu temporizare,
permitind CM si revind inapoi in sarcind circa 3-4 trepte
introducdnd o parte din rezistenfele de demaraj-frinare in
circuitul de fortd. Dacé tiierea tractiunii se face cu cel putin 3
trepte peste treapta T2, contactele de controler 26¢ se deschid si
intrerup alimentarea C-11Clc ale céror contacte se afld in
circuitul de comandi al contactorilor de linie 11cl si 11¢3. In
acest caz contactorii de linie se deschid A4 temporizare.
Aceastd misurd a fost luatd ca o protectie, deoarece revenirea in
sarcind a CM pe pozitiile de trecere, ar duce la avarii grave in
instalatia de tracfiune.

Circuitul pentru conectarea contactorilor de linic. Cénd toate
conditiile de mers sunt indeplinite, anclangeaza releu! 11U1/d1
si din ¢-3100, siguranfa 11e3 se alimenteazi c-1000. Din c-1000,
contactele 1-3 ale lui 11U1/d1, contactul 1-3 al lui 1IR1, la
releul 11dt1A care anclanseaza. in acelasi timp prin dioda 11p5a
sc¢ alimenteazd C-11C1C si astfel din ¢-1000, contactul lui
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11dtl1A (6-7, 9-11), contactele lui 11CIC, la bobina
contactorilor 11¢1 §i 11¢3. Dupj anclangarea releutui 11C1C isi
asigurd automentinerea prin contactul 1U7-26¢ §i un contact al
sdu care se Inchide. ‘

Conectarea contactorilor de schem3. Contactele auxiliare
normal deschise ale C-l1lcl si 11c3 se inchid §i asigurd
alimentarea la releul 11dt] temporizat la deschidere 1,5 secunde
si astfel din c-1000, prin contactele lui 11dt] se alimenteazi c-
1005. Din c-1005 se alimenteazi contactorii de schemd 11c15 si
11c17. De asemenea din ¢c-1005, prin contactele normal inchise
ale contactorilor 11c6 si 11¢8 se alimenteazi si contactorul de
minus de la vagonul B, 1ic2. Dupd inchiderea contactorilor de
schemd 1icl5 si 11¢17 se realizeazd circuitul la bobina
- electroventilului de declangare rapida 11S1.

Trecerea de la S la P. Pe pozitiile S si P ale manectci de
preselectie, releul 11R1 primeste alimentarea direct i comuta
alimentarea de pe rcleul 11C1b pe releul 11dt1A si prin niste
contacte ale sale se alimenteazi contactorii de linie 11cl si 11c3
si apoi cei de schemi. Pe pozitiile 16, Tt si T2 ale CM sc
inchide contactul de controler 39¢ si in acest fel din c-1000.
contactul 1-2 al lui 1U7-39¢, prin contactele auxiliare ale lui
1ic2 se alimenteazi contactorul 11c4 specializat pentru pozitiile
de trecre si face o legiturd serie provizorie necesard pentru
ruperea schemei si legarea ei in paralel. :

Slabirea cAmpului. in vagonul A se face cu ajutorul unor
contacte specializate ale CM, precum si cu ajutorul contactorului
ticll. In vagonul B se face cu ajutorul contactorilor 11¢22,
11c24 si 11c26, comandati de citre contactele CM. Pe treapta 26
se inchide contactul 1U7-27¢c care inchide circuitul la bobina
contactorului - 11¢22; inchizAndu-se introduce rezisienfa in
paralel cu excitafia. Pe treapta 27 se inchide contactul 1U7-28¢
si se deschide 1U7-27c. Inclemeazi 11c24 si micsorcazi
rezistenta ce se afld in paralel cu excitatia. Pe treapta 28 a CM se
inchide contactul 1U7-29c¢ si inclemeaza contaciorii 11¢26 (B) si
I1cll (A). Pe vagonul A se inchid urmitoarele contacte de
controler: pe treapta 26, contactele 35 si 39; pe treapta 27,
contactele 33, 35, 39 si 40; pe treapta 28, contactele 33, 40 si
contactorul 11cl1.
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Reglajul reostatic al vitezei (actionarea CM). Inainte. Dupa
inchiderea dispozitivului de declangare rapidd 11S1 §i asezarea
rolelor pe came, Sacvam-ul primeste informafie de actionare a
CM fnainte prin inclemarea releului 11U1/d2, care prin
contactele sale alimenteazi. bobina releului 11d3 (TCC) care
anclangeazi si CM merge inainte pe treapta comandati. Circuitul
este urmitorul: ¢c-3300, siguranta 11e5, rezistenta 11r3, limitator
1U7-42¢, contacte 1id3, c-1106, servomotorui, c-1107,
rezistenfa 11rl, c-1108, contacte 11d5 si la minus 098. incepand
cu pozitia 7 a CM, mersul inainte al CM citre pozitia 28 se face
sub control de curent, astfel cd la depigirea valorilor limitd de
curent pe MT, CM este oprit pe treapti din cénd in cénd de ciitre
Sacvam. inapoi. Pentru revenirea inapoi a CM, anclangeazi
releul 11U1/d3 si inchide circuitul la bobina releului 11d5 care
anclangeazd si stabileste circuitul: ¢-3300, siguranta 1leS5,
rezistenta 11r3, limitator 1U7-43¢c, contacte 11d5, c-1108,
rezistenta 11rl, c- 1107, servomotor, ¢-1106, contacte 11d3 si la
minus 098.

Rolul citorva relee §i rezistente.

Rezistenta 11r1 are rolul de a scurtcircuita servomotorul CM
atunci cind s-a intrerupt comanda de mers inainte sau inapoi.

Limitatorul 1U7-42c¢ este pentru pozitia zero a CM.

Limitatorul 1U7-43c¢ este pentru pozitia 28 a CM.

Releul 11R1 este un releu cu 2 poziii (pe C1, C2 este inchis)
si are rolul de a preselecta circuitul de comandé ttacnune in
functie de pozifia manetei de preselectie. '

Releul 11d1A are rolul de a mentine inchis circuitul de forta
dupa ce s-a dat comanda de tdiere a tractiunii, pentru a permite
intoarcerea CM 2-3 trepte in sarcind.

Releul 11C1A are rolui de a tdia alimentarea contactorului
31¢6 din circuitul de forté al convertizorului, pentru a-l proteja
de varfuri de curent ce pot lua nastere ia tdierea tractiunii pe
pozitiile S si P ale manetei de preselectie.

Releul 11CI1D are rolul de a nu permite comanda de mers
daci contactorul 11c4 a rimas sudat.

Releul 11CIC are un circuit de automentinere care se
deschide numai cdnd CM se afld pe pozifiile 16-19, avénd rolul



de a nu permite intoarcerea CM in sarcind cénd tdierea tracfiunii
se face in aceast#i zond (este ca o protectie).

Releul 11dtl este un relu temporizat la deschidere care
intrerupe alimentarea supapei 1181 sau alimenteazii pe 1151.

Comanda FE

Céand toate conditiile de FE sunt indeplinite anclangeazi
releul 11U1/d7. Se inchide i circuitul releului 11d7 §i prin
contactele sale se alimenteazi ¢-1017 in lungul trenului. Din c-
1017 se alimenteazi: bobina C-11¢34, bobina releuiui 11d8a-b.
Se inchid contactele auxiliare 1-2 §i 5-6 ale C-1ic34 si
alimenteazi bobina releului 11d8c §i apoi c-1011c. Din acesta se
alimenteazi bobina C-licl3 si bobina C- 1lcl2 printr-un
contact auxiliar normal inchis al lui 11c4. Prin contactul auxiliar
n-p al lui 11c12 se inchide circuitul si la bobina contactorilor de
schemd 11c6 si 11c8, realizindu-se in acest fel schema de
excitatie.

Schema de forfd. Sacvam-ul comandi trecerea CF din pozma
zero pe treapta 1 si in acest fel se inseriazd rezistenicle de
demaraj-franare cu MT devenite generatoare.

Reglajul curentului de excitatie se face incepand cu pozitia F2
a manetei de MF. Pe pozitia F1 se inchide circuitul de excitatic
prin C-11c12 si se inchid si tofi contactorii de schemd 11c¢6 si
11c8 si 1icl3. Pe F2 anclangeazi releul 11U1/d8 din
Sacvam. Prin contactele sale alimenteaza c-1318 din carc se
alimenteazd bobina contactorului 11c18 si scoate o parte din
rezitenja de reglare a excitafiei: 1r6. Pe F3 anclangeaza releul
11U1/d9, alimenteazd c-1019 s§i apoi bobina contactorului
11c16, care mai scurtcircuiteaza o parte din rezistenta 1r6. Pe F4
anclangeazi releul 11U1/d10 si alimenteazi c-1020 din care se
alimenteazi bobina contactorului 11c14 si scoate toata rezistenta
1r6.

Reglajul reostatic al curentului de franare se face prin variatia
ohmicd a rezistentelor de demaraj-franare prin CF de pe treapta
2-8 prin combinarea sectiunilor din care este compusi BRDF.
Reglajul se face sub control de curent, astfel cd pe F4 sa nu se

depigeasca 420A.
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Actionarea CF. Inainte, Pe F1 inclemeazi releul 11U1/d11,
- respectiv 11d11 (TCC) care comandi migcarea CF de pe pozifia
~zero pe 1. Pe F2, CF riiméne tot pe pozifia 1. Pe F3, CF se migc3
spre pozitia 8 si prin migcarea lui se produce suntarea
- rezistenfelor de fréna, rotoarele MT fiind puse aproape in scurt.
Pe F4, CF dacii nu a ajuns ferm pe pozifia 8 se va migca pand pe
aceasté pozitie.

Circuitul inainte al CF este’ ¢-3300, siguranta 11€9, rezisten{a
11r7, limitatorul 1U8-21¢c, contacte 11dl1l, - servomotor,
rezistenja 11r5, contactele releului 11di3 si minusul 098.
Circuitul inapoi al CF este: ¢-3300, siguranta 11€9, rezistenta
11r7, limitatorul 1U8-22¢, contactele releuiui 11d13, rezistenja
11r5, servomotor, contactele releului 11d11 §i minusul 098.

Ordinea de deconectare la desfacearea contactorilor. La
desfacerea schemei declangeazid 11d7, apoi C-i1¢34 si apoi
11d8a- b. Prin deciansarea C-11c34 se introduce in circuitul de
excitafie rezistenfa 1r4 (pentru limitarea curentului de excitatie),
prin deschiderea contactelor auxiliare se taie alimentarea releului
11d8¢, care ia randul sdu intrerupe alimentarea C-11cl2 (de
excitagic) 51 C-11c13 (de schemd). Prin deconectarea C-11c12 se
intrerupe si alimentarea contactorilor de schema 11¢6 i 11¢8.

Defrinare. Pentru sldbirea franarii electrice se duce maneta de
MF de pe o pozitie superioars spre una inferioard, CF raménand
pe acecasi pozitie, ci doar se deschid coniactorii de reglaj ai
excitatiei (11c14, 11c16, 11c18) care reintroduc in circuitul de
excitatie rezistenta 116, scéizand forta de frinare.

La comanda inapoi inclemeazi releul 11U1/d12 din Sacvam
si inchide circuitul la bobina releului 11d13 care comandd CF
spre pozitia zero.

Comanda pentru FEP

FEP intrd in actiune in domeniul de vitezi de la 10-Okm/ord
sau ori de céte ori FE este defecti, indiferent de vitezii. Semnalul
de vitezd este dat de releul de la vitezograf si are ca efect
anclansarea reieului 13d4 si 13d5. Astfel maneta de MF prin
microcontactele sale di alimentare la urmitorii conductori in
fungul trenului.



Pe F2 se alimenteazi cu 24V, ¢-1151, iar prin contactele 7-9
ale releului 11d7 (FEI) sau releului 13d5 (semnal vitezi
10km/or3) pe vagon A, da alimentare releului 11d15. Pe vagonul
B contactele 7- 9 ale releului 11d8a-b (FEI) sau releului 13d4

‘(semnal vitezd 10km/ors) dd alimentare releului 11d16. Acesta
inclemeaza releul 11d15 (A) sau 11d16 (B) si prin contactele
sale inchide circuitui la VM7 (A si B) pe circuitul: ¢-3100, sig.
automati 11ell sau (11e10), c-1024 si apoi VM7 (A-B) care se
deschide, facind sa treacd aer in releul DU si de aici in CF prin
releul RR. ' :

Pe F3, c-1152, contactele 11-13 ale lui 11d7 (A) sau 11d8a-b
(B) sau prin contactele 6-7 ale releului 13d5 (A) sau 13d4 (B) se
d3 alimentare releului 11d17 (A) sau 11d18 (B), care incleménd,
prin contactele lor se inchide circuitul la VM6 (A-B), urménd ca
prin el sd se alimenteze cu aer releul DU, respectiv CF. Totodata-
se inchide si circuitul lui VMS5 (nd) care se inchide.

Pe F4, c-1153, contactele 15-17 ale releului 11d7 (A) sau
11d8a-b (B) sau contactele 9-11 ale releului 13d5 (A) sau 13d4
(B) se comandd anclangarea releului 11d19 (A) si 11d20 (B) si
prin contactele lor inchide circuitul lui VM7 (A-B) si circuitul
lui VM5 (A-B). VM7 se deschide, VM3 se inchide, urménd ca
aerul de 3,8 bari s treacd prin VM7 in releul DU si de aici in
CE:

Comanda pentru FR

De la BOM se da semnal la Sacvam si inclemeaza releul
11U1/d14 care permite alimentarea releului 11d25 prin ¢-3100,
siguranta automatd 11e23. Acest releu 11d25 isi inchide cele 3
contacte inseriate §i alimenteaza c-1055 in lungul trenului si prin
11c5a (A), respectiv 11d6a (B) se alimenteazi bobinele lui VM4
(A-B). Acesta se deschide si lasa sd treaca aerul comprimat spre
cilindrii franei cu resort, compriménd arcurile si FR se scoate
din actiune.

Comanda pentru FU

FU este o frana de siguran{d si intrd in actiune pe principiul
lipsei de tensiune de comandi, astfel ca intreruperea unui
conductor electric s nu producd imposibilitatea actionirii FU.
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Odati cu FU intrd automat si FR in actiune. Pentru a se realiza
accastd comanda, trebuie sa fie alimentati permanent contactorii
clectromagnetici (TCC) ai FU, 11c5a si 11c6a, iar acestia prin
niste contacte ale lor alimenteaza bobinele VM3.

Astfel 11c5a se alimenteazd pe circuitul: c-3100, siguranta
tlel5. ¢-1038, microcontactul 2U5-3 de la maneta de MF,
contactul 6-7 de la releul temporizat 11dt5 (de supravitezd),
contactul 1-3 de la releul 11d23 si apoi bobina contactorului
11cSa si la minus (A). Iar 11c6a se alimenteaza pe circuitul: c-
3100, siguranta automata 11el4, c-1098, microcontactul 2U6-3
de pc maneta de MF, contactul 1-3 al releului 11d4, bobina
contactorului 11d6a si la minus (B).

Comanda FU in caz de BOM neapéasat. Cand viteza este mai
mare de Skm/ord un timp mai mare de 3 secunde, declemeaza
releul 11U1/d4 din Sacvam si prin contactul siu 6-8 alimenteaza
releul 11d7 (FEI). Prin inclemarea acestuia alimenteaza releul
11¢5 (contactele 10-12) si acesta alimenteazd c-1040 in lungul
trenului pentru FU. Acest conductor este alimentat din ¢-3100 si
siguranta 1lel5. Se comandd declangarea releului 11dt3 si
acesta comanda FU.

in cazul supravitezei. Cand se depaseste viteza de 80km/or,
inclemeaza releul 11U/d6 si inchide circuitul releului 11dt5, care
dacd timp de 3 secunde nu scade viteza sub 7S5km/ord
inclemeaza si inchide circuitul releului 11c¢5, care alimenteaza c-
1040 in lungul trenului declansénd FU.

Din c-1040 se alimenteazd contactorul Mc7 (A) care
inclemeaza. iar contactul sdu normal inchis se deschide
intrerupand astfel alimentarea lui VM3 care face sd se goleasca
CG de aer. Tot din c-1040 se alimenteaza si releu. 11d27 care in
cazul FU inclemeaza si inchide circuitul pentru buzzer.

Inversoarele de sens

Inversoarele de sens au rolul de a schimba sensul curentului
in MT, respectiv schimbarea sensului rem. Inversorul de sens
este un aparat format dintr-un cadru metalic §i previzut cu 2
electrovalve electropneum. de comanda: S1 si S2. Comanda
inversorului de sens se face prin maneta de preselectie din postul
de conducere si poate avea doud pozitii: inainte §i inapoi.
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Inversorul de sens se afld pe fiecare vagon in parte §i este
previzut in fiecare post §i cu o siguran{d automati. Ori de céte
ori un inversor la o rama este defect, coniinuarea mersului se
poate face prin comutarea comutatorului de avarie al ramei
respective pe pozitia 2 (avarie) pana la cap de linie unde REM se
retrage.

intrerupitorul Automat

Protectia la scurtcircuit a circuitelor principale de fortd pentru
tractiune-frAnare este realizatd prin IA in cazul alimentirii cu
tensiune prin captatori §i prin 24c5 comandat de un releu
maximal de curent 1a7 cand alimentarea cu tensiune se face pe
pantograf.

Conditii de anclansare 1A: postul de conducere in functie; sa
nu fie FU; maneta de preselectie sa fie pe o pozitie diferita de
zero; inversoare aliniate.

Cand deconecteazd 1A: cénd se depiseste curentul pe MT;
cand lipseste tensiuni de comandd; cidnd apare FU la viteza
diferitd de zero; cind este comandat de mecanic.

Comanda pentru usi

Cand rem este in stationare circuitul de pregatire a comenzii
este urmatorul: releul 11U1/dS inclemeaza si inchide circuitul
releului 41d1 sau d2. Daca releul 11U1/d5 nu inclemeazi sc va
manipula 41b7 sau b8 pe pozitia ,,avarie usi“. Dupa inclemarca
releului 41d1 sau d2 circuitul de comanda pentru deschiderca
usilor este pregitit (prin contactele 1-3 ale acestor relec si
contactele 9-11 ale releului de cheie 31d1 sau 31d2 pani la
intrerupétorul de preselectie. Dupa darea comenzii de ,.deschis®
acesta se automentine, iar circuitul de pregatire nu mai are
influenta. Alimentarea acestui circuit se face tot prin siguranta
automata 41el sau €2 (24V). La comanda ,,deschis* actioneazi
contactorii 41cl (usi stg. A) si 41¢c2 (usi dr. B) sau 41¢3 (usi dr.
A) si 41c4 (usi stg. B). Prin contactele normal dechise 2-4 si 6-8
ale acestor contactori se asigurd circuitul la bobinele
distribuitoarelor prin contactele limitatorilor de cursia pentru
wusd deschisa“ legate intre ele in paralel. Inchiderea usilor se
realizeaza prin contactele normal inchise ale contactorilor 41¢c1
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pand la 41c4. Atét inchiderea cét 5i deschiderea se realizeaza tot
prin siguranta automatd 4lel sau e2. Deci, pentru darea
comenzii de ,.inchis“ este suficienti intreruperea circuitului de
comanddi prin manipularea intrerupitorului de preselectie pe
zero, inireruperea curentului de comandd pentru scurt timp sau
prin decuplarea pentru scurt timp a siguraniei automate 41el sau
e2. La inchiderea ugsilor la fel ca si la deschidere, in circuitul
disiribuitoarelor existd 2 contacte montate in paralel (3-5) ale
limitatorilor de cursd de pe capul cilindrilor de usi.

Semnalizare usi. Circuitul semnalizare generald. Cand usile
sunt Inchise, contactele 2-4 nd. din limitatorii de curs3 se inchid,
cle fiind legate in serie de la fiecare foaie de usd in parte, pe
partea respectivd a vagonului. Astfel: releul 41d3 pentru dreapta
A, 41d5 pentru stinga A; releul 41d4 pentru stdnga B si 41d6
pentru dreapta B. Alimentarea acestui circuit se face prin sig.
41c3 sau e4 cu 110V. Releele 41d3 la 41d6 cénd sunt inclemate
asigurd circuitul releelor generale se semnalizare 41d7 si d8.
Circuitul se realizeazi prin sig. 4le3 sau e4 (110v), iar
contactele de cheie 31d1k, 31d2j (B), contactele 1-3 si 6-7 ale
releelor 41d2 si 41d5 (inseriate intre el) si in serie cu releele de
bucld 11d29 si 11d29a, sau 11d2 i 11d2a, si bobina releelor
generale de semnalizare 41d7 si 41d8. Releele 41d7 si 41d8
asigurd prin contactele ni. circuitul limpii de culoare verde.
Lampile de pe pupitru se alimenteaza cu 24V prin sig. 21e3/e4.

Instalatia de vitezometru Deuta

Istalatia Deuta este formatd din 3 subansamble distincte:

1) aparatul indicator al vitezei montat in pupitrul de comanda al
ramei;

2) traductorul de turatie montat in capul osiei;

3) blocul central de memorare montat in postul de conducere A,
panoul SAL sub Sacvam cu acces din postul de conducere, pe
fata caruia se afla calculatorul.

Introducerea codului numeric personal

a) Se apasi tasta F1 si displayul A trebuie sé arate E.99, ceea ce
inscamnd cd vitezometrul este .in stare de functionare cu
memoria de date.

b) Se apasa tasta F4 (deschidere program).
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c) Se apasi tasta 1 (display B apare cifra 1, intrare program).

d) Se apasi tasta E (enter).

¢) Se iniroduce codul numeric personal.

f) Se apasi tasta E (enter).

Iniroducerea numdr fren

a) Se apas3 tasta F1 (dispay A indica E.99).

b) Se apsi tasta F4 (deschidere program).

c) Se apasi tasta 2 (display B apare cifra 2 intrare program)

d) Se apasi tasta E (enter).

¢) Se introduce numérul trenului.

f) Se apasi tasta E (enter).

in cazul aparitiei eroare E.44, dupi ce s-a apisat tasta F1, se
continud introducerea datelor, vitezometrul este in stare de
functionare, dar fard memorare de date.

Reguli in exploatare

Toate tastdrile se fac in stationare. Daca trenul este preiluat in
tranzit, tastdrile se fac la cap de sectie. Daca trenul este preluat
din remizi sau depou tastirile se fac la preluarea rem in primire.
Dac3 la introducerea codurilor numerice se constati craore E.44
la una din rame in depou, mec. va aviza revizorul rem pentru a
trimite meserias pentru accesarea calculatorului. Dacd la
introducerea codurilor numerice in tranzit indica eroare E.44 la
una din rem, mec. ca aviza Op. Rc. si mai poate circula
maximum 2 ore, dupd care trenul se retrage din circulajic sau va
solicita rem la schimb. Daci la introducerea codurilor numerice
indica eroare E.44 la ambele rem trenul se retrage din circulatie,
dupai ce in a fost anuntat Op.Rc.

Verificarea orei si datei afisate de vitezometru

— ora §i data poate fi modificatd numai de pers. de reparafii
autorizat;

— mec. va verifica ora si data proceddnd astfel: prin apdsarea
tastei F4 si a tastei 7, pe display A va apare parametrul data
(ziua, luna anul), iar pe display B numar parametru.

— prin apéasarea tastei F4 si a tastei 8 pe display A va fi afisat
parametrul ord exactd (ora, minute, secunde), iar pe display B
numarul parametrului din totalul parametrilor setabili oferifi de
firma.
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Modul de folosire al instalagiei Metrovex 020

1. Modul de lucru automat:

— se pornegte instalatia actiondnd comutatorul ,refea” pe pozitia
pornit; ’
— comutatorul ,,mod” se trece pe ,,automat®;

— comutatorul ,traseu” se trece pe pozitia doriti. Afisorul va
afisa stafia si peronul de capit. .

Dupa urcarea cilitorilor in tem se apasd butonul ,avertizare
ugi®, iar la plecare din stafie in mod automat se va emite anunful
statiei urmétoare si peronul !a care urmeazi s opreascd trenul.
Daca din motive tehnice este necesar s se treaci peste anuntul
unei statii, se apasd butonul ,,selectie” ¢ singurd datd si afisajul
va indica stafia dorita.

2. Modul de lucru manual.

— se porneste instalatia din comutatorul ,,refea®;

— se trece comutatorul ,,mod* pe normal;

— comutatorul ,.traseu” se trece pe pozifia doriti.

Dupa urcarea célatorilor se apasd butonul ,,avertizare usi®, apoi
s¢ apasd si butonul ,,anun{“ si se va emite anuntul statiei care
urmeaza.

3. Modul de lucru ceas.

— se foloseste numai la inifializarea ceasului. Se porneste
Metrovox de la comutatorul ,retea“, comutatorul ,mod“ pe
pozifia ceas. La apisarea butonului ,,selectie” se programeazi
ora, iar la apdsarea butonului ,,anun{“ se programeazd minutele.
Apoi se trece comutatorul ,,mod“ pe pozifia ,manual* sau
~automat®, ceasul pornind s functioneze la ora programati.





