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A, TRAMVAIUL, MIJLOC DE TRANSPORT IN COMUN

Aparitia si dezvoltarea mijloacelor de transport in comun este strins legatd de istoria dezvoltarii eco-
spmice si sociale a asezarilor urbane. ;

Extinderea centrelor urbane pe suprafete de teren din ce in ce mai mari, concomitent cu cresterea
auinarului de locuitori, a determinat in a doua jumitate a secolului al XIX-lea necesitatea dezvoltari
si diversificarii mijloacelor de transport.A aparut tramvaiul, un vehicul care rula pe sine metalice si carg
ia imceput era tras de cai. Acest nou mijloc de transport oferea calatorilor un confort mai mare fata
de birje si tramcare, datorat rulajului uniform pe sinele metalice.

in Bucuresti prima intreprindere de tramvaie cu cai, a luat fiinta in anul 1871.

Tramvaiele cu cai transportau ,célatorii capitalei de la Gara de Nord, pe Calea Grivitei pind la
Piata Stintul Gheorghe si de aici, pe Calea Mosilor pina la Obor. g
Pinnele vagoane de tramvai cu cai din tara noastra erau destul de mici — 12 pasageri nefumatori in
interiorul cupeului si cite 6 pasageri fumatori pe fiecare din platiormele din fata si din spate (Fig.l

Fig. 1

Fig. 2

Jesm—



In acest timp, in alte orase ale lumii, au aparut primele incercdri de realizare a tractiunii prin folosirea
motoarelor electrice de curent continuu cu posibilitati de adaptare la tramvaie.

Alimentarea tramvaielor.cu energie electricd punea probleme in ceea ce priveste caplarea acestuia
din reteaua publica.

La inceput captarea curentului a fost aeriana. Din cauza dificultatilor de constructie intimpina-
t=, s-a trecut la captarea subterana, folosindu-se o a {reia gina, aflatd sub tensiune, montata intr-un canal
iflat intre sinele de rulare.

Aceasta solutie prezenta insa pericolul de electrocutare pentru oamenii si animalele care intrau in
zona sinei de contact, fapt pentru care, in anul 1887 s-a revenit la alimentarea de la o refea aeria-
na. Captarea energiei se fdcea cu ajutorul unei stangi care avea la capat o rotitd ce se deplasa pe firul
de contact si care purta denumirea de ,troley*®. :

,Societatea de tramvaie* din Bucuresti a trecut la montarea primelor linii de tramvaie electrice in
anul 1893.

La 9 decembrie 1894 s-a dat in exploatare prima linie de tramvaie electrice din capitala. Ea era
dotata cu 8 vagoane motor si 8 remorci. (I'ig.3)

Fig. 3

Cuvintul ,tramvai“ a aparut din denumirea englezd ,Outram way".

L,Outram*® este numele inginerului care a inventat sinele ingropate in pavajul strazilor.
,Way“ in limba engleza inseamna ,drum®, ,cale®.

Prin prescurtare a aparut cuvintul ,Tramway*. -




In perioada imediat urmatoare reteaua de tramvaie (Fig.3 si 4) s-a dezvoltat si a aparut o adevaratd

concurentd intre societatea de tramvaie cu cai'si cea de tramvaie electrice pentru acapararea noilor linii
ce urmau sa fie construite.

In 1896 cele doua societati au fuzionat sub egida unei companii belgiene.

La 14 aprilie 1909 ,Legea pentru infiintarea unei societati comunale pentru constructiunea si ex-
ploatarea tfamvaielor din orasul Bucuresti“ a pus bazele unei noi concesiuni numitd ,,Societatea tramvaielor
Bucuresti® — STB, a carei sarcina era electrificarea liniilor care foloseau tractiunea animala.

Cu toate acestea, pind spre sfirsitul anului 1929, an care a marcat abandonarea transportului cu
fractiune animala, tramvaiul cu cai a mai fost vazut pe strazile capitalei.

in anul 1935, STB a obtinut exclusivitatea transportului calatorilor cu tramvaie si troleibuze pe tot
cuprinsul orasului Bucuresti, in imprejurimile sale i m comunele suburbane. |

An de an, cererea de transport a crescut ca urmare a sporirii populatiei capitalei si extinderii teritoriului
orasului. Extinderea serviciului de transport pina la linia de centura a orasului nu ‘s-a realizat insi, decit
dupd al doilea razboi mondial ¥ '

In etapa actuala de dezvoltare a asezarilor urbane, tramvaiul este un mijloc de transport in comun
de suprafata, utilizat in teritoriul urban si pentru legdturile cu zonele suburbane apropiate. Principala
sa calitate este capacitatea mare oferita pentru transportul persoanelor sau al marfurilor.

Dezvoltarea economicd si sociala a impus si o dezvoltare corespunzidtoare a mijloacelor de transport
cu o capacitate si vitezd de deplasare mai mare, precum si imbundtatirea solutiilor tehnice. Ca urmare
Intreprinderea de Transport Bucuresti a pus treptat in circulatie noi tipuri de tramvaie capabile sd preia
fluxurile de caldtori cre se deplasau intre cartierele de locuinte, piatformele industriale, obiectivele social
culturale si zonele de agrement.

Vagonului motor V09 cu remorca sa V08, construite in anul 1927 |i s-au adaugat alte tipuri constructive
mereu imbunatadtite tehnic si estetic. :

In 1954 s-a construit vagonul motor V054 (prescurtarea denumirii ,vagon — 1954). (Fig. 5)

Fig. 5

Incepind cu anul 1952 s-a construit un nou tip de vagon motor cu capacitate de transport si viteza mai
mari.
Acest vagon a fost denumit EP, fiind construit de Uzinele Elecroputere din Craiova.
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Urmadtorul vagon motor tip V056 construit in 1956 avea caroseria metalica, o vitezd sporitd de deplasa
si o cabina care oferea conducatorului conditii imbunétitite de conducere. El a fost modernizat
1958, rezultind tipul V058. (Fig 7) :

Fig. 7

Pentru satisfacerea necesitdtilor de transport ale capitalei, Intreprinderea de Transport Bucures
a trecut, incepind cu anul 1972, la construirea unor noi tipuri de tramvaie de mare capacitate denumit
V3A — Vagon cu trei tronsoane articulate (Fig. 8). De asemenea, in anul 1975 vagoanele EP au fost modernizate pri
montarea instalatiei electrice si boghiurilor utilizate de tramvaie V3A, fiind denumite EP[V3A.*

Fig. & Primul tramvai V3A construit la ITB

Ulterior s-a construit o varianta a vagonului V3A denumita V2A (vagon cu doud tronsoaiy
articulate), iar in 1983 a fost construit vagonul V2A — 2§, cu doud posturi de conducere, destinat circulatie
pe liniile speciale fdra capdat cu bucld de intoarcere..Acest tip de vagon are usi pe ambele parti.

Tramvaiul V2A — 28§ este format din doud tronsoane A cu usi pe ambele parti laterale si doud postur
de comandd, pentru fiecare capdt al vagonului. Posturile de comanda, fiind independente in ceea ce privest:
alimentarea cu energie electrica, fiecare din cele doua tronsoane are montat pe acoperis cite un panto
graf. Un sistem de interblocaje electrice face imposibild functionarea simultand a posturilor de coman
da. Comanda de la unul din posturi este posibild, numai dacd tot aparatajul celuilalt post este deconec
tat. De la fiecare post de conducere se actioneaza usile de pe partea dreaptd a sensului de mers.

* Vagonul EP V3A este rezultatul modificarilor constructive si functionale aduse tramvaiului EP, in cadrul Uzinei de Reparati
wAtelierele Centrale“ a Intreprinderii de Transport Bucuresti (URAC — ITB), pentru a-i ridica performantele tehnice. El este format
dintr-un vagon motor de care este cuplatd mecanic $i electric o remorcd, modificatd si ea. Caroseria vagonului motor este sustinut’
de doud boghiuri motoare dotate cu cite un motor electric. Caroseria remorcii este susfinutd de doua boghiuri puridioare. Pe vagonut
motor sint montate pantograful, bateriile de rezistente pentru demaraj si irind si aparatajul de comandd a cérei pozitionare est
aproximativ ider?ticé cu cea de la V3A.
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Pe linga tramvaiele de constructie romaneascd in transportul din capitala sint uilizate si tramvaiele
_TATRA-T4R“ de constructie cehoslovaca, importate in 1974 si intrate in dotare in 1975 (fig. 9).

Fig. 9 Vagon tip T4R

Vagonul T4R este un vagon de capacitate medie, silentios, usor de condus datoritd caracteristicilor ergonomice
ale postului de conducere. Acest tip de tramvai di posibilitatea formarii de trenuri urbane prin cuplarea
mecanica si electrica a mai multor vagoane. Pentru conducerea acestui tip de tramvai sint necesare o
pregatire si o experientd mai indelungata. '

th anul 1986 a fost construita o varianta a vagonului V3A cu usi pe ambele parti. Din punct de vedere
functional, aceastd varianta este identica cu tipul de vagon V2A-2S, de care se deosebeste numai prin
aceea ca intre cele doud tronsoane A este montat un tronson C, vagonul avind deci doud articulatii.

INTREBARI DE CONTROL:

Cind a fost data in folosinta prima linie de tramvaie electrice din capitala?

Care sint tipurile de tramvaie care au precedat vagonului V3A?

Cind a fost construit tramvaiul V3A?

in ce an a fost construit tramvaiul EP V3A?

in ce an au intrat in dotarea intreprinderii de transport Bucuresti tramvaiele TATRA T4R?
Care sint tipurile de tramvaie din familia V3A?
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- PRINCIPIUL DE FUNCTIONARE A TRAMVAIULUI
AVANTAJELE S1 DEZAVANTAJELE UTILIZARII LUI

“zmnziul este un vahicul care se deplaseaza pe doud sine metalice, fiind antrenat de motoare electrice
n u curent continuu dintr-o retea aeriana de contact prin intermediul unei prize de curent numits
i“ (Fig. 10).

iul are urmatoarele avantaje principale comparativ cu alte mijloace de transport:

ra o mare capacitate de transport putind prelua un flux mare de cildtori;

— costul transportului cu tramvaiul este mai redus in raport cu celelalte mijloace de transport.

- “izarea tramvaiului in transportul urban de calatori prezintd doud dezavantaje:
ecesita investitii mari pentru calea de rulare si reteaua de contact;

asarea sa este dependenta de calea fixd de rulare si reteaua aeriani de contact, de unde, de-
:mizjul blocdrii circulatiei, in caz de defectiune.
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=2 10. PRINCIPIUL DE I'l N\CTIONARE A TRAMVAIULUI

INTREBARI DE CONTROL:
I. Care este principiul de functionare a tramvaiului?

2. Ce avantaje prezintd utilizarea tramvaiului in transportul urban de cilatori?
3. Care sint dezavantajele utilizarii tramvaiului in transportul urban de calatori?
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C.CALEA DE RULARE

Calea de rulare a tramvaielor este constituitd din reteaua de sine montate pe un terasament special

amenajat.
Sinele pot fi montate aparent sau ingropat. 3
Montajul aparent se face pe traverse de lemn sau beton armat (linie tip CF) (Fig.11). Sina folosita

pentru montajul aparent este de tip CF fara canal (Fig.12).
Zona respectivé‘nu este practicabila pentru circulatia altor vehicule.

Suprafata pe care ruleaza g
rotile tramyaiului

Talpa de fixare
a sinei

Fig 11 Fig.12
Cale de rulare in montaj aparent pe traverse de beton Sina tip CF (folositd la montajul ape ent, pe traverse, in aliniament).

Montajul ingropat se poate face fie pe traverse (de lemn sau beton), fie pe dale masive prefabricate

din beton armat prevézute cu canal pentru montarea sinei.
Acest tip de montaj da posibilitatea utilizdrii zonei de rulare si pentru circulatia celorlalte vehicule,

partea superioard a sinei fiind la acelasi nivel cu suprafata partii carosabile.
La montajele ingropale pe traverse, se utilizeazd sina cu canal.

Sina cu canal este de doua feluri:
— utilizata in aliniament, caz in care peretele mai ingust al canalului (denumit tet) are aceiasi

inaltime cu peretele gros (Fig.13).
— wtilizata in curbe, caz in care tetul este mai inalt decit peretele gros (Fig.14)
Peretele gros al sinei este partea pe care ruleaza rotile tramvaiului. Tetul are rolul de a ghida ro-

tile.

Tet :
' Ciuperca

Talpa de fixare

~

Fig.13 Sina ulilizata la montajul ingropat pe traverse, in aliniament
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) Fig. 14 Suwia utilizata la montajul ingropat pe traverse, in curbe
_ Inima
alpa de )

“xare

Montajele ingropate pe dale masive prefabricate din beton armat folosesc sina fard canal (,tip Otelul

Rosu™) (Fig.19).

Fig. 15
Calea ‘de rulare in montaj ingropat pe dale de beton.

Acest tip de sind se monteaza in canalul dalei de beton, pe o garnitura din tauciuc asezata pe suprafata
canalului. Intre peretii laterali ai eanalului si sina se monteaza prin presare cite o garnitura din cauciuc
masiv, de o parte si de alta a sinei (Fig.16). i~

: Srneo

oala” pre obrveota”
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Fig.16. Montajul sinei in canalul dalei prefabricate din beton armat.
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Montajul pe dale de beton se utilizeaza la calea in aliniament.
in curbe este utilizat montajul ingropat pe traverse din lemn sau beton cu sind cu canal.

Terasamentul este format din straturi de pamint, nisip si pietris bine nivelate si tasate dupé o tehnologie
speciala.

Executarea necorespunzatoare a terasamentului conduce la sldbirea acestuia sila aparitia denivelarilor.
Deniveldrile produc suspendarea sinelor si oscilatia lor elastici sub sarcina tramvaiului. Ele pot produ-
ce, de asemenea, deplasarea sinelor in plan vertical sau orizontal.

Macazul este un mecanism care permite tramvaiului sa-si continuie drumul pe directia impusa de
itinerar, in cazul cind calea de rulare se continud in doud directii diferite.

Dupi functia pe care o indeplinesc, macazele se impart in doud categorii:

e macaze cu functie dubld, care permit atit intrarea intr-o linie curenta, cit si iesirea dintr-o linie
curenta;

e macaze cu functie unica, utilizate numai pentru iesirea dintr-o linie curenta.

Macazele cu functie dubla se impart in:

@ macaz spre dreapta;

® macaz spre stinga.

Dupa modul de constructie macazele pot fi:

@ simple; )

e duble (tip CFR).

Macazele simple (Fig. 17 si 18) sint cel mai frecvent utilizate in reteaua de sine pentru tramva-
ie. Ele despart cele doud linii prin actionarea unui segment de sina, tip pand, care are virful indreptat
in sens invers sensului de mers al tramvaiului. Aceasta sind tip pana este denumita ,limba de
macaz“. Ea est> mobila, fiind montata pe niste sdnii metalice si este actionatd printr-un sistem de pir-

ghii.

Fig. 17. Macaz simplu spre stinga

Fig. 18. Macaz simplu spre dreapta
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Macazele duble (tip CFR) sint mai putin utilizate. Ele au doud sine tip pani (limbi de macaz),
una pentru sina din dreapta si cealaltd pentru sina din stinga.

Ambele limbi de macaz sint actionate simultan si ghideazd atit rotile' din dreapta, cit si cele din
siinga tramvaiului. De aceea prezintd o sigurantd mai mare.

Functie de modul de actionare, macazele pot fi:

@ cu actionarea manuali;

@ cu actionarea electrica.

Actionarea manuala a macazului poate fi executatd.de cdtre conducitorul de tramvai sau, in cazul
celor foarte solicitate, de cdtre un macagiu cu post fix.

Macazul se actioneaza cu ranga (o tija metalicd cu miner si virf tesit sub formi de pani).

Virful rdngii se introduce si se fixeazd intr-un orificiu oval al dispozitivului macazului, iar ranga
se rabateazd cédtre directia inversd directiei dorite de mers.

Macazele prevdzute cu post fix de macagiu au comandid de la distantd (din cabina
macagiului) prin intermediul unor pirghii.

" In cazul in care macagiul nu este in post, conducitorul, observind placa avertizoare cu inscriptia
~Atentie, fard macagiu!®, va actiona el insusi macazul cu ajutorul ringii.

“Actionarea electrica se face cu ajutorul unui electromagnet de putere montat sub partea carosabil,
intr-un compartiment special.

Comanda de actionare a electromagnetului este datd de tramvaiul care urmeazi si-si modifice directia
de mers, prin trecerea cu vitezd redusi si actionarea controlerului pe contactele 1, 2 sau 3 de mers, inainte
cu citiva metri de a trece cu pantograful pe sub patina de actionare a macazului, montata in reteaua
aeriana, paralel cu firul de contact. !

Macazele cu funcfie unicd sint destinate numai iesirii dintr-o linie curentid avind limba macazului

elasticd, fixatad la bazid si suspendatd liber la virf. Aceste macaze nu mai sint prevdzute cu mecanism
de actionare. ' '

INTREBARI DE CONTROL:

I. Care sint tipurile de sine utilizate la montajul aparent al ciii de rulare?
2. Care sint tipurile de sine utilizate la montajul ingropat al ciii de rulare?
3. Ce tip de sine sint utilizate in curbe?

4. Cite feluri de macaze cunoasteti?




D. SISTEMUL DE ALIMENTARE CU ENERGIE ELECTRICA

Sistemul de alimentare a tramvaielor cu energie electricd este format din:

@ reteaua aeriand de contact;
® substatiile electrice de tractiune;

@ reteaua de cabluri de alimentare.
Reteaua aeriana de contact este conectata la substatiile electrice de tractiune prin intermediul retele

de cabluri de alimentare.

Reteaua aeriand de contact

Totalitatea liniilor aeriene de alimentare a tramvaielor cu energie electrica, formeaza refeaua aeriani

de contact. Ea se compune din:
e flirul de contact propriu-zis;
e sistemul de suspensie al flrului;

@ piesele speciale de retea; - '
Firul de contact propriu-zis este un conductor special, avind sectiunea astiel conceputa, incit sa

dea posibilitatea suspendéirii fard a fi afectatd suprafata propriu-zisd de contact.

Clema pentru
fixarea firului
aerian

Surub de stringere’

a clemei Fig. 19. Suspendarea firului de contact in reteaua aeriani
cu ajutorul clemelor.

Firul aerign de
contact

Sistemul de suspensie este format din coarde confectionate din sirmd de otel cu diametrul de

6 mm, denumite si ,ancore”. Suspendarea firului de contact se face cu ajutorul unor piese speciale, con-

fectionate din otel, denumite ,,cleme“ (Fig.19 si 20).
Izolarea electrica a sistemului de suspensie fata de firul aerian de contact se face cu ajutorul unor

izolatori de portelan. Pe fiecare coarda se afld cel putin doi izolatori.

Fig.20 Suspensia cu-cleme a firului aerian de contact.
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Piesele sreciale ale retelei aeriene de contact sint:

e patinz de lansare;

e picsa de separatie;

e separatorul de sectiune;

e patina de comandi pentru macaz.

Patina de lansare (Fig.21) este montati la intersectiile liniilor de tramvai cu liniile de trolei-
- Aceasta piesd este necesard datoritd faptului cd modul de culegere a curentului este diferit la troleibuz
12 de tramvai.

Reteaua aeriana de contact a troleibuzului, spre deosebire de cea a tramvaiului, este dubla, avind
' conductorul de nul suspendat. De aceea, pentru troleibuz s-a impus utilizarea unor cleme de sustinere
= firului diferite constructiv de cele utilizate la tramvai.

Patina de lansare a piesei de contact a pantografului pe sub reteapna de contact a troleibuzului izoleazi
=ectric reteaua de contact pentru tramvaie de cea pentru troleibuze si protejeazd reteaua de contact a
roleibuzului de scurtcircuitare la trecerea piesei de contact a pantografului pe sub incrucisarea celor dous
“ztele. Patina de lansare este confectionatd dintr-un material izolator, rezistent la uzurs si socuri (de
reguld din textolit). o

.

Fig.2] Patine de lansare montate la intersectia liniilor de tramvai cu liniile de troleibuz.

La trecerea tramvaiului pe'sub patina de lansare, conducitorul trebuie si intrerupi circuitul electric
de alimentare a motoarelor (controlerul pe pozitia zero).

In caz contrar, la atacarea patinei de lansare de citre piesa de contact a pantografului, circuitul
de alimentare al tramvaiului se intrerupe si se formeazi, intre firul aerian si piesa pantografului, un arc
electric care produce conturniri sau chiar carbonizeazi materialul din care este confectionati patina res-
pectiva. Astiel se uzeaza rapid atit patina, cit si firul aerian.

Totodata se produce si uzura rapidd a piesei pantografului sau ruperea acesteia.

Piesa de separatie : s

Pentru ca, in cazul aparitiei unei avarii, sa poatd fi scoasd din circuitul electric o anumita portiune
din retea, fard a se afecta circulatia tramvaielor din intreg orasul, reteaua electrica a fost impartita
(separata) in tronsoane (sectiuni). Fiecare tronson este alimentat de la o substatie printr-un cablu se-
parat. _

Piesele de separatie (Fig.22 si 23) izoleazd (separd) electric doua tronsoane din retea.

Fig.22. Piesd de separatie
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Fig.23. Piesd de separatie

La trecerea pantografului pe sub o piesa de separatie se va aplica ,mersul lansat®, cu maneta
controlerului pe pozitia ,zero“. In caz contrar, la intreruperea contactului piesei pantografului cu firul
tronsonului din care se iese, se formeazd un arc electric care uzeaza rgpid firul aerian si piesa pantografu-
lui.

Separatorul de sectiune ;

Este un aparat special, utilizat indeosebi in depouri. Cu ajutorul lui se poate izola electric, o anumita
portiune din reteaua din depou (a unei hale sau a unei singure linii din incinta) (Fig.24).

*Separatorul de sectiune este format din doui contacte care se imbina. De la fiecare contact, porneste
cite un cablu, la cite o sectiune a retelei. Cele doud contacte sint montate pe un sistem de pirghii, tip
foarfece, prin intermediul a doi izolatori de portelan. Sistemul de pirglhii este manevrat pentru anclansare
sau declansare cu ajutorul unei manete. :

Separatorul este montat pe stilp la nivelul retelei, iar maneta este montatd de-a lungul stilpu-
~lui, la o indltime care s& permita manevrarea manuala.

Fig.24. Separatorul de sectiune:

Separatorul de sectiune nu are putere de rupere, adica nu poate intrerupe circuite parcurse de curenti
mari. De aceea el nu va fi declansat in sarcind. In momentul declansarii toate vagoanele din zona ce
urmeaza a fi izolata, trebuie si aibd pantografele legate. '

In caz contrar, separatorul se distruge, contactele se topesc, izolatorii se sparg, iar particulele de
metal incins, provenite de la contacte, cad peste cel ce manevreaza separatorul de sarcind, producin-

du-i arsuri. De aceea, normele de protectia muncii impun, pentru manevrarea separatorului, folosirea echi-
pamentului individual de protectie (ménusi, cizme electroizolante, cascd) si a covorului electroizolant din
cauciuc, pe care trebuie sd stea persoana care manevreazd separatorul.

Este obligatorie asigurarea cu lacat si placuta avertizoare a separatorului de sectiune

declansat.
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In fiecare depou existd si un separator general care izoleazad intreaga retea de contact din incinta
de cea exterioara. Acesta este montat in apropierea intrarii in depou.

Patinele de comanda pentru macaze sint constituite din conductori electrici montati paralel cu firul
" aerian de contact, dar izolati de acesta. Patinele de comandi se monteazd in zonele cu macaze actionate
electric. Tn aceste zone, se monteazi trei patine: de actionare, de blocare si de deblocare.

Patina de actionare (schimbare), comandi schimbarea pozitiei limbii macazului, in vederea schimbarii
directiei de mers a tramvaiului. Ea se monteazd inainte de macaz.

Comanda de actionare a macazului este data prin intermediul pantografulu: la trecerea tramvaiului
pe sub patind. In acest punct tramvaiul trebuie sd treacd cu motoarele in sarcind si cu vitezd micé,
(controlerul pe contactele 1—3 de mers).

Patina de blocare a comenzii de actionare a macazului elimina p051b111tatea actiondrii macazului
de cdtre tramvaiul aflat in spatele celui care a atacat macazul, inainte ca acesta sa depageasca macazul
si cu ultimul boghiu.

Se monteazd dupa macaz, pe ambele directii de mers.

Patina de deblocare a comenzii anuleaza comanda patinei de blocare si readuce in stare de functionare
comanda de actionare a macazului pentru tramvaiul urmator.

Se monteazi cite una, pe fiecare directie de mers, dupa patinele de blocare.

Ih zona patinei de comanda a actlonarn macazului, firul aerian de contact este intrerupt. Portiunea
de fir paraleld cu patina de comandi a macazului este neutrd din punct de vedere electric.

In cazul cind macazul este in pozitia doritd si deci nu este necesara actionarea lui, la trecerea tram-
vaiului pe sub patina de comand& controlerul trebuie si fie pe pozitia - (zero), tramvaiul deplasin-
du-se lansat.

In cazul cind macazul nu este in pozitia doritd si deci este necesari actionarea lui, la trecerea tram-
vaiului pe sub patina de comanda, controlerul trebuie si fie pe unul din primele contacte de mers
(1—3), tramvaiul deplasindu-se cu viteza redusi.

D.2. Substatiile electrice de tractiune

Substatiile electrice de tractiune (Fig. nr.-25) preiau energia electricd din sistemul energetic national
si o transformd la parametrii necesari tractiunii electrice (750 V). Deasemenea, ele transforms curentul
electric alternativ in curent continuu (il redreseaza)

O substatie electricd de tractiune se compune din:

e clddirea substatiei,

® pupitrul de comanda;

@ echipamentele si mstalatnle electrice de transformare, redresare si distribuire a energiei electri-
ce;

e aparatura de automatizare si telecomanda;

@ instalatia de récire a instalatiilor de transformare si redresare.

Pentru a se asigura alimentarea continui a retelei electrice de contact, substatia are mai multe grupuri
redresoare in functiune si cel putin un grup redresor de rezerva.

In cadrul unei substatii, o parte din operatii se executd prin comanda locald (de la pupitrul de
comandad), iar altd parte se executd in mod automat.

Retea de inoHs Aepsiume o
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() ‘_, olimente.asc
retecuya o0er/on0
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e/)e»y/e e/ackvoo”
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Contined ) .
: Tgan /,?M?O?‘bl‘
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mONre /:w@»ﬁ .

Fin. 25, Schema simplificatd a principiului de functionare a unei substatii electrice de tractiune.
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D.3. Reteata de cabluri de alimentare

Reteaua de cabluri de alimentare este constituita din:

e reteaua de cabluri subterane si aeriene care alimenteaza substatiile electrice de tractiune cu energia
electricd din sistemul energetic national (curent alternativ de inalta tensiune); ‘

@ reteaua de cabluri care alimenteazi tronsoanele retelei aeriene de contact cu energie debitata de
substatiile de tractiune (curent continuu la tensiunea de 750 V), reprezentatd schematic in Fig. 26.

|zolatori | Izolator

Fire aeriene de
contact Ancora

i
b

Teava de protectie
a cablurilor

Stilp de sustinere

Cutie dedistributie

jm | Iml el 0

~
Sine cale rulore

Fig. 26. Alimentarea cu energie electrica a firului aerian de contact

INTREBARI DE CONTROL:

Ce cuprinde sistemul de alimentare cu energie electricd a tramvaielor?
Care sint piesele speciale ale retelei aeriene de contact? :
Care este rolul piesei de separatie?
Care este rolul separatorului de sectiune?
Care sint patinele de comandad a macazului electric?
. Ce rol au substatiile electrice de tractiune in cadrul sistemului de alimentare cu energie electrica
a tramvaielor? ' '
7. Ce cuprinde reteaua cablurilor de alimentare?

> O i 00 Mg
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= TRAMVAIELE V3A SI V2A

= . Generalitati

Sramwaiul V3A (vagon cu trei tronsoane articulate) se construieste la Bucuresti in cadrul Uzinele
¢ ==pzratii Atelierele Centrale a ITB incepind din anul 1972. | :
“ramvaiul V2A (vagon cu doud tronsoane articulate) se construieste in ITB din anul 1982. Din
rwrotcevedere functional este identic cu tramvaiul V3A. Din punct de vedere constructiv, instalatiile’mecanice
= =cirice sint identice, dar ii lipseste un tronson (tronsonul C) si un boghiu purtitor.
“rincipalele parti componente ale tramvaiului sint: ‘
— Caroseria; :
— Boghiurile motoare;
— Boghiurile purtatoare;
— Pantograful.
Caroseria este formati, la tramvaiul V3A, din trei tronsoane: A, C si B (notate in ordinea asezarii
©7d cu partea din fatd a tramvaiului). Ea se sprijind pe boghiuri.
Tronsoanele A si B se sprijina fiecare pe cite un boghiu motor. Zonele de articulare intre tronsoanele
+ C—B se sprijina fiecare pe cite un boghiu purtator.
\-groseria tramvaiului V2A este formata numai din tronsoanele A si B. Ea se sprijina pe un singur
<7< purtator (asezat sub articulatia celor doud tronsoane) si pe boghiurile motoare.
Soghiurile motoare au montate pe ele motoarele electrice de tractiune, care asigura deplasarea tram-

|
) df

Zramvaiul V3A are doua boghiuri motoare, ca si tramvaiul V2A.

Soghiurile purtdtoare au rolul de a sprijini carosetia in zona articulatiilor.

Zramvaiul V3A are doud boghiuri purtitoare, iar tramvaiul V2A numai unul.

~antograful este o prizd de curent care capteazi din reteaua aeriana energia electricd necesara ali-
~ii motoarelor de tractiune aflate pe cele doud boghiuri motoare.

=l este montat pe acoperisul caroseriei in tronsonul A, fiind izolat fata de acoperis prin intermediul
zolatori.

Principiul de functionare a vagonului tip V3A. si V2A este reprezentat schematic in figurile 27 si

Curentul electric captat de priza de curent (pantograf) din reteaua aeriani de contact (polul
irece prin intrerupdtorul automat 2AV2, este dirijat cu ajutorul controlerului din motorul 1 spre re-
-zntele de demaraj, si de aici, prin motorul 2 spre sina de rulare (polul —). Acest circuit se mentine
= la contactul Il de mers. La comutarea controlerului pe contactul 12, circuitul se modifica conform

curii 27 A.

Fig. 27. Principiul de functionare al tramvaielor V3A si V2A la mersul cu motoarele in serie

(contactele 1—11 de mers)
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Fig. 27A. Principiul de functionare al tramvaielor la mersul cu motoarele in paralel

E.2. Caracteristicile tehnice ale vagoanelor V3A si V2A

‘(contactele 12—20 de mers)

Lungimea la capetele tampoanelor de tractiune

Latimea maxima a caroseriei

maltlmea la acoperis
inaltimea la prima treapts
Greutatea vagonului gol
Numar motoare de tractiune

Puterea motorului de tractiune
Numarul boghiurilor motoare
Numarul bOghlUI‘llOI‘ purtdtoare

Capacitate maxima

Numarul locurilor pe scaune

Numarul usilor de acces

INTREBARI DE CONTROL:

V3A

27,18 m
2390 mm
3190 mm
360 mm
29000 Kg
2

140 Kw
2

300 (8,5 cal/Gn
4(5)

Care sint principalele parti componente ale ’[ramvalululD

Care sint diferentele constructive dintre tramvaiul V3A si. tramvaiul V2A?

I
2.
3. Care sint principalele caracteristici tehnice ale tramvaiului V3A? .
4. Care sint principalele caracteristici tehnice ale tramvaiului V2A?

24

V2A

20,47 m
2340 mm
3190 mm
360 mm

125000 kg.
2

140 Kw
2

!
216 (8,5 cal /m:
33
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= - Partile componente ale tramvaielor V3A si V2A

£31. CAROSERIA

coperis. :
uctura de rezistentd a caroseriei este confectionata din profile de otel imbinate prin sudurd si
comoune din grinzi, lon]eroane arcade, stilpi, fiecare cu functia sa. .
= partea exterioara, structura de rezistenta este imbrécatéd cu tabla groasa de 1,6 mm, care contribuie
=z 'z intarirea rezistentei (Fig. 29).
Seamurile folosite la inchiderea peretilor laterali sint securizate. Usile sint confectionate dmtr -un
m==t metalic acoperit cu tabla sau material plastic.
Peste baza caroseriei se monteaza podeaua din placaj gros de lemn de 16 mm, peste care se lipeste
cover de cauciuc sau linoleum.
Tronsoanele vagonului de tramvai V3A si V2A se imbind articulat datorita rulmentllor de bo-
- = Imbinarea articulati este plasata deasupra boghiurilor purtatoare.
in zona articulatiilor, caroseria este inchisa cu burdufe tip armonica, din material impermeabil. Aco-
remsurile tronsoanelor ,,A“ si ,B“ sint prevazute cu decupéri care se inchid cu capace mobile. Acestea
<t rapele de aerisire naturald a salonului pentru calatori. (Fig. 28).

Fig. 28. Trapa de aerisire.

In interiorul caroseriei se afla:
e salonul pentru calatori

@ cabina de conducere;

e dulapurile pentru aparataj;
e cuvele nisiparelor;

@ semnalele de alarmi;

e scaunele pentru calatori,

e barele de sustinere.

@ postul de manevra.

e trape de vizitare.

INTREBARI DE CONTROL:

Care sint partile componente ale caroseriei tramvaiului V3A?
2 Care sint partile componente ale structurii de rezistenta a tramvaiului V3A?
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= -2 ARTICULATIA TRAMVAIULUI

L-+culatia face posibild formarea unui tramvai din doud sau trei tronsoane.
ztura articulatd (mobila) intre tronsoane se face prin intermediul rulmentului boghiului purtator

T-:ndata, acest rulment, de tip special, rotindu-se sub caroserie, dd posibilitatea boghiului sa se
n curbe.
Lriiculatia este alcdtuitd din:
rulmentul boghiului purtator;
— cadrul metalic fixat de traversa oscilanta,
2 burdufe de etansare a salonului;
— 2 rame cadru de protectie a calatorilor;
placa turnanta;
— aparatorile exterioare ale burdufelor.
wimentul boghiului purtator (Fig. 30) este prevazut cu doua cdi de rulare formate din:
— doud rinduri de role;
— trei inele dispuse concentric; :
Rolele asigurd rotirea celor trei inele ale rulmentului cu frecari minime.
inelul din mijloc este fixat in suruburi de traversa oscilantd a boghiului.
= inelul exterior este fixata caroseria primului tronson (cel din fata dupa sensul de mers) denumit

sonul _A“

(=]

“O

= inelul interior este fixat un ax transversal, de care prin intermediul unor lagare, se fixeaza bratele
=i tronsonului al doilea (Fig. 31). ; :

bHe! exFeron

'EH'//// ‘\\
% \

e/ shFers ON

5
RN

Ro/a I/ rrFanmre oo

7

Frg. 30. Rufmentul de sustinere a articulatiei tramvaiului (sectiune transversala)
Tronson A ; - TronsonC

> . R

——

Ax de tractiune

Rulment
de boghiu

Fig. 31. Transmiterea fortei de tractiunc prin rulmentul de sprijin al articulatiei
tramvaiului (vedere de sus)

27




Burdufele de etansare (Fig. 32) a salonului pentru calatori se fixeaza pe un cadru metalic, de formad
dreptunghiulard, montat pe traversa oscilantd a boghiului purtator. TR

La exterior, burdufele sint protejate de placi din tabla fixate pe cadrul metalic. .

Ramele cadru de protectie sint montate in interiorul salonului pentru calatori, in zona burdufe-
lor, pentru a nu permite sprijinirea caldtorilor de burdufe, prevenindu-se astfel strivirea lor.

Cele doua rame-cadru sint fixate de cadrul metalic montat pe traversa oscilanta.

La nivelul podelei se monteazd placa turnanta.

Placa turnanti este formatd din placi semicirculare, care sint fixate de cadrul metalic. Aceste placi
semicirculare, ruleaza in spatiul special decupat in podeaua celor doud tronsoane.

Ele asigurd comunicarea intre tronsoane si inscrierea in curbe a caroseriei tramvaiului.

Fig. 82. Articulatia cu doua burdufe.

INTREBARI DE CONTROL:

1. Care sint partile componente ale articulatiei tramvaiului V3A si V2A?
2. Ce rol are rulmentul de boghiu?
3. Care sint partile componente ale rulmentului de boghiu?

E.3.3. USILE TRAMVAIULUI

In general, usile tramvaiului sint amplasate pe partea dreaptd a caroseriei.

Tramvaiul V3A are, de regula, patru usi amplasate pe partea dreaptd. In prezent s-a trecut la pro-
ducerea de tramvaie cu 5 usi — modificarea fiind in curs de generalizare si la tramvaiele existente

Tramvaiul V2A are 3 usi, tot pe partea dreapta.

In dreptul fiecdrei usi, caroseria este prevazutd cu o scard cu doud trepte.

Tramvaiele V2A-2S si V3A-2S sint prevdzute cu usi pe ambele parti laterale ale caroseriei. De la
fiecare post de conducere se comanda functionarea usilor de pe partea dreapta.

Pentru tramvaiele V3A, au fost adoptate doud tipuri de usi:

— formate din batante articulate intre ele, care la deschidere, se pliaza una peste alta; _

— formate din batante nearticulate intre ele, care la deschidere, se pliazd una pe lingd cealalta -
(Fig. 33).
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Fig. 33. Usa V3A cu batante pliate una pe lingd cealalts.

Comanda de functionare a usilor se dd din cabina de conducere prin actionarea unor comutatoare
=z doud pozitii. '

inchiderea si deschiderea unei usi este executatd de catre un ansamblu electromecanic constituit
“ntr-un grup motor-reductor. Grupul motor-reductor primeste comanda de functionare prin intermediul
znzratajului montat pe panoul electric, fixat in partea superioara a fiecarei usi (Fig. 37).

Pentru actionarea usilor au fost adoptate doua tipuri de grupuri motor-reductor:

— cu reductor cu piulitd si ax filetat; :

— cu reductor cu ambreiaj.

Grupul motor-reductor cu piulitd si ax filetat (
= doua.

El este format din:

— motorul electric de curent continuu;

— reductorul cu piulitd si ax filetat.

Motorul electsic de curent continuu cu excitatie in serie are o puterede 250 W si lucreaza la tensiunea
2 24 V curent continuu si la turatia de 600 rot/min. (tip Ce 90 F).

Reductorul cu piulitd si ax filetat este format din:

— o carcasi tubulari fixata de motorul electric;

— doi rulmenti montati in interiorul carcasei; , :

— o piulitd speciald din bronz de formd cilindric, montata in interiorul rulmentilor si cuplata de
=xul motorului electric prin intermediul unui cuplaj elastic;

— un ax filetat — unul din capetele axului este montat in piulita,
=ste fixatd cu bolt o bield cu lungimea reglabila;

Axul transformi miscarea de rotatie a piulitei,
=ste transmisa mai departe citre batantele usilor prin intermedi
i a unui sistem de pirghii. '

Dispozitivul de cuplare cu pana presoare are dublu rol:

— de decuplare a usilor de grupul motor-reductor, pen
suprasarcina, atunci cind inchiderea usilor este blocatd de calatorii aflati pe scara (
zzvorului cu pand);

— de actionare a contactorilor tip LD
montate pe axul du.

Fig. 34) se monteazd in trapa scarii, sub treapta

iar de celdlalt capat al axului
antrenate de motor, in miscare rectilinie. Miscarea

ul unui dispozitiv de cuplare cu pana presoare

tru evitarea arderii motorului alimentat in
sistem asemanator

E. care au functia de limitatori de cursa, cu ajutorul camelor
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Sistemul de pirghii este format din urmatoarele parti componente:

— un levier, montat sub scara, in capatul inferior al axului dispozitivului de decuplare a sarci-
nii; )

— doua stangi cu lungime reglabila, antrenate de levier;

_ dous leviere montate in capetele inferioare ale axelor usilor, actionate de cele doud stangi, cu
rolul de a antrena batantele usilor la inchidere si deschidere. ‘ :

Axele usilor cu batante articulate sint incorporate in structura de rezistentd a batantelor principa-
le. :

Axele usilor cu batante nearticulate $int prevazute cu cite doua brate orizontale (inferior si
superior) intre care sint montate batantele, prin intermediul unor casete cu-rulmenti, prevdzute cu surub

de lixare pe bratele orizontale.

Fig. 34. Grup motor — reductor usa V3A cu reductor cu piulita si ax filetat

Reductorul cu ambreiaj (fig. 35) este format dintr-o carcasa (carter) in care se afla montate:

— un ax filetat (melcat) antrenat de motor prin intermediul a doud pinioane — unul montat pe
axul motorului, iar celalalt pe axul Tiletat (melcat);

— o coroana dintata, antrenata de axul filetat;

— talerul de presiune pc¢ coroana;

— placa de presiunc a ambreiajului;

— piulita de reglare a presiunii placii de ambreiaj; : J

_ axul reductorului, care cste antrenat de placa de presiune si pe care se fixeazad piulita de reglare ?
a presiunii placii ambreiajului.

Peste acestea se fixeaza, cu suruburi, capacul reductorului prevazut cu un orifieiu de iesire a axu-
lui.

i
g

Reglarea presiunii ambreiajului se poate face numai dupa demontarea capacului reductorului.

Fig. 35. Grup motor — reductor usa, cu reductor cu ambreiaj,
cu sens unic de rotatie, montat in treapta scarii.
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lig. 36. cu reductor cu ambreiaj montat deasupra usii

Fig. 37. Panou cu aparataj usa.

Ungerea mecanismului din reductor se face cu ulei mineral special, ce se afla in carcasa
carterul) reductorului. :

Grupurile motor-reductor cu ambreiaj sint de doua feluri:

@ cu un singur sens de rotatie, atit pentru inchiderea, cit si pentru deschiderea usilor;

@ cu inversarea sensului de rotatic la schimbarea comenzilor ,inchis-deschis*.

Grupurile motor — reductor cu ambreiaj sint montate in trapele scarilor, sub treapta a doua, fie
= dulapuri special amenajate, situate deasupra usilor.

Miscarea necesara actionarii batantelor usii este transmisd de la reductor la acestea, prin intermediul
onui sistem de pirghii compus din:

@ un levier montat pe axul reductorului;

e doua leviere montate cite unul in capatul fiecarui ax de sustinere a batantelor usilor;

e doud stangi ce transmit miscarea de la levierul reductorului la levierele de pe axele usilor.

Acestea au lungimea reglabila.

Pe axul reductorului se afla montate si camele, ce actioneaza asupra contactorilor — limitatori de
“ursa (tip LDE) fixati de reductor.

INTREBARI DE CONTROL:

I. Ce tipuri de usi sint utilizate la tramvaicle din familia V3A?

2. Ce tipuri de reductoarc au lost adoptate pentru mecanismele dc actionare a usilor tramvaielor
~n familia V3A?
3. Ce tip de motor este utilizat pentru actionarea usilor tramvaielor din familia V3A?
4. Unde sint montate grupurile motor-reductor pentru actionarea usilor tramvaielor din familia

V3A?
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E.3.4 BOGHIUL

Prezentare generala

Boghiul este un subansamblu al vagonului pe care se sprijind caroseria si care asigurd deplasarea
tramvaiului.
Dupi rolul pe care il indeplinesc, boghiurile unui vagon se impart in doud categorii:
@ boghiurile purtdtoare (Fig. 39), care preiau sarcina de la caroserie si o transmit la sina; -
@ boghiurile motoare (Fig. 38), care asigura deplasarea tramvaiului si in acelasi timp, indeplinesc
si rolul boghiurilor purtatoare.
Ambele tipuri de boghiuri poseda urmétoarele subansamble principale: (Fig. 40)
rama boghiului;
osiile;
rotile;
suspensia,
traversa oscilanta;
frinele cu patind la sina.

Fig. 39 Boghiul purtator al tramvaiului V3A (V2A)
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E.3.4.1 Rama boghiului

Este o constructie din tabla de otel, chesonata, formata din doua lonjeroane si doud traverse in-

.=diare, imbinate prin sudura.
Are rolul de a mentine neschimbatd ,geometria boghiului®

PoF Cornse sysHrene
Suspensse

mesle /oé/»‘z"w /?7/o/~ e

Sesperyes 5(/.5/06/3.5'/&7 Crov?sh

CoSerts Setorarrtey”
cg® osse

éo/of»a/w'| Suked Lkore
/o/(/o/ conC Lo oo ViS4

Fig. 40. Boghiul V3A — pérti componente

Geometria boghiului este forma geometrica rezultatd prin unirea imaginara a punctelor obtinute prin
~-borirea pe plan orizontal a perpendicularei din centrul fetei interioare a fiecarei roti, de pe aceiasi osie
Fig4l).

In dreptunghiul format, lungimea este denumiti ,ampatamentul boghiului, iar latimea ,ecartamentul
soghiului®. : ,

Ampatamentul este, deci, distanta dintre centrele rotilor de pe aceiasi parte laterald a boghiului
Lceastd distantd trebuie sa fie de 1800 mm. (F1 mm.)

Ecartamentul este distanta masurata intre fefele exterioare ale coamelor bandajelor rotilor aceleiasi
sii. Aceastd distanta trebuie sa fie de 1435 mm.(¥l mm.)

218
S [o Di1=Da
S I o) A
s
T

7 N
=L

/435mm
( Ecartament)

Fig.41. Geometria boghiului V3A.
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Pentru verificarea geometriei boghiului, se masoara diagonalele dreptunghiului format. Ele trebuie
sa lie egale.
i caz contrar, existd riscul de deraiere a boghiului la curbe sau macaze.

E.3.4.2. Osiile

Sint bare masive din otel de formd aproximativ cilindrica.

Catre extremitatile osiilor sint montate casetele rulmentilor de osie. Pe fiecare osie sint montate
doua casete, fiecare casetd avind cite doi rulmenti.

La extremitatile osiilor sint montate rotile.

E.3.4.3. Rofile

Sint de doua feluri:
@ clastice; -
@ monobloc.
Roata elastica (Fig.42 si 44) este compusd din:
butucul rotii, montat pe osie prin presare;
2 elemente (discuri) elastice formate din placi metalice intre care este turnat cauciuc,
discul rotii, montat intre elementele elastice; :
un disc de otel, montat peste al doilea element elastic;
sase suruburi speciale, tip prezon, care fixeaza toate discurile pe butucul rotii;
rondele de sigurantd si piulite montate la suruburile tip prezon,
6 suruburi care fixeaza discul exterior din otel, intrind, prin filetare, in gaurile prevazute in butucul
rotii (denumite frecvent ,suruburi mici centru roata®).
Rotile elastice limiteaza vibratiile determinate de rularea pe sine, contribuind la asigurarea silentiozitatii
tramvaiului.
Roata monobloc (Fig.43 si 45) este construita din otel masiv si are 2 parti componente — butuc
sau obada si bandaj. ' '

Fig.42. Roata elastica Fig.43. Roata monobloc
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Pe partea exterioara a butucului rotii este montat ¢ite un contact de impamintare cap-osie la cite
o ruata de pe fiecare osie (de regula la rotile de pe diagonala boghiului).

Fiecare boghiu, atit motor cit si purtator este prevazul, deci, cu cite 2 contacte de impamintare
cap-osie. Acestea au rolul de a inchide circuitele electrice alimentate la tensiunea de 750 V la masa, respectiv
la sinele caii de rulare care constituie polul minus ().

Astiel, cablurile notate cu To (Tol To2) sint conectate, prin intermediul acestor contacte de im-
pamintare, la osiile boghiurilor, de unde curentul trece prin roti la sinele caii de rulare.

in cazul rotilor elastice, ale caror elemente de cauciuc impiedica contactul electric intre butucul
rotii si discul rotii, se mai monteaza cite 2 eclise electrice iflexibile. Acestea sint fixate cu suruburi —
un capat fixat pe discul rotii, iar celalalt capat pe discul exterior al rotii care stringe elementele rotii
elastice si care face contact direct cu butucul rotii (pe care este montat contactul de impamintare
cap-osie).

La rotile monobloc aceste eclise electrice flexibile lipsesc, discul rotii fiind in contact direct cu
osia.

Fig 46, Roata elastica V3A ¢ contact impamintare cap osie montat

E.3.4. 1 Suspensia

Asigura amortizarea socurilor ce 1au nastere fa rularea pe sine cu denivelari, silentiozitatea tramyaiui
si confortul calatorilor.

Vagonul de tramvai (V3A si V2A) are doua trepte de suspensic:

— suspensia primara (suspensia Megij:

— suspensia secundara, formata din stuspensia Clouth si amortizoarele hidrauhce. .

Suspensia Megi este formata din elemente elastice de cauciue vuleanizat finate pe armaturi de otel
CU sectiunea transversala in forma de V7 (Figd7).

Elementele clastice se monteaza de o parte st de alta a cascielor yulmentilor de osie (Fig.48), atit
pe boghiul motor, c¢it si pe boghiul purtator. '

Pe diccare boghiu se alla 8 elemente elastice (cite doua pentru liecare cascla de rulment).

Pe elementele clastice se sprijina rama boghiului, care ,se inchide™ sub cascteie rulmentiior de pe
osie denumite uzual ,cutii de unsoare”, cu ajutorul bieletelor de legatura.

Acestea sint niste bare de otel cu sectiune dreptunghiulara, fixate fa ambeie capete cu bolturi asigurate
cu splinturi (cuie spintecate).
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Fig A8, Suspensia Megi
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Suspensia Clouth (Fig.49) constituie o altd treaptd de suspensie a vagonului de tramvai.

Este formatd tot din elemente elastice de cauciuc, montate intre trav >re- dansantd (oscilantd) si
rama (cadrul) boghiului. -

Elementele elastice din cauciuc au forma toroidald (un inel de cauciuc masiv) sprijinit pe pivotul
de otel lixat de rama boghiului. Fiecare element elastic este fixat intr-un clopot metalic prevdzut cu da
umeri laterali, care sprijind lagdrele traversei oscilante (dansante).

Fiecare boghiu (motor si purtdtor) are doud astfel de elemente elastice de suspensie. Ele se monteaza
pe doi pivoti de otel de forma aproximativ conica fixati de o parte si de alta a ramei boghiului cu suruburi
centrale montate de jos in sus. :

Suruburile sint asigurate, sub rama boghiului, cu sigurante speciale.

'Sa/\aé /[A:O/'e

Cb/cac Y AET: copoc

me/ ovn covcric
mos/., :

Imar suyskrere 3
raoverso” obnsorrtr

loF cons

Fig.49. Suspensia Clouth

o>

Suspensia hidraulicd

Este formata din elemente metalice telescopice care funcrioneazd pe principiul hidraulic
(compresiv) §

Elementele suspensiei hidraulice sint montate intre tradersa oscilants si rama boghiului, ca si elementele
suspensiei Clouth.

Suspensia hidraulicd lucreazd in paralel cu suspessia Clouth. Fiecare element al suspensiei €louth
este montat in paralel cu un element al suspensiei hidraulice.

E.3.4.5. Traversa oscilantd (dansantd)

Este o grinda chesonata confectionata din tabla de otel sudatd. Traversa oscilantd transmite sarcina
de la caroserie la boghiu. Ea preia oscilatiile caroseriei si le transmite suspensiilor, care le amortizeaza.
Datorita acestui rol, este denumitd ,traversa oscilantd (dansanti). '

Traversele oscilante se monteaza pe suspensiile Clouth. .

Pe fiecare brat de sprijin al suspensiei Clouth este montat un lagir de bronz, prin intermediul caruia,
traversa dansantd se sprijind pe bolturile speciale ale suspensiilor Clouth. ’

Traversa oscilanta are la extremitati cite un suport de care se fixeaza capitul superior al elementului
hidraulic de suspensie. Celilalt capat al elementului hidraulic de suspensie este fixat pe rama boghiu-
lui.

_ Pe traversa oscilanta se monteaza rulmentul de boghiu, care permite rotirea boghiului sub carose-
rie.

Traversa oscilanta se roteste sub caroserie odata cu boghiul. :

Din punct de vedere al formei, traversa oscilantd a boghiului motor (Fig.50) se deosebeste de cea
a boghiului purtator (Fig.51). ’
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Fig.51. Traversa oscilanta a boghiului purtator
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E.3.4.6 Sistemele de frind, clasificare, dispunere pe boghiuri

Tramvaiele din familia V3A sint echipate numai cu sisteme de frind cu actionare electrica. Aceste
sisteme asigurd reducerea vitezei, oprirea si stationarea tramvaiului.

Constructia tramvaielor V3A si V2A este prevazuta cu patru sisteme de frina:

@ frina reostatica;

e frina cu solenoid;

e frina cu resort de acumulare;

e frina cu patind la sina.

~ La ambele tipuri de tramvaie, sistemele de frind diferd numai din punct de vedere al amplasarii

lor pe boghiuri. - * :

Dispunerea pe boghiuri a sistemelor de frind la tramvaiul V3A:

e frina reostatici — pe boghiuri motoare (1 si 4);

@ frina cu solenoid — pe boghiul purtdtor (3); _

@ Irina cu resort de acumulare — pe boghiurile motoare (1 si 4);

e frina cu patine la sind — pe toate cele 4. boghiuri.

Dispunerea sistemelor de frina la framvaiul V2A:

e Irina reostatici — pe boghiurile motoare (1 si 3);

@ frina cu solenoid — pe boghiul purtator (2);

@ irina cu resort de acumulare — pe boghiurile motoare (1 si 3):

e frina cu patine la sind — pe toate cele 3 boghiuri.

Partile componente descrise anterior sint comune ambelor tipuri de boghiuri.

Boghiurile vagonului de tramvai se diferentiazd totusi, dupa functia pe care o indeplinesc, dupa
unele elemente constructive, dupa pozitia de montaj sub caroserie si dupa sistemele de frind cu care sint
echipate.

INTREBARI DE CONTROL:

I. Care sint tipurile de boghiuri utilizate la tramvaiele din familia V3A si care este rolul lor co-
mun?
2. Ce rol suplimentar au boghiurile motoare fata de boghiurile purtétoare?
3. Care sint partile componente, comune, atit boghiurilor motoare, cit si boghiurilor
purtatoare? '
4. Ce masuratori se fac pentru verificarea geometriei boghiului?
5. Ce este ampatamentul boghiului V3A si cit trebuie sa fie?
6. Cum trebuie sa fie diagonalele boghiului? :
7. Ce tipuri de roti sint utillizate in constructia boghiurilor V3A?
8. Din ce se compune suspensia tramvaiului V3A?
9. Unde este montata fiecare treapta de suspensie?
- 10. Ce rol are traversa oscilantd a boghiului?
I1. Care sint sistemele de frina cu care este dotat tramvaiul V3A?
12. Cum sint distribuite pe boghiurile tramvaiului V3A sistemele de frina?
13. Ce ol au contactele de impamintare cap-osie?
14. Ce este ecartamentul boghiului V3A?

E.3.5 BOGHIUL MOTOR

Subansambie specifice

Dupa cum arata si denumirca sa, boghiul motor are rolul de a genera cuplul motor necesar deplasari
tramvaiului. ‘ ’

Pe linga partile componente comune tuturor tipurilor de boghiuri din familia V3A, boghiul motor
este dotat cu un motor electric de tractiune, cu un sistem de transmisie si cu doua dispozitive de irina
cu resort de acumulare (cite unul pentru fiecare osie). ;

Dispozitivele de frina sint montate de o parte si de alta a motorului de. tractiune. Ele sint fixate
de rama boghiului.

E.3.5.1 Motoarele de tractiune

Motoarele imprima miscarea de rotatie a rotilor, pentru deplasarea tramvaiului in sensul dorit.

Tramvaiele V2A si V3A au doua motoare, montate suspendat pe rama boghiurilor motoare.

Motoarele de tractiune ale tramvaielor din familia V3A (V2A, V2A-2S, EP V3A) sint motoare electrice
de curent continuu tip TN-71, (Fig. 52).

40



Fig. 52 Motor tractiune tip TN 71

E.352. Transmisia tramvaiului

Sistemul de transmisie asigurd transmiterea miscarii de la motoarele de tractiune la osiile boghiurilor
—otoare (Fig. 53). Osiile antreneazi rotile, care rotindu-se, pun in miscare boghiul.

Pirtile componente ale transmisiei sint:

@® o cupla cu dinti interiori, montatd la capitul axului motorului (cupla motor);

® o cupla cu dinti exteriori, montatd pe axul reductorului si care se cupleaza cu cupla motorului
cupla reductor);

@ pinionul de atac conic, montat pe axul reductorului;

@ o coroani dintatd, antrenatad de pinionul de atac;

@® butucul tubular, care preia miscarea de rotatie de la coroana dintata montata pe ea;

@ axul tubular, concentric cu osia, care preia miscarea de la butucul tubular (prin intermediul unui
-uplaj elastic) si o transmite osiei (prin intermediul altui cuplaj elastic).

~ Pinionul de atac, coroana dintati si butucul tubular montate intr-o carcasa (carter) formeaza re-
ductorul (Fig. 54). .

Functia reductorului este de a transmite la osie turatia motorului redusd, prin angrenarea coroanei
dintate de citre pinionul de atac. Pinionul de atac si butucul tubular se rotesc prin intermediul unor rul-
menti. :
in carterul reductorului, pentru ungerea pinionuiui, a coroanei si a rulmentilor, trebuie sa existe
ulei mineral, curat, cu calitdtile indicate de cétre constructorul boghiului. (T90-EP2S).

Cuplajul elastic este format din:

@® semicupla de antrenare;

@ clemente elastice;

@ eclise.
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Fig. 53. Schema cinematicd a transmisiei

Fig. 54. Reductorul
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= 25.3. Sistemul de frind cu resort de acumulare (federe)

irina de stationare a tramvaiului.
‘na cu redort de acumulare se actioneazd numai dupd ce, prin frinarea reostaticd, viteza tramvaiului
~=Zusa la 5-6 km ora. Actlonarea ei la viteze superioare este posibila, dar conduce la uzuri premature
=2 ourilor.
“ciionarea frinei cu resort de acumulare se face prin:
— comutarea controlerului pe contactul 17 de frinéa;
zciionarea semnalelor de alarma;
— eliberarea pedalei de vigilentd in timpul mersului;
— caderea cosului salvarii in timpul mersului.
Tramvaiele V3A si V2A au patru dispozitive de frind cu resort de acumulare.
>istemul de frind cu resort de acumulare (Fig. 55) este format din:
® dispozitivul de frina cu resort (federe);

® imoneria de frina;
dispozitivul de defrinare manualg;

Dispazitivul de frina cu resert este format, la rindul lui, din:
@ doud hobine cilindrice aldturate montate intr-o carcasa metalica;
® miezul feromagnetic care culiseazad prin interiorul bobinelor si transmite comanda timoneriei de

® doud resoarte concentrice unul fatd de altul si fatd de tija miezului feromagnetic.

Dispozitivele de frind cu resort de acumulare sint montate cite doud pe fiecare boghiu motor, fiind
= cu cite 4 suruburi de lonjeroanele longitudinale ale ramei boghiului.

Fiecare dispozitiv de frina produce frinarea unei osii, prin stringerea intre segmentii de ferodou a
o disc montat pe osie. Segmentii de ferodou sint sustinuti de doud bacuri metalice, care fac parte din

:—,;Z timoneriei de frind. Timoneria de frind este un sistem de pirghii (leviere) care transmit forta
o7 Zoua resoarte ale dispozitivului de frind (feder) la bacurile cu segmenti de ferodou, care string
<=-7le si frineaz3 osia.

Dispozitivul de defrinare manuald este un mecanism fixat pe rama boghiului in partea ‘laterald co-
z2toare pozitiei de montare a dispozitivului cu resort (federului) cu a carui timonerie este cuplat
Lcest dispozitiv face posibild defrinarea irinei cu resort in cazul in care defrinarea electricd si men-
=z zcesteia defrinatd nu mai este posibila fie din cauza defectarii frinei cu resort, fie din lipsa energiei
~c= necesara defrinarii (750 V cc), sau a mentinerii acesteia in stare defrinatd (24 V cc.).
Deirinarea se face prin fixarea unei chei tubulare speciale (teu de defrinare) in capatul axului dis-
lui de defrinare si rotirea ei, in sensul acelor de ceasornic, pind cind acul indicator cu care este
:zut acest dispozitiv trece din pozitia ,N“ (normal) in pozitia ,D“ (defrinat).
“cest dispozitiv actioneaza asupra timoneriei frinei cu resort, distan{ind bacurile cu segmentii de
fata de discul de frind montat pe osie.
“unctionarea frinei cu resort de acumulare
“ind nu este alimentat cu energie electricd, sistemul de frina cu resort de acumulare mentine tramvaiul
-z De aceea se si numeste ,frina de stationare®
Pentru defrinare este necesard alimentarea celor doud bobine ale fiecdrui dispozitiv cu resort. Una
~obine este dlimentatd cu energie din reteaua aeriand de contact, formind un cimp magnetic puternic
“=szr comprimarii resoartelor. Resoartele componente acumuleaza energia necesara frinarii.
Aceastd bobind constituie ,bobina de impuls®“ pentru defrinare, care este alimentatd un timp scurt
MEXImum 5 sec.)..
A doua bobind este alimentatd la tensiunea de 24 V si constituie ,bobina de retinere“. Ea produce
-'mp magnetic suficient pentru mentinerea resoartelor comprimate. Este alimentata permanent, atita
“it tramvaiul este defrinat. -
Frinarea se face prin intreruperea alimentérii cu energie electrici a bobmel de retinere. Destinzin-
== resoartele elibereaza energia acumulatd si actioneazd asupra tijei miezului feromagnetlc Mlezul
mzgnetic actioneaza asupra timoneriei, care stringe discurile de frina si produce frinarea.
Pentru ca frinarea si fie eficace, distanta dintre discurile de frini si segmentii de ferodou pe pozitia
=rinat® trebuie sa fie reglatd la 0,5 mm.
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Fig. 55. Frina cu resorl de acumulare a energiei.

Fig. 56. Dispozitiv de frind cu resort.
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=354, Sistemul de [rina cu patina

Z<te comun tuturor tipurilor de boghiuri moderne si constituie irina de urgenta a tramvaiului.

S stemul de ifrina cu patina (Fig. 57 si Fig. 58) este format din:

@ Dpatina propriu-zisa: :

e sistemul de sustinere si suspendare a patinei deasupra sinei de rulare;

e rama — cadru pentri sustinerea patinei in pozitie suspendata;

e cablurile de alimentare a bobinei patinei cu energic electrica.

Datina propriu-zisa este un electromagnet format dintr-o bobina si un miez feromagnetic masiv, care
hobina la interior si la exterior in iumatatea inferioara.

nareq friel cu paltine.
L2 alimentarea cu energic electrica a bobinei, acest miez fero-magnetic se magnetizeaza si adera

Prin gaurile cadrului de sustinere trec 2 suruburi de care sint prihse doua piese neferoase

snetice), care se prind la rindul lor de capetele miezului feromagnetic al patinei.

suspendarea patinei se lace cu ajutorul unor resoarte montate concentric pe suruburile care prind
= neferoase.

Dresiunea resoartelor determina distanta dintre patina si sind. Reglarea presiunii resoartelor se face
storul unor piulite montate pe suruburile care prind piesele neferoase. Piesele se monteaza deasupra
~telor.

Dentru ca frinarea sa fie eficace, distanta dintre talpa patinelor si sinele caii de rulare trebuie sa
= 0—8 mm.

Frina cu patine functioneaza la tensiunea de 750 V, iar in lipsa acesteia la 24 V. Actionarea
~znda) frinei cu patine se face cu ajutorul comutatorului din dreapta pupitrului de comanda, cu ajutorul
atorului pentru manevra, la actionarea semnalelor de alarma sau la eliberarea pedalei de vigilenta
mipul mersului.
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Fig. 57 Frina cu patina la sina

Fig. 58. Frina cu patine la sina
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iNTREBARI DE CONTROL

Care sint pirtile componente specifice boghiurilor motoare V3A?

Ce rol are motorul de tractiune si ce tip este montat pe boghiurile V3A?

Ce rol are transmisia?

Care sint pirtile componente ale transmisiei boghiului V3A?

Ce cuprinde sistemul de frind cu resort de acumulare al tramvaiului V3A?

Cum Trineazd vagonul, frina cu resort de acumulare (principiul de functionare)?

Ce cuprinde sistemul de frina cu patine al tramvaiului V3A?

Cum irineazd vagonul, frina cu patine?

_ Care sint conditiile de reglaj a irinelor cu resort si a frinelor cu patine, pentru obtinerea unei
eficienfe maxime la frinare?

E.3.6. BOGHIUL PURTATOR

Subansamble specifice

Vagonul V3A are doud boghiuri purtitoare (boghiul 2 si boghiul 3).

Boghiul purtitor 2 este plasat sub articulatia tronsoanelor A si C si este prevazut cu toate subansamble-
le prezentate anterior (rama boghiului, osiile, rotile, treptele de suspensie, traversa oscilantd, doud patine
de frini la sind). :

Boghiul purtitor 3 este plasat sub articulafia tronsoanelor C si B. El are in plus, fatd de boghiul
purtator 2, si un alt sistem de frind — firina cu solenoid. Acest sistem de frind produce frinarea ambelor
osii ale boghiului purtitor, actionind asupra unor discuri montate pe osii.

Vagonul V2A are un singur boghiu purtdtor prevdzut cu frina cu patine la sind si solenoid, montat
sub articulatia tronsoanelor A si B. :

E.3.6.1. Sistemul de frind cu solenoid

Este un sistem de frind ajutitor al celorlalte sisteme de frind. El se monteaza pe boghiul purtédtor
3 la tramvaiul V3A si pe boghiul purtdtor 2 la tramvaiul V2A. :

Frina cu solenoid funcfioneazi in acelasi timp. cu frina reostaticd si anume, cind conducatorul de
tramvai actioneaza controlerul pentru frinarea reostatica.

Conducitorul de tramvai poate folosi frina cu solenoid si prin actionarea comutatorului aflat la postul
de comandi, atunci cind frina cu patind sau cea cu resort de acumulare nu au eficienta.

Sistemul de frind cu solenoid (Fig. 59) este compus din: \

@ solenoidul propriu-zis, care are o bobini cilindrica (Fig. 60), in interiorul céreia culiseazd un
miez feromagnetic; :

@ timoneria de irini, formatd dintr-un sistem de pirghii (leviere);

® segmentii de ferodou, confectionati dintr-un material special cu un coeficient de frecare ma

e doud pldci metalice denumite ,bacuri“, care sustin segmentii de ferodou si sint actionate de ti-
monerie;

@ discurile de frini montate pe osiile boghiului purtitor (de o parte si de alta a discurilor, se afld
bacurile care sustin segmentii de ferodou);

@ resoartele de revenire a timoneriei pe pozitia deirinat.

Fig. 59. Frina cu bobina de inductie — solenoid
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Fig. 60. Sclenoidul de fsina

“uritonarea frinei cu solenoid ,
Cind bobina solenoidului este alimentata cu energie electricd, miezul feromagnetic culiseaza in interiorul

© = zctioneazi asupra timoneriei, invingind rezistenia resoartelor. ,

- Timoneria produce stringerea discurilor de frina montate pe osii intre segmentii de ferodou ai ba-

Forta de frecare dintre segmentii de ferodou si discurile de frind produce frinarea boghiului.

La intreruperea alimentirii cu energie electricd a bobinei, bacurile sint actionate de resoartele de
=ire in pozitia de repaus si se departeazi de discuri, producindu-se defrinarea.

Eficienta sistemului de [rind cu solenoid este funcfie de:

e modul de reglare a cursei miezului fero-magnetic;

e distanta dintre segmentii de ferodou si disc;

e valoarea energiei electrice care alimenteaza bobina.

INTREBARI DE CONTROL:
1. Cind intra in functiune frina cu solenoid si cum produce frinarea tramvaiului?

2. Ce cuprinde sistemul de frina cu solenoid? I ‘
3. Unde este amplasati frina cu solenoid la tramvaiul V3A si unde la tramvaiul V2A?
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E37. PRIZA DE CURENT

Priza de curent denumitd si ,pantograf“ preia din refeaua aeriana de contact energie electricd, ce
este apoi transmisa instalatiilor electrice ale vagonului de tramvai prin intermediul cablurilor.

Existd doud variante constructive de pantograf:

o (asimetric semifoarfece) utilizat la tramvaiele moderne romanesti;

e simetric, utilizat la tramvaiele TATRA — T4R.

Pantograful asimetric (Fig. 61 si 62) este utilizat la vagoanele V2A, V3A si EP V3A.

El este format din:

e cadrul pantografului (baza) montat pe acoperisul tronsonului A, prin intermediul unor izolatori
dielectrici, fixati cu suruburi;

e bratul principal, articulat inferior de cadru si mentinut tensionat (ridicat) de resoarte;

e doui resoarte a caror forti este reglabila, in vederea reglarii forfei de apisare a pieselor de contact
pe firul aerian, care nu trebuie sa depdgeasca 6,7 Kgf;

e bratele in ,V“ articulate spre virf cu bratul principal (ele sustin sania de contact);
stanga cu lungime reglabila, fixata articulat intre virful ,V“—ului format de brate si cadrul baza;
sania de contact, confectionatd din doud piese de contact din aluminiu;
piesele curbe de legatura (coarnele pantografului); care fixeazd capetele celor doud piese de con-

tact;
stanga de echilibrare a saniei de contact pe firul aerian, functie de inal{imea lui;
cirlig — zdvor de asigurare a saniei de contact in pozitia de repaus (pantograf tras);
fringhia de eliberare a pantografului prin deblocarea cirligului — zdvor, care poate fi actionata
din cabina de comanda; ;

@ Iringhia de deconectare a saniei de contact de la reteaua aeriand, aflatid tot in cabina de co-
manda;

e fringhia exterioard de siguranta, care se foloseste in cazul deteriordrii fringhiei de deconectare.

" Energia electricd din refeaua de contact este captati de sania de contact prin cele doua piese de
aluminiu, care constituie un contact alunecdtor. Aceste piese transmit energia electricd la cadrul — baza,
prin sistemul de brate articulate.

Toate articulatiile sint ,ocolite“ electric cu conductori electrici flexibili (sunturi), care impiedica blo-
carea prin sudurd a articulatiilor datorita contactului imperfect din articulatii (rulmenti).

Montarea sunturilor de ocolire (suntarea) este obligatorie. in caz contrar, articulatiile vor functiona
cu freciri din ce in ce mai mari pind la blocare, cu urmiri grave pentru vagonul de tramvai si pentru
reteaua de contact. '

Fig. 62. Pantograful V3A

_ INTREBARI DE CONTROL:

1. Care este tolul prizei de curent?

2. Ce tipuri de pantografe cunoagteti §i care tip este utilizat 1a tramvaiul V3A?

3. Care sint pirtile componente ale pantografului utilizat la tramvaiul V3A?

4. Care este rolul gunturilor electrice §i care sint consecintele lipsei acestora in functionarea pantografului?
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E4. ECHIPAMENTUL EleCTRlC'AL TRAMVAIULUI

Instalatiile de comandd si cele de executie ale tramvaielor pentru transportul de céldtori din Bucuresti
sint alimentate numai cu energie electrica.® . 3
Echipamentul electric_al tramvaiului este format din:
e masinile electrice; ‘ ;
e aparataiul electric;
@ conductorii electrici.

EA.1.MASINILE ELECTRICE

. Masinile electrice componente ale echipamentului electric al ‘tramvaiului sint:

@

motoarele de tractiune;

grupul motor generator;
motoarele pentru actionarea usilor;
motorul stergatorului de parbriz;
motorul degivratorului;

motoarele aerotermelor;

motoarele ventilatoarelor.

E4.1.1. Motorul electric de tractiune

: Motorul de tractiune al tramvaielor din familia V3A este un motor de curent continuu, cu excitatie
in serie, ;

tip TN — 71. El are urmétoarele caracteristici:
putere nominala — 140 Kw;

tensiune nominald — 750 V;

curent nominal — 180 A; :

turatia nominald — 1500 rot/min.;

Motorul transforma energia electricd in energie mecanicd necesara antrendrii osiilor, care pun

miscare tramvaiul.

El este montat suspendat, impreuna cu reductorul sub traversele intermediare ale ramei boghiul

cu patru suruburi, care fixeazd urechile de prindere ale motorului de traverse (Fig. 63).

lari,

din

@
St

Peniru a se reduce transmiterea la motor a vibratiilor datorate ruldrii rotilor prin zone cu deniv
intre urechile de prindere si capetele inferioare ale suruburilor, se monteazi cite un element elas’
cauciuc, turnat intre doud armaturi metalice.
Motorul electric este format din:
stator (excitatie sau inductor);
cabluri de conectare a statorului in circuitul de tractiune;
rotor (indus);
suporti port-perie;
perii din grafit;
doud cabluri de conectare a rotorului in circuitul de tractiune.

atorul este format dintr-o carcasi, in care sint montati 4 poli cu bobine de excitatie, inseriate.

Cablurile de conectare a statorului in circuitul de tractiune ies din carcasa motorului si se conecteaza
in circuitul de tractiune prin intermediul cutiilor de legéturi. : ’

Prin aceste cabluri, se transmite la stator energia electricd furnizata de reteaua aeriana de contact.

Rotorul este partea mobild (rotativd) a motorului.

El
°

este format din urmitoarele repere principale:
ax din otel, care permite miscarea circulara a rotorului prin intermediul a doi“rulmenti, montati

la capetele axului si fixati in casete pe peref carcasei;

miez din tole de tabld feromagneticd cu canale (crestdturi) longitudinale, montat pe ax;
bobine montate im canalele longitudinale ale miezului;
colector, format din lamele de cupru lipite de capetele bobinelor.

Suportii port-perie sustin periile de grafit presindu-le pe colectorul rotorului.

Pr

esarea periilor pecolector sefacedecatredoud gheare (pentru fiecaresuport) prevazutecu doudresoarte.

Suportii port-perii sint fixa{i de carcasa motorului prin intermediul unor izolatori. De suportii
port-perii sint legate cablurile de alimentare cu energie electricd a rotorului.

Periile de grafit transmit energie electricd de la port-perii la rotor.

Peria de grafit este legata de port-perie prin sunturi litate.

Cablurile de conectare a rotorului in circuitul de tracfiune, prin intermediul cutiilor de legaturi, ali-

menteaz

4 rotorul cu energia electricd furnizatd de refeaua aeriana de contact.

* Existd si tipuri de tramvai la care unele instalatii, cum ar fi cea de frinare si de actionare a usilor, fu sint alimentate

i cu energie®

electricd, functionind pe principiul pneumatic. .
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Fig. 63. Suspendarea motorului cu reductor

Functionarea motorului

Atunci cind bobinele statorului si rotorului sint alimentate cu-energie electrici, in jurul lor ia nastere
:n cimp magnetic, care este amplificat de miezul feromagnetic al bobinelor. ‘

Prin interactiunea cimpului magnetic al statorului cu cel al rotorului, ia nagtere un cimp magnetic
~virtitor, care pune in migcare de rotatie rotorul.

Miscarea rotorului este transmisa prin intermediul sistemului de transmisie, la rofi.

INTREBARI DE CONTROL:
1. Din ce este format echipameritul electric al tramvaiului V3A?
2. Ce masini electrice intra in componenta echipamentului electric al tramvaiului V3A?

3. Ce tip de motor este utilizat la tramvaiul V3A si care sint principalele lui caracteristici tehnice?
4. Care sint partile componente ale motorului electric de tractiune?
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E4.12. Grupul convertizor

u monobloc format dintr-un motor si un generator care mentine
debiteazi curent in instalatia de comandd a tramvaiului.
sting4, sub caroseria tronsonului B al tramvaiu-

Grupul convertizor este un subansambl
bateria de acumulatori in stare incarcata si

El este montat intr-un dulap, in partea laterald
lui.
Motorul este alimentat cu energie din reteaiua aeriand de contact (750 V curent continuu) . El transforma
energia electricd in energie mecanicd, care este preluati de generator si transformata din nou in energie
electricd, dar cu parametrii diferiti de cei ai energiei preluate din reteaua de contact.

Generatorul debiteaza aceastd energie (24 V cc.) in instalatia de.comanda a tramvaiului.

Pentru echiparea tramvaielor din familia V3A, sint utilizate doud tipuri de grupuri convertizoar¢

e motor de 3,5 Kw./750 V4dinam de 24 V/40 A;

e motor de 3,5 Kw,/750 V (MCT)+-alternator 28 V/80 A (AE-3000)-.

Fig. 64. Grup convertizor motor+dinam

Fig. 65. Grup convertizor motor+alternator

Grupul convertizor motor-+dinam (Fig. 64) este monobloc si are rotoarele pe acelasi ax.
) ‘Grupul convetizor motor +alternator (MCT+AR 3000) (Fig. 65) este tot monobloc, dar rotoarele
sint independente si cuplate intre ele prin intermediul unui cuplaj elastic. ’ .
Schemele elAectrice de comandi si de alimentare sint identice la ambele grupuri convertizoare.
Deosebirea intre cele doud tipuri de grupuri convertizoare constd in faptul cd dinamul debiteaza
curentul continuu, iar alternatorul debiteaza curent alternativ. Curentul alternativ debitat de alternator
este redresat de o punte: redresoare incorporata in carcasa alternatorului. La bornele acestuia se obtine-
deci, tot curent continuu.
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: Moioarele pentru acfionarea ugilor

~ioare de curent continuu cu excitatie ir serie avind puterea de 250 W si
i . -

o turatie de
12 curent nominal de 10 A si tensiune de 24 V.

- motoare electrice care intrd in componenfa tramvaiului V3A si V2A sint:
s orul stergatorului de parbriz;

e orul degivratorului de parbriz;

s —cwoarele aerotermelor din salon;

emnoarele ventilatoarelor din salon.

-2 aceste motoare sint previzute a lucra la 24 V curent continuu.

INTREBARI DE CONTROL:

“zre este rolul grupului convertizor?
= Ce tipuri de grupuri convertizoare sint utilizate la tramvaiele V3A si V2A?

> Care este deosebirea intre cele 2 tipuri de grupuri convertizoare care sint utilizate pentru echiparea
~z=vaiuluj V3A si V2A?



E49 APARATAJUL ELECTRIC AL TRAMVAIELOR V3A $I V2A

In vagoanele V3A si V2A sint amplasate mai multe panouri cu aparatura.
Sase din aceste panouri cu aparataj se afla in salon; in dulapuri special amenajate deasupra podelei.
Sapte din panourile cu aparataj sint amplasate in dulapuri aflate sub nivelul podelei, dar avind
posibilitdti de vizitare din interiorul salonului. Deasupra fiecirei usi se afla deasemenea, panouri speciale
cu aparataj.
Numerotarea panourilor se face dinspre partea din fatd a vagonului spre partea din spate.
In Fig66 este redatd schematic amplasarea panourilor cu aparatajul electric al tramvaiului
V3A. ' ,
Prezentarea panourilor se va face odatd cu aceea a aparatajului electric pe care il contin.
Dupi rolul pe care il indeplineste in functionarea tramvaiului, aparatajul electric se clasificd in:
aparataj de protectie;
aparataj de comanda;
aparataj de semnalizare;
aparataj de executie;
aparataj de iluminat;
aparataj de masura si control.
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Fig66. Amplasarea panourilor cu aparataj electric (V3A)
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£491. Aparatajul de protectie;
Aoaratajul de protectie are rolul de a proteja circuitele electrice impotriva scurtcircuitelor si su-
wesarcinilor.

Suprasarcinile datorate curentilor mai mari decit cei admisi pentru circuitul respectiv, pot produce
. =-:2rea sau distrugerea aparatajului din circuit. In unele cazuri suprasarcinile pot determina aparitia

--==ziilor sau producerea de mari pagube materiale.

Aparatele de protectie a circuitelor eiectrice sint:

e sigurantele fuzibile;

e intrerupitoarele automate.

Sigurantele fuzibile utilizate la tramvaiele din familia V3A sint de doua feluri:

e sigurante capsulate (patroane) tip LF;

e sigurante tubulare. » A

Sigurantele capsulate tip L.F. (Fig67 si 68) sint proiectate si executate pentru tensiunea de
“w v = curent alternativ si pentru curenti de maximum 100 A.

Ele sint utilizate in circuitele electrice alimentate la tensiunea de 24 V.

Fig 67. Siguranta capsulatd tip L.r.

Sigurantele capsulate sint formate dintr-un soclu de portelan fixat pe placa de montaj, un patrop
- un buson care se fileteazd in soclu si stringe patronul.

Patronul contine firul sau banda fuzibil3 calibratid pentru curentul nominal de lucru. : ;

Valoarea nominald a curentului este marcatd e unul din capacele contact ale patronului fuzibyls
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 Fig.68. Siguranta fuzibild patron L:F:
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Sigurantele tubutare (Fig.69 si 70) sint concepute pentru tensiuni de 800 sau 1000 V curent contim

$i pentru curenti nominali de pind la 63 A. Aceste sigurante sint utilizate in circuitele alimentate
750 V. : :

-Fig.69. Siguranta tubulard montati in soclu
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Fig.69. Siguranta tubulard (1000 V)

Ele difera de patroanele tip LF prin lungimea mai mare a corpului tubulat. Lungimea corpului tubular
face posibild stingerea in conditii mai bune si mai sigure, a arcului elecfric format la arderea fuzibilului.
- Interiorul tubului de porfelan este umplut cu nisip fin si uscat care ajutd la racirea fuzibilului si

la stingerea arcului electric format la arderea fuzibilului. or ?

Valorile nominale ale tensiunii si curentului pentru care au fost concepute sint marcate cu tus negru
pe tuburile de portelan.

Pentru a se inldtura confuzia in cazul in care marcajul este greu de descifrat, se foloseste si un
marcaj cu culori. (Fig.71).

Fiecdrei valori a curentului de lucru i corespunde o anumiti culoare. »

Marcarea cu culori se face prin trasarea unei benzi de cca. 15 mm, pe circumferinta tubului de portelan
al sigurantei.

oo coLomion
04
274
354

Fig.71.Codul culorilor de marcaj a sigurantelor tubulare.
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Intrerupitoarele automate sint aparate de protectie a circuitelor electrice.

Ele inchid circuitele prin actionarea lor manuala de cédtre conducdtorul de tramvai si le deschid
» =od automat, in cazul aparitiei unei suprasarcini sau a unui scurtcircuit.
E):isté posibilitatea de a se deschide circuitul electric si prin actionarea manualid a intrerupatorului
syomat.

La tramvaiele din familia V3A sint utilizate:

e intrerupdtoare automate monopolare de micd putere;

e un intrerupator automat dublu de mare putere (2AV2).

intrerupitoarele automate monopolare de micd putere (Fig.72) sint proiectate pentru tensiunea no-
~~z132 de 380V curent alternativ si curenti nominali intre 5 si 25 A

La tramvai sint utilizate in circuitele alimentate la tensiunea de 24 V.

Fig.72. Intrerupator automat monopolar de micad putere

Intrerupatorul automat dublu de mare putere tip 2—AV2 are doua circuite in paralel.
Curentul de declansare este de 440 A. )
Intrerupitorul automat protejeaza circuitul electric al motoarelor de tractiune impotriva suprasarcini-

Intrerupitorul 2AV2 este amplasat sub acoperisul cabinei de comandi intr-un dulap. Capacul de
zitare al dulapului constituie o parte din plafonul cabinei de comanda.

Printr-un orificiu previzut in acest capac, trece tija de actionre manuali a intrerupatorului. Cu ajutorul
:z=stei tije se face anclansarea si declansarea intrerupitorului de cdtre conducatorul de tramvai.

Declansarea se mai poate face si de la pupitrul de comandi prin actionarea unui buton.

Panoul nr.l (Fig.73) este amplasat pe artea dreapta superioard a vagonului, deasupra jumatatii
©n fatd a primei usi. :

Panoul contine trei sigurante tubulare cu urmétoarele functii:

1—-de 63 A — siguranti generald pentru protectia circuitelor secundare alimentate la tensiunea de
30V (prima din stinga);

295 sau 35 A — siguranti pentru protectia circuitului patinelor alimentat cu tensiunea de 750V
z doua din stinga);

3=10A — sigurantd pentru protectia circuitului degivratorului si a radiatorului (a treia din
siinga).

Fig.73. Panoul nr.1
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Panoul nr2 (Fig.74) este amplasat in cabina de conducere, in dulapul din partea dreapta. Contine

aparate care au functii de comanda si protectie.
~ Aparatul de comandi de pe aceest panou este comutatorul pachet, notat in schema electrica cu simbolul

2bl. : . :

Aces comutator pachet conecteaza instalatia de comandi la bateria de acumulatori (sursa de joasa
tensiune) si este montat central pe panou.

In partea superioard a panoului sint montate 8 intrerupdtoare monopolare automate care protejeazd
urmétoarele circuite: ‘
circuitul de comandd — manevra (fir 223);
circuitul de deconectare — intrerupdtor automat 2AV2 (fir 231);
circuitul vitezometru (fir 239); ‘
circuitul de frinare — frina cu resort (fir 339).

= QO N —

Figf74. Panoul nr.2

circuitul releu — electronic — temporizare — deirinare — frind cu resor; (fir 341);
_circuit nisipare — tronson A (fir 345);
. circuit stergdtor parbriz — (fir 429);
_circuit comanda — degivrator (fir 421); ;
Alte 8 intrerupatoarc monopolare automate, montate in partea inferioara a panoului, protejeaza ur-
matoarele circuite:
circuit comenzi usi (fir 503);
circuit ventilatoare salon — (fir 401);
_circuit alimentare lampi stop — (fir 559);
_circuit semnalizars — usi deschise — (fir 565);
circuit iluminat — (fir 601);
circuit semnalizare — viraj (fir 539);
circuit alimentare clopot si comenzi usi — (fir 501);
_circuit alimentare faruri (fir 527);
Panoul nr. 3 este amplasat intr-un dulap din spatele cabinei de comanda, deasupra usii de intrare
in cabind.
Usa de vizitare a dulapului se afla in salonul pentru célatori. Pe acest panou sint montate doua
sigurante capsulate tip L.F.63:
I. patron LF — ©63A, care protejeaza circuitul de preexcitare a motoarelor de tractiune, pe iri-

0~ oW

00 NG U 0010 —

na,
2. patron de 50 A, care protejeaza toate circuitele de alimentare a motoareler usilor. -

8
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Panourile 4 $1° siit amplasate in dulapurile din spatele tronsonului B, pe partea dreaptd a vagonului

-"sra amplasat postul Tix de incasator). ;

Danoul nr. 4 (Fig. 75) este amplasat catre partea frontald. El cuprinde 4 sigurante fuzibile
=23 A la tramvaiul V3A si 5 sigurante LF-63 A la tramvaiul V2A.

De la stinga la dreapta si de sus in jos, se afld amplasate urmétoarele sigurante:

patron 35 A — protectie circuit 24V patine, boghiu 1 (fir 301);

2 patron 50 A — protectie circuit 24 V patine, boghiurile 3 si 4 (Tie 305);

3. patron 35 A — protectie circuit 24 V patine, boghiu 2 (fir 317); (lipseste la vagonul V2A)

1 patron 35 A — protectie circuit alimentare, solenoid frina (fir 321);

5. patrat’ 50; At profectie circuit de incarcare, respectiv  protectia generatorului  (fir
3 203).

Siguranta generala a circuitelor alimentate la 24 V se afla in partea dreapta a sigurantelor enumerate

Ta este formata dintr-un soclu de siguranta tip L.F. 100 A si un patron de 80 A (sad 100

Sub sigurantele fuzibile sint amplasate 8 intrerupatoare automate care protejeaza:
I circuitul de conectare a instalatiei de comanda la sursa de 24 V (comutatorul pachet din panoul
Sobina contactorului TCAC — 63 A pentru inchiderea circuitului de 24 V. — fire 209-211);
9 circuit — bobina contactori MC-100 pentru inchiderea circuitului de alimentare a motorului, care
- -eneaza generatorul (fir 215); .
circuit — comandd — patine la 24 V (fir 309);

J.

4 circuit de frinare — frind cu resort (fir 327);

5. circuit nisipare — tronson B (fir 359); e
& circuit comanda iluminat salon (fir 603 Ay,

7 circuit 1 — iluminat salon (fir 625);

S circuit 2 — iluminat salon (fir 629).

Pe acest panou sint amplasate si alte aparate si anume:
— Dioda de putere — 2n2 care opreste alimentarea generatorului cu curent din baterie, atunci cind
~~=ratorul nu mai esle antrenat de motorul alimentat la 750 V. Daca dioda este strapunsd, in-starea
- repaus a vagonului, curentul din baterie intra in generator si daca acesta este dinam, il transforma
- motor, descarcind bateria.

— Suntul — 2f1 din circuitul de incarcare este o rezistenta calibrata, cu valoare foarte mica. Caderea
- ensiune dintre extremitatile sale este preluata de catre releul regulator de tensiune RT-3000.

— Releul regulator de tensiune RT-3000 mentine constanta tensiunea la bornele generatorului, in-
“-ent de consumul de curent. El are si rolul de a intrerupe excitarea generatorului, in cazul cind sarcina
. nornele generatorului depaseste limita maxima pentu care a fost proiectat. In acest caz generatorul
- -=teaza sa mai produca curent, fiind astlel protejat la suprasarcina.

Releul executa aceasta comanda, ca urmarea informatiei primite de la suntul — 2f1.

— Releul R1, care transmite semnal unei 1ampi plasate la bord, in cazul cind generatorul nu debiteaza
~rent in instalatie.

Fig. 75 Panoul nr. 4
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Panoul 5 (Fig. 76) este amplasat linga panoul 4, spre usa a patra a vagonului. Panoul cuprinde
3 sigurante tubulare si conectori pentru fixarea cablurilor.

.De la stinga la dreapta sint plasate urmatoarele sigurante:

1. — 25 A — protejeazd circuitul de alimentare la 750 V a bobinelor dispozitivelor cu resort
(federe) de la boghiul 4 (la V3A) si de la boghiul 3 (la V2A) — fir Fr 05;

25 A — protejeaza circuitul de alimentare la 750 V a bobinelor dispozitivelor cu resort

(federe) de la boghiul 1 (la V3A si V2A);

3. — 10 A — protejeazi circuitul de alimentare al motorului grupului convertizor (fir 301).

Fig. 76. Panoul nr. 5

Panoul 6 nu cuprinde aparataj de protectle ci aparataj de executie din mstalatla de semnalizare
a virajului, respectiv:

— contactorul TCA 10 A, \

— releul electronic basculant ce asigurd aprinderea cu mtermltenta a becurilor din ldmpile de sem-
nalizare;

— doua diode RA 120.

In afara de cele 6 panouri cu aparataj amplasate in salonul tramvaiului, existd incd patru panoun
cite unul pentru fiecare usid, montate in dulapuri special amenajate deasupra fiecarei usi. Fiecare din aceste
.panouri cuprinde aparatajul de executie (cite doi contactori TCA — 32 A), aparatajul de protectie al
instalatiei de comandi (3 sigurante fuzibile tip auto) si al instalatiei de alimentare a motoarelor de actionare
a usilor (cite un intrerupdtor automat monopolar).

Descdarcatorul catodic (paratonerul)

Este tot un aparat de protectie care are rolul de a proteja instalatia electrxca a tramvaiului impotriva
descarcdrilor electrice atmosferice (trdznetelor).

Paratonerul este format din doi electrozi, montati intr-o camera de suflaj speciala, izolata.

Distanta dintre electrozi este astfel reglata, incit atunci cind la polul pozitiv apare o tensiune mare,
aerul dintre electrozi se ionizeazid, devenind bun conducator de electricitate si indreapta tensmnea catre
polul negativ.

Polul pozitiv este legat la baza pantografulm prin intermediul unui cablu. Polul negativ este legat
la caroseria vagonului.

Prin intermediul instalatiei de impdmintare, caroseria este pusi in contact cu rotile si deci cu sina
(polul minus). :
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INTREBARI DE CONTROL:

1. Cum este calificat aparatajul electric, functie de rolul pe care il indeplineste in functionarea
rzmvaiului? . :

2. Ce cuprinde aparatajul de protectie, care intrd in componenta echipamentului electric al tramvaiului
IAY
. Ce aparataj de protectie este utilizat pentru protejarea circuitelor electrice alimentate la 24 V?
Ce aparataj de protectie este utilizat pentru protejarea circuitelor electrice alimentate la

i
i
<
v

Ce aparataj contine panoul P1 si unde este amplasat acest panou?

. Unde este amplasat panoul P2 si ce aparataj este montat pe el?

. Unde este amplasat panoul P3 si ce aparataj cuprinde el?

. Unde este amplasat panoul P4 si ce aparataj este montat pe el?
..Unde este amplasat panoul P5 si ce aparataj este montat pe el?

. Unde este amplasat panoul P6 si ce aparataj este montat pe el?

. Care este rolul paratonerului si unde este amplasat la tramvaiul V3A?

—O©OENOU W

E422. Aparatajul de comandad

Anaratajul de comandi este constituit din aparatele asupra cdrora se actioneaza pentri a se pune

~ciiune diferitele ararate si masini electrice.

Aparatajul de comandd al tramvaiului este constituit din:

— aparatajul montat la bordul cabinei de conducere;

— comutatorul (intrerupitornl) pachet din panoul 2 de aparate (261);

— aparatajul montat la postul de manevrd; i

— semnalele de alarmd din salenul pentru pasageri.

Aparatajul de comandd montat la bordul cabinei este compus din:

— axul inversor, care pregiteste vagonul pentru mersul cu ambele motoare sau cu un singur motor
~ cazul defectarii celuilalt) si permite schimbarea sensului de mers;

— controlerul, care are rolul de a inchide si deschide circuititl de alimentare al motoareler de trac-

— comutateare cu doua faze pentru:
@ semnalizarea schimbarii directiei de mers;
@ schimbarea fazelor luminii farurilor;.
e comanda de inchidere si deschidere a usiler;
® comanda functionarii stergiterului de parbriz;
e comanda function#rii degivraterului;
— comulatoare pachet pentru comanda functiondrii:
radiaterului din cabina de conducere;
la:npilor de iluminare a salonului;
federelor si selencidului;
patinelor;
comenzii de manevrare ctt sensul ,inapoi®;
— postul de manevr3 cu urmatoarele aparate de comandi:
e comutatorul pachet mers-frina;
e comutator cu 2 faze pentru semnalizare viraj;
e buton pentru comanda defrindrii frinelor cu resert;
e buton pentru deconectarea intrerupdtorului autoemat;
— semnalele de alarmi, amplasate cite unul pentru fiecare usd; ele comanda frinarea de urgentd
= vagonulud.

E423. Aparatajul de semnalizare

Aparatajul de semnalizare este constituit din:

— lampile pentru semnalizare optica;

— ladmpile pentru semnalizare acustica,

Limpile pentru semnalizare optica, amplasate la bordul cabinei de conducere semnalizeaza:

— fincdrcarea grupului convertizor;

— faza mare a farurilor;

— deconectarea intrerupatorului automat;

— pozitia deschisd a usiler;

— comanda Je aprindere a lampiler de semnalizare a virajului;

— functionarea frinei cu resort (patru lampi — cite una pentr: fiecare dispezitiv de frinda cu
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— comanda de defrinare a frineler cu resort.

Lampile amplasate in exteriorul tramvaiului semnalizeaza:

— virajul la stinga si la dreapta;

— pozitia spate;

— actionarea sistemelor de frind (stop);

— mersul fnapeoi,

Soneriile pentru semnalizarea acustica sint: :

— soneria-clopot, pentru semnalizarea acustica a participantilor la traficul rutier;

. — buzerul — pentiru semnalizarea acustica a conducdtorului de tramvai; el suna tot timpul cit dureaza
actliunea de defrinare a federeler, respectiv, cit bebinele acestora sint alimentate cu tensiiinea de 750 V

E424. Aparatajul de executie

Aparatajul de executie este format din: -

e ccntactoeri, care primesc comenzi de la aparatajul de comanda si executd inchiderea si deschiderea
circuitelor pentru: patine, federe, motor-generater, manevrd, iluminat, nisipare;

e dispozitivele electremecanice, care sint: federele, sclencidul, patinele, grupurile
motor-reductor-usi, electrecmagnetii nisiparelor, fiecare dintre ele executind operatii distincte (frinare, in-
chidere-deschidere-usi, nisiparea céii de rulare).

Schema de principiu a contacterilor este cea din figura mrmateare:
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Fig.77. Contacter electremagnetic

Contactorii utilizati in instalatia electricd a tramvaieler din familia V3A se impart, din punct de
vedere constructiv-functional, in doud categorii:

— contactorii electremecanici, actienati mecanic de cidtre niste came montate pe un ax (ex.: intrerupéte-
ul LDE de 24 V — Fig.78, micreintrerupétoarele cu pirghie, contacterul dublu 2-X 200 A, etc.);

— contactorii electromagnetici, aclicnati electremagnetic cu ajuterul unei bobine de excitatie alimentata
it energie electricd (ex.: contactorul MC—100A — Fig 79, si contactorul TCA 10—32 A — Fig.80).

Fig 78. Tntrerupdier lmuidtes  <ursa tp LDE
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Fig.79. Contactor electromagnetic tii Mc—100A

Fig.80. Corilactor eleciromagnelic ip TCA—32A
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Cea mai mare parte a aparatajitlui de executie este amplasata in pancurile [—VII sitrate stb podeana
vagenului in tronsecanele :3 si B (vezi Fig8}).
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Fig 81(A). Panouri cu aparaiaj (Tronson A)
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E4.25 Apardiajul de iluminat
Aparatajul de iluminat include: A
e becurile cu incandescentd utilizate pentru iluminarea salonului, traseului si pentru semnalizarile

spiice; :
e tuburile fluorescente utilizate la iluminatul iridicatoarelor de traseu. 7
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E4.2.6 Aparatajul de mdsurd si control cuprinae:

® Voltmetrul 0-40 V (sau 0-60 V) care indicd valoarea fensiunii din circuitele de comandd |
(Fig. 82). Tensiunea indicata trebuie sd fie intre 22 si 30 V;
e Ampermetrul 40-0-40 A (Fig. 83) care se monteaza in circuitul de incircare al bateriei. El indica
daca bateria se incarci sau se descarcd, indicind valoarea curentului de fncdrcare (in A) sau consumul
din baterie. In circuit, ampermetrul se leagd in paralel cu un sunt electric calibrat (o rezistentd de valoare
micd). :

Fig. 82. Voltmetrul

_ Fig. 83. Ampermetrul

iNTREBARI DE CONTROL:

1. Ce cuprinde aparatajul de comandé al tramvaiului V3A?

2. Ce aparataj de comandd este montat la bordul din cabina de conducere?

3. Ce aparataj de comandd este montat la postul de manevra?

4. Ce cuprinde aparatajul de semnalizare al tramvaiului V3A?

5. Care sint lampile de semnalizare care echipeazd bordul postului de conducere si care este rolul
fiecareia? ‘

6. Ce lampi de semnalizare echipeaza la exterior tramvaiul V3A si care este rolul lor?

., 7. Care sint soneriile pentru semnalizarea acusticd care echipeazg tramvaiul V3A si care este rolul

lor? :

8. Ce cuprinde aparatajul de executie al tramvaiului V3A?

9. Ce tipuri. de contactori intrd in componenta echipamentului electric al tramvaiului V3A?

10. Cum sint amplasate panourile cu aparataj PI—PVII?
e 11. Ce cuprinde aparatajul de mdsurd si control care este necesar sd echipeze tramvaiele V3A si
[2A° 1 , .

12. Ce ol au conductorii electrici in cadrul echipamentului lectric al tramvaielor?
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E44 BATERIA DE ACUMULATORI

Bateria de acumulatori (Fig. 84) constituie sursa de alimentare cu energie electrica la 24V a instalatie
--mandi si semnalizare a tramvaiului.
Ea este formatd din doi acumulatori de 12 V legati in serie. Fiecare acumulator are o capacitate
= 180 Ah. ] ' :
Tramvaiele V3A si V2A utilizeazd acumulatori cu plumb.’ Un acumulator are 6 elementi. In fiecare
—=nt sint montate 2 grupe de pldci (grile) din plumb, izolate intre ele prin plédci izolante (grile din
. =rial plastic). ,
Elementii sint umpluti cu acid sulfuric diluat cu apa distilatd. Acest amestec este denumit -
—-olit“. Electrolitul trebuie si aibd concentratia de acid de 1,24 gr cm fn timpul verii si 1,28
~ - *in timpul iernii.
Nivelul electrolitului in element trebuie si depdseascd nivelul placilor cu 1,5 cm.
Cei doi acumulatori sint montati intr-o cuvi din fibra de sticld agezatd pe un cérucior, care culiseaza
.- e Caruciorul cu bateria de acumulatori este montat intr-un dulap, in partea laterala dreapta a caroseriei
~~sonului B. : diee
Dulapul se inchide cu un capac prevdzut cu doua zavoare de blocare.

Mentinerea in stare incdrcatd a bateriei de acumulatori se face de catre grupul convertizor

Fig. 84. Bateria de acumulatori

INTREBARI DE CONTROL

1. Ce rol are bateria de acumulatori in functionarea tramvaiului V3A?
2. Din.ce esteformatd bateria de acumulatori a tramvaiului V3A? gtk i :
3. Ce fel de electrolit contin acumulatorii utilizati la tramvaiul V3A si ce ¢oncentrat1e trebuie

-9

4. Unde este amplasatd bateria de acumulatori la tramvaiul V3A?
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45, CIRCUITELE ELECTRICE ALE TRAMVAIELOR TIP V3A SI V2A

E.4.5.1. Generalitifi, clasificare

Functiemde tensiunea curentului de alimentare, circuitele electrice se clasificd in doud grupe:
1. circuite alimentate la tensiunea de 750 V;

2. circuite alimentate la tensiunea de 24;

Circuitele electrice alimentate la tensiunea de 750 V ,(Fig. 85)
Delapantografcoboard doua cablurinotateculitera, T“.Unuldintrecabluricoboaré laintrerupétorul
automat2AV?2, alimentind circuitul de tractiune. Cablurile de iesire din intrerupétorul aufomat sintnotate

cu literele ,T1“ si ,T2“. .
Celilalt cablu coboari la siguranta generald de 63 A din tabloul de siguranti nr.1. Cablul de iegire

din siguranfa generald de 63 A este notat cu.litera ,T3%, -
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Fig.85. Schema electricid de alimentare a ci'rcuiteior auxiliare (750 V)

Din cablul T3 se alimenteaza, prin sigurante fuzibile tubulare, separate, circuitete electrice auxiliare
de 750 ¥ ale tramvaiului: .

e circuitul frinei cu patina; A

e circuitul de incilzire (radiator si degivrator); g 2

e circuitul frinei cu resort (boghiurile 1 si 4 la V3A si boghiurile 1 si 3 la V2A);

@ circuitul motorulti grupului convertizor. :

E4.5.2. Circuitul grupului convertizor

Circuitul grupului convertizor se compune. din:

e circuitul de comandi a punerii in. functiune (24 V);

@ circuitul de alimentare a motorului (750 V);

e circuitul de incidrcare (28 V). -

Circuitul de comand a punerii. in functiune a grupului convertizor este urmatorul:

— La bateria de acumulatori sint conectate cablurile 200 la borna (—) si 207 la borna (+);

— De la bateria de acumulatori, curentul trece prin cablul 207 — sigurania generala de 80 A
(tip LE—100 A) aflatd pe panoul 4 — cablul 209 — contactele contactorului 2cl (TCA 32).

Pentru punerea sub tensiune a instalafiei de comandi, se actioneazd intrerupatorul pachet de
10 A (2bl) de pe panoul 2. Y -

~ Contactele 2bl se inchid, curentul trece din cablul 209 prin intrerupdtorul automat monopolar in

firul 211, de aici prin contactele 2bl in firul 213, in bobina contactorului 2cl i la masd (fir 200).

Prin anclansarea contactorului 2C1 se inchid contactele 2cl, iar curentul trece din cablul 209 ir
cablul 100. De la cablul 100 se alimenteazi toate circuitele de comanda.

Din cablul 100 curentul trece prin intrerupidtorul automat monopolar in firul 215, in bobina con-
tactorului 2C2 si la masa (fir 200).
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~ircuitul de alimentare a motorului este urmaterul: o
_ Contactorul 2C2 isi inchide contactele din circuitul de alimentare al motorului grupului converti-

Zind pantograful este in contact cu firul aerian, aflat sub tensiunea de 750 Vcc., curentul trece
: pantograf in cablul T — siguranta generald de 63 A — cablul T3, siguranta tubulard de 10 A
--215), — contactele contactorului 2C2 — bateria de rezistentd 1rl si 1r2, rotorul si excitatia motorului
: masd (fir Tol).
Motorul grupului convertizor este un motor de curent continuu cu -excitatie in paralel.
~ind motorul functioneazi, rotorul sau antreneaza rotorrlll\l generatorului. Rotorul generatorului se
= in cimpul magnetic al excitatiei, alimentate de la bateria de acumulatori si debiteaza curent alternativ
224l alternatorului) si curent continuu (in cazul dinamului).
Energia debitata de rotorul generatorului (considerind turatia sa constantd) este mai micd, sau mai
~zr= functie de tensiunea de excitatie.
Releul regulator de tensiune (RT—3000, RTNPN, etc.) regleaza valoarea tensiunii de excitatie si
—=r-ne constanti tensiunea la bornele rotorului (26—28°V), indiferent de turatie sau de consumul de
-+ din instalatia de comandd.
Tensiunea de incircare este indicatd la bord de citre voltmetru, permitind controlul permanent
:lorii ei de citre conducdtorul de vehicul. ’
Circuitul de inedrcare este urmatorul: de la rotor curentul trece in firu} 203; dacé grupul convertizor
.= ‘ormat din motor si alternator curentul trece mai intii prin puntea redresoare formata din 6 diode
-~ conductoare, si apoi prin firul 203. Din firul 203, curentul trece prin: siguranta fuzibila de 50 A
- _F_50A — firul 201 — dioda semiconductoare — cablul 207. Din cablul 207, curentul se distribuie
- zoui directii: instalatia de comanda si bateria de acumulatori.
In plansa I este prezentatd schema electrici a circuitului motor-generator.

INTREBARI DE CONTROL:

. Cum se clasificd circuitele electrice ale tramvaielor V3A si V2A?

2 - Care sint circuitele electrice alimentate la tensiunea de 750 V?

3. Ce cuprinde circuitul grupului convertjzor?

4. Cetip, de ce valoare si unde este amplasati siguranta fuzibila care protejeaz circuitul de alimentare

—otorului grupului convertizor? 3
5. Ce tip, de ce valoare si unde este amplasati siguranta fuzibild, care protejeazd circuitul de in-
ircare?

6. Ce cuprinde circuitul de comanda a punerii in functiune a grupului convertizor?
7. Ce cuprinde circuitul de alimentare a motorului grupului convertizor?

8. Ce cuprinde circuitul de incédrcare? '

9. Ce rol are releul regulator de tensiune si-unde este amplasat?

10. Ce fel de curent debiteazi generatorul grupului convertizor?

E4.53. Circ;uitﬁl de tractiune

Circuitul-eléctric de tractiune al tramvaiului V3A este format din:
intrerupator automat 2AV2;

ax inversor (IV);

controler;

motoare de tractiune;

rezistente de demaraj.

Intrerupdtorul automat 2AV2 are rolul de a proteja circuitul de tractiune impotriya supracurentilor
scurteircuitelor, fiind reglat sd declanseze la minimum 440 A. El are doud perechi de contacte si
montat intr-un dulap aflat in plafonul cabinei de comanda. '
Pentru stingerea arcului electric produs de deschiderea circuitului de sarcina fiecare pereche de contacte
previzuti cu bobine de suflaj magnetic si camere de stingere separate. '
Bobinele de suflaj magnetic sint parcurse de curentul de sarcing formindu-se astfel un cimp magnetic
-z-¢ alungeste (sufld) arcul electric, contribuind la ruperea (intreruperea) lui.

Alungirea arcului se face prin atractia magneticd dintre cimpul magne?’g al bobinelor si cimpul mag-
-ztic al arcului electric, format la intreruperea circuitului electric. (L :

Camerele de stingere sint nigte casete din materiale electroizolante (azboeiment), ce izoleazd zona
“>rmirii arcului electric de mediul inconjiirator, contribuind astfel la stingerea acestuia.
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Anclansarea intreriipatorului automat se face manual de cdtre conducdtorul tramvaiului prin rotirea
manetei acestuia in sensul acelor de ceasornic. )
Declansarea intrerupitorului automat se poate face: .
— manual — de cdtre conducatorul tramvaiului prin rotirea manetei in sens invers acelor de
ceasornic; - :
— automat — prin apdsarea unui buton aflat la postul de comanda sau la cel de manevri; -
— automat — independent de vointa conduc&dtorului, cind tramvaiul:
@ este pus in miscare cu usile deschise; *
e se afld in mers (cu controlerul pe contacte de mers) si se actioneaza frina cu patini;
@ se afld in mers si curentul din circuitul de tractiune depdseste valoarea de 440 A.

La apdsarea butonului din cabina de comanda, bobina electromagnetului cu care este prevazut in-
trerupdtorul 2AV2 primeste un semnal de 24 V. Electromagnetul se magnetizeazi si actioneazi asupra
sistemului de blocare a intrerupdtorului automat, producind declansarea acestuia.

Cind tramvaiul este pus in miscare cu usile deschise, elecromagnetul primeste semnale cu efecte
similare de la controler si de la contactele limitatorilor montati la fiecare usa.

Cind se actioneazd frina cu patind, iar centrolerul este pe contacte de mers, electromagnetul in-
trerupdtorului automat primeste un semnal de la contactorii ce inchid circuitul de alimentare-al patine-
lor, fie la 750 V (contactorii 3C1), fie la 24 V (contactor 3C3). .

Axul inversor (IV) este'un comutator manual cu came. El este format dintr-un ax, pe care sint
montate came, avind de o parte si de alta niste contactori (Fig. 87). In capitul superior al axului se
afld o manetd (cheie) cu ajutorul cdreia conducdtorul tramvaiului roteste inversorul. g

s

Fig. 86. Dulapul cu contactori al grupului inversor LV.

Axul inversor indeplineste urmitoarele functii:

e.blocheazd (deblocheazi) comenzile tramvaiului; A

® separa motoarele, prin scoaterea din circuit a motorului defect;

e inverseazd sensul de rotatie a motoarelor, pentru mersul inapoi.

La rotirea axului, camele actioneazi asupra contactorilor. Sub placa superioari de montaj a in-
versorului se afld un sistem de sacadare, care impiedicd inchiderea si deschiderea necorespunzatoare a
contactelor. Astfel se previne supraincilzirea si distrugerea contactorilor. '

Inversorul este prevdzut cu un sistem de interblocaje mecanice, ce nu permit comutarea lui decit
atunci cind controlerul este pe pozitia 0 (zero). '

La rindul sidu, controlerul nu poate fi comutat pe contacte de mers sau frin, decit daci inversorul
este pe una din pozitiile de mers. '
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‘aneta de actionare a inversorului se afld in cabina de conducere in partea stingd a pupitrului
—andéd (Fig. 87).

©: placa, superioard de montaj sint marcate pozitiile inversorului. In jumitatea antericara a placii
‘zrcate urmatoarele pozitii: 2 :

— 0 (zero), cind inversorul se afld pe aceasta pozilie majoritatea comenzilor tramvaiului sint

— * corespunzitoare functionarii vagonului modificat ca vagon tractat in tren urban;

— I+II inainte — corespunde mersului fnainte cu ambele motoare;

1 inainte — corespunde mersului inainte cu motorul 1 (motorul 2 este scos din circuit);
— II inainte — corespunde mersului fnainte cu motorul 2 (motorul 1 scos din circuit).

In jumitatea posterioarad a plécii sint marcate urméitoarele pozitii:

— I41I inapoi — corespunde mersului inapoi cu ambele motoare;

— I inapoi — corespunde mersului inapoi cu motorul 1 (motorul 2 scos din circuit);

— 1II inapoi — corespunde merswlui inapoi cu motorul 2 (motorul 1 scos din circuit).

Fig.87. Maneta axului inversor

Controlerul (Fig. 89) este un comutator multiplu, care are rolul de a inchide circuitul
‘narelor de tractiune si de a modifica valoarea rezistentelor de demaraj — kinare.
Datoritd controlerului, demarajul si frinarea se face progresiv.
Controlerul este format din: i
cadrul de montaj;
axul principal (M.F. mers — frina);
16 contactori dubli de 2x200 A cu 16 camere de stingere din azbociment;
came;
axul auxiliar (a.a.);
axul de manevrare;
sistemul de sacadare;
contactori de mica putere (LDE);
roti dintate, ce transmit miscarea de la axul de manevrare la axul principal si la axul

!
jov]
—

@ placa superioard de montaj;

e acul indicator (montat pe axul auxiliar);

e maneta -(tip maniveld) de actionare a axului principal.

Cadrul de montaj permite montarea axului principal a contactorilor dubli si a sistemului de sa-
radare. ’

Axul principal este un cilindru pe care sint montate camele. La rotirea axului, camele actioneaza
:supra celor 16 contactori dubli de 2x200 A, (fig. 88) producind deschiderea si inchiderea acestora, conforim
<-hemei de functionare a controlerului (jocul contactorilor).

Contactorii dubli sint fixati de cadru.

Contactorii dubli fac parte in totalitate din circuitul de tractiune mers — frind. De aceea notatia
1or se face cu literele M.F. urmate de un numir de la 1 la 32 pentru identificare pe schema electrici. Numerele cu sof sint
-ezervate pentru contactorii de pe partea dreapti a axului, numerele fard sof pentru cei din stinga axului cu came.
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Camele au profile diferite (proeminentele camelor cuprind arcuri de cerc diferite).

Cu cit proeminenta ocupa o parte mai mare din circomferinta camei (arcurile de cerc sint mai

“cu atit durata de inchidere sau deschidere a circuitului electric este mai mare.

Axul auxiliar (a.a.) actioneazd contactorii de micd putere (tip LDE), care fac parte din circuitele
»manda alimentate la 24 V. . '

Acesti contactori sint actionati de camele montate pe axul atixiliar. La manevrarea manetei controlerului
-~1acte de mers sau irina, contactorii axului auxiliar se inchid si deschid, conform schemei de functionare
-rolerului (jocul contactorilor). ' ¥ '
Axul principal si axul auxiliar sint actionate simultan de catre conducidtorul tramvaiului cu ajutorul

care se afld in cabind, in partea stingd a postului de comandd. ;
Axul de manevrare transmite miscarea la axul prineipal prinir-un ax cardanic si la cel auxiliar
ntermediul unor roti dintate. . 5 ’
istemul de sacadare este compus din urmétoarele subansamble:

o roatd dintatd fixatd pe axul principal;

o rolad care ruleazd pe dintii rotii;

o pirghie care mentine rola;

un resort care apasd asupra pirghiei.
cest sistem impune o comutare in trepte (sacadatd) a controlerului, conform schemei de functiona-

(/)

0 ® ® @

Dlaca superioarid de montaj este plasatd in partea stingd pe suprafata pupitrului de comanda.

De placd sint marcate pozitiile treptelor de comandd pentru mers si pentru frind precum si pozitia
I2T0). B s ;

Treptele de comandé pentru mers sint marcate in pariea anteriord a placii. Exista 20 de trepte de
wznda pentru mers. : ;

Treptele de comandd pentru frind sint marcate pe partea posterioara a placii. Exista’17 trepte de
mznda pentru frina. _ :

Pozitia 0 (zero) este marcatd in partea stingd a plécii. .

Acul indicator este montat in capatul superior al axului auxiliar, deasupra plicii superioare de montaj.
:-213 pozitia pe.care se afld comutat controlerul (Fig. 90). '

.

Fig. 90. Indicatorul -gradat al controlerului

Maneta (tip maniveld) este montatd in capédtul superior al axului principal, deasupra placii superioare
—ontaj. Ea este actionatd cu mina stinga de citre conducitorul de tramvai. Prin intermediul ei se
-=az3 axul principal al controlerului care antreneaza axul secundar. ’
“ind controlerul este actionat pe contactele de mers, se inchide circuitul de tractiune si motoarele
- ziimentate cu energie electrica. - v '
~ind controlerul este readus pe pozitia 0 (zero), circuitul de tractiune se intrerupe.
Sind controlerul este comutat pe contacte de frind, se inchide circuitul frinei reostatice.
Axul controlerului nu poate fi actionat decit daca inversorul este comutat pe-una din pozitiile de

Dependenta comutarii controlerului pe pozitia inversorului se realizeaza prin intermediul interblocajelor
~=cznice dintre inversor si controler.

Tot datoriti acestor interblocaje, cind inversorul este comutat pe mers inainte (inapoi), cu un singur

-~ controlerul nu poate fi comutat pe mers decit pina la contactul 11. y
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Modificdri aduse controler

Formarea trenurilor
V3A si V2A.

Pentru a se crea pos
tip SM 34 (model T4R),

Acesti contactori fac parte
si de alta a axului principa
Axul cu came realizeaza

lui, care in acest caz lucreaza la tensiunea de 24 V.

Functia contactorilo
200 A, (Fig. 91) montati

ului, ca urmare a necesitdfii formdrii tr

enurilor urbane
din cite doua vagoane cuplate a impus mo

urbane dificarea controlerului vagoanelor

ibilitatea de transmitere a comenzilor de la vagonul condus, se folosesc contactori
care lucreazi la tensiunea de 24V.

din circuitele de comanda si sint montati
| cu came al controlerului.

»jocul contactorilor®, conform sc

pe un cadru metalic, de o parte

hemei electrice de functionare a controleru-

r dubli de 2x200 A este pre

luati de contactori alectromagnetici tip MTU —
pe panouri suprae

tajate, situate deasupra controlerului.

Prin inchiderea sau deschiderea contactorilor sai, controlerul di comanaa de inchidere sau deschidere
a contactorilor electromagnetici ai vago :

Comanda este transmi
transmisd vagonului condus

Motoarele folosite pentru tractiunea electricd sint motoare cu excitatie in serie — bobinajul rotorului
fiind, in circuitul de alimentare, in serie cu bobinajul excitatiei.

Circuitul de alimentare

,-prin intermediul unor cup
Motoarele de tractiune

“Fig. 91. Contactor MTU 200 A

nului respectiv. :
si la contactele prizelor din fata si din spatele vagonului, de unde este re-

le electrice montate intre cele doud vagoane.

a motorului cu energie electrica este prezentat in Fig.92.

L0 L0 L0

Aeosror oe

£ / /OOM//'\e

Rotore/ mororerss”

Serns ob roote
coré,AAor )

ExCriorty mororade’ f

b
re—

o 4l

Fig.92. Motorul electric de tractiunc
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La pornire, motorul are nevoie de un cuplu motor mare, pentru a invinge inertia. In consecin--
© curentul la pornire este mare, fiind periculos pentru bobinajul motorului. De aceea se utilizeazd reostatul
.= ocornire, (o rezistenti variahild care se leaga in serie cu motorul) care reduce curentul de pornire
- zcestuia. ;

Eolosirea reostatului permite punerea in miscare a tramvaiului cu vitezd micd si cresterea ei, progresiv

~iform. :

La tramvaiele V3A si V2A, reostatul de pornire este format din rezistentele de demaraj si sistemul
.= comutatie (controlerul).

“ Inversarea sensului de rotatie al rotorului, necesard executarii manevrei de mers tnapoi, se face prin
=~sarea sensului de circulatie a curentului, fie prin rotor (indus), fie prin stator (inductor sau de
sarstatie) : ;
Aceastd inversare este facutd de cdtre inversor. .
La tramvaiele V3A si V2A ea se face prin inversarea -sensului curentului care circuld prin rotor.

" Rezistentele de demaraj-frinare sint montate pe acoperisul caroserie tronsoanelor A.si B, si izolate
| - zcesta (Fig.93)

Fig.93. Baterii de rezistentd de demaraj [rinare

Ele sint confectionate din sirmi de crom-nichel (sau bandi) si bobinate sub form3 de spirald, pentru a se reduce
‘mariul de montaj. : : :

In schema electrici de tractiune a vagonului V3A, rezistentele de demaraj-frinare sint clasificate in doud grupe R
1 W_Fiecare dintre aceste grupe au cite o subgrupd RC—1 §i RC—2. Aceste subgrupe au echivalente in interiorul caroseriei
. ssgonului, denumite ,rezistente recuperatoare. : '
' Rezistentele recuperatoare sint monsate in tronsoanele A si B, lingd peretele din stingaal caroseriei. Ele sint utilizate
Tu recuperarea cildurii disipate la comutarea controlerului pe contacte de demaraj si incalzirea salonului in sezonul

i Pentru introducerea in circuit a rezistengelor recuperatoare §i scoaterea din circuit a rezistentelor echivalente
RC—15i RC—2) aflate pe acoperis, se utilizeazi dou#i comutatoare, aflate in tronsoanele A si respectiv B. '
Comutatoarele sint plasate pe partea stingé a tramvaiului sub cite un scaun aflat in apropierea articulatiilor. Ele s
. mamevreazi cu maneta axului inversor, care poate fi detagatd, cind inversorul se afld in pozitia 0 (zero).

i Exceptie fac tramvaiele V3A §i V2A modificate in vederea utilizdrii in unititi multiple (tren urban), cdrora li s-au
~ semontat rezistentele recuperatoare, cigtigindu-se astfel spatiul in scopul montarii conductorilor §i cablurilor suplimentare
' s¢ de circulatie.
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Schemele electrice simplificate ale circuitului dé.zraeﬁuﬁg*

A. Punerea in miscare a vagonubui: .
@ se comutd inversorul pe pozitia 14+11 inaiite-mers inainte cu ambele motoare in functiune;
o se anclanseaza intrerypdtorul automat 2AV2; y \ “
e se comuta controlerul ne contactul I de mers. fa it . 7
In acest moment, curentul trece din refeaua de contact, prin pantograf, in intrerupdtorul automat

2AV2 — controler (MF—7) — inversor (care nu este evidentiat in schemd) — motorul 1 (excitatia in
serie cu rotorul) — rezistentele de demaraj R + RC! — controler (MF—11) — rezistentele de demaraj
W + RC2 — controler — inversor. (neevidentiati in schemd) — motorul 2 (excitafie in serie cu

rotorul) cablul de masd (negativ) To2 (plansa II).
' in cazul acesta, valoarea rezistentelor aflate in circuit este de 6,5638£2 — valoare maximéd pentru
circuitul de mers.

B. Demarajul: , : '

@ se comuts controlerul pe contactele 2, 3, ... 11. Acestea sint denumite contacte de demaraj, deoarece
viteza de deplasare creste concomitent cu comutarea pe contacte, datoritd micgorarii progresive a valorii
rezistentei din circuitul motoarelor; ' ‘ 3,

_ @ cind controlerul se mutd pe contactul_ 11, intreaga rezistenia este scoasi din circuit, motoarele
fiind inseriate si functionind la valoarea de 50% a parametrilor lor. '

in aceastd situatie, rezistentele de demaraj sint ocolite, (suntate), curentul electric trece din firul
aerian de contact prin pantograf, la intrerupatorul automat 2AV2 — controler (MF—7) — motorul 1
(excitatie inseriatd cu rotorul) — controler (MF—11) — motorul 2 (excitatie inseriatd cu rotorul) —
- cablul de masa To2 (plansa I11) ; R ke sl

C. Cresterea vitezei-de deplasara a tramvaiului — comutarea de la circuit serie la circuit paralel a mo-
. torului: ‘

@ se comutd controlerul pe contactul 12 i in continuare pe contactele 13, 14 ... 17, numite tot ,contacte
de demaraj“. : _ _

La comutarea pe contactul 12, motoarele de tractiune din circuitul in serie vor trece la functionarea
in paralel. De aceea, comutarea de la contactul 11 la contactul 12 se numeste ,trecere serie-paralel®.
Aceastd comutare (plansa IV) se face prin deschiderea contactorului MF—I11 (care intrerupe circuitul
de inseriere a motoarelor) si inchiderea contactorilor MF—9 si MF—12 (care inchid circuitele motoarelor
conectate in paralel). ' ' ‘

Cele doud circuite (in paralel) sint separate de intrerupatorul automat 2AV2, care are doud perechi
de contacte (cite o pereche pentru fiecare circuit). ' :

Circuitul motorului 1 .

Curentul trece prin: cablul Tl — .contactorul MF—7 — motorul 1 (excitatie inseriatd cu rotor)
rezistentele de demaraj R+RC—1=1,20182 — contactorii MF—12 — cablul de masa, Tol.

Circuitul motorului 2 “ £

Curentul trece prin: cablul T2, — contactorul MF—9 . — ‘rezistentele de demaraj
W + RC—2 = 1,201 — motor 2 (excitatie inseriatd cu rotorul) — cablul de mas8 To2.

Cind controlerul se comutéd pe contactele 13, 14, ... 17, demarajul creste, datorité reducerii progresive
a valorii rezistentelor din circuit. '

D. Circulatia cu ambele motoare alimentate la 750 V ‘
La contactul 18, toate rezistentele sint scoase din circuit si motoarele functioneaza la parametrii
nominali, fiind alimentate direct la 750 V. .

~ Circuitul de tractiune pentru contactul 18 de mers
este prezentat in plansa V (contactele 19 si 20 sint identice)

Circuitul motorului I:
_ cablul TI — contactorul MF—7 — motorul 1 (excitatie in serie cu rotorul) — contactorul
'MF—12 — cablul de masé Tol.

Circuitul motorului II: .
~ cablul T2 — contactorul MF—9 — motorul 2 (excitatie in serie cu rotorul) — cablul de
masa To2 :

* In aceste scheme simplificate, sint evidentiati numaij contactorii, a céror functionalitate este semnificativa pentru formarea circu
respectiv. ey . :
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= Circulafia cu un singur motor in functiune in cazul defectdrii unui motor:
: . ’l'lramvaie/;l/e V3A si V2A pot circula pind la depou si cu un singur motor, in cazul defectarii
celuilalt.
in cazul defectdrii motorului 1, tramvaiul va circula cu motorul 2. Se comutd inversorul pe pozitia

JII — inainte®, circuitul de tractiune fiind, parcurs de curentul clectric astfel: fir aerian de contact —
pantograf — intrerupator automat 2AV2 — contactor MF—7 — contactor inversor (IV—12) — rezistente
de demaraj (R+ARC—1+RC—2+W£6,538.O- — pentru contactul 1 de mers) — motor (exciatie

inseriatd cu rotorul) — cablul de masd To2 (plansa VI)

in cazul defectirii motorului 2, tramvaiul va circula cu motorul 1. Se comutd inversorul pe pozitia
.1 — tnainte“, circuitul de tractiune fiind parcurs de curentul electric astfel: fir aerian de contact — pantograf
— inrerupétor automat 2AV2 — contactor MF—7 — motor 1 (excitatie inseriatd cu rotorul) — rezistentele
de. demaraj (R+RC—14RC—2+W 6,538 — pentru contactul 1 de mers) — contactor inversor
(IV—19) — cablul de masd (plansa VII)

F. Deplasarea tramvaiului cu sensul inapoi

Manevra se poate face fie cu comandi din cabina de conducere, fie cu comanda de la postul de
manevri aflat in spatele salonului pentru pasageri.

Executarea manevrei cu comanda din cabina de conducere

in acest caz existd doud posibilitati:

@ mers inapoi cu motorul 1;

@ mers inapoi cu motorul 2.

Mers inapoi cu motorul 1

Curentul electric va parcurge urmétorul cireuit: :

~ fir aerian de contact — pantograf — intrerupator automat 2AV2 — contactor MF—7 — inversor
(IV—18) — motor 1 (excitatia motorului 1) — inversor (IV—24) — rotorul motorului 1 — inversor
(IV—28) — rezistenie de demaraj — inversor (IV—19) si cablul de masi To2 (plansa VIII)

‘Mers inapoi cu otorul 2
Curentul electric va parcurge urmétorul circuit:

__ fir aerian de contact — pantograi — intrerupator automat 2AV2 — contactor MF—7 — inversor
(IV—20) — reziStente de demaraj — excitatie motor 2 — inversor (IV—23) — rotor motor 2 — inversor
(IV—27) — cablul de masa TO2 (plansa IX).

Mers inapoi cu ambele motoare

Pentru a fi posibild aceasta manevri, se comutd inversorul pe pozitia ,inapoi 14117, iar controlerul
se comutad pe contactul 1 sau 2 de mers. Comanda se face apoi de la postul de manevrd prin actionarea
comutatorului pachet 3v2 spre dreapta (in sensul acelor de ceasornic) pe pozitia D+M (defrinare
+ mers), apoi se readuce pe pozitia ML (mers lansat).

Prin actionarea comutatorului 3b2, se inchid contactorii 207, inchizind astfel circuitul-de tractiune
conform schemei (plansa 10).

INTREBARI DE CO NTROL:

Ce cuprinde circuitul de tracfiune al tramvaielor V3A si V2A?

Ce rol are intrerupidtorul automat 2AV2? .

Cum se poate face anclansarea si declansarea intrerupatorului automat 2AV2?

Ce <ste axul inversor si ce functii indeplineste el? s

Care sint pozitiile de comutare ale axului inversor?

Ce este controlerul si ce rol are el in circuitul de tractiune?

Din ce este format controlerul?

Cite pozitii de comutare are controlerul?

" Care este diferenta constructivd intre controlerul tramvaielor V3A si V2A clasice si controlerul
tramvaielor V3A si V2A modificate in vederea formadrii trenurilor urbane?

10. Ce tipuri de motoare sint utilizate pentru tractiune la tramvaiele V3A si V2A?

11. Ce rol are reostatul de pornire? '

12. Care este aparatajul electric al tramvaielor V3A si V2A, care reprezinta reostatul de pornire a
motoarelor de tractiune? :

13. Ctim se obtine inversarea sensului de rotatie al rotoarelor motoarelor de tractiune ale tramvaielor
V3A si V2A?

14. Care sint operatiile pregétitoare, premergatoare punerii in miscare a tramvaiului V3A?

15 Care este drumul parcurs de curent prin circuitul de tractiune, cind inversorul este comutat
pe pozitia ,, 1411 inainte“, iar controlerul este comutat pe contactul 1 de mers? Dar cind controlerul este
comutat pe eontactul 11 de mers? -

16. Care este drumul parcurs de curent prin circuitul de tractiune cind inversorul este comutat pe
pozitia ,I41I fnainte®, iar controlerul este comutat pe contactul 1 de mers? Dar pe contacte-
le 12, 18, 19 si 20 de_ mers?
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- 17. Cum se poate inversa sensul de:deplasare al tramvaiului si de unde se face comanda de
mers? . : y ] ]
18. Care este drumul. parcurs de curentul electric prin circuitul de tracfiune la’ mersul inapoi cu
motorul 1? Dar cu ambele motoare in circuit?- _
+19. Gum se procedeazd in cazul defectirii in traseu a motorului 1 de tractiune si care este drumul
parcurs de curent prin circuitul de tractiume, in acest caz? Dar daed se defecteazi motorul 2?

E.4.5.4. Circuitul frinei reostatice

Frina reostaticd constituie frina de serviciu a tramvaiului, asigurind frinarea de la viteze mari pina
la 5—6 km h. Frina reostaticd lucreaza independent de existenta fensiunii de 750 V' in retgaua aeriani
de contact.

La vitezd mai mica de 5--6 km h, friha reostatici nu mai are efect.. Frinarea reosfaticii. se produce

numai pe boghiurile motoare, deoarece este realizatd de motoarele de tractiimne.
Frina reostaticd functioneazd pe principiul reversibilit#tii funciiei motoarelor si generatoarelor elec:-
trice. el
, De regula, rotorul motorului alieentat cu energie electricd produce. energie mecanici. Daci in-
sd, rotorul este pus in migcare pe baza consumului de energie mecaricid (de exemplu: de citre un motor
cu ardere internd), la bornele rotorului se va obiine energie electrics, motorul ‘electric devenind astfel
generator. :

Sirhilar, un genérator electric alimentat cu energie electrici va produce enefgie mecanits.

De reguld, motoarele. de tracliune ale tramvaiului alimentate cu energie eleetricd proditc energia
mecanicd necesard rotirii osiilor boghiurilor. Aceasta se realizeaza prin actionarea controlerului’pe-contactele
de 'mers. '

- Daca, dupa ce tramvaiul a ajuns la o anumits vitez, se comufd controlerul pe pozitia.0, alimentarea
motoarelor cu energie electricd se intrerupe. Rotoarele motoarelor continu# insi si se invirteascd, datoriti
inertiei tramvaiului. .

Prin comutarea controleruiui pe contactele de frind, motoarele devin generatoare de curent electric,
Curentul generat este cu atit mai mare, cu cit viteza tramvaiului esté mai mare. Acest curent este consumat
de rezistenfele de demaraj-frinare, care intrd in circuit la comutaréa controlerului pe contactele de frini.

Cu citvaloarea rezisten{elor este mai micd, cu atit curentul de frind creste. Sciderea valorii rezistentelor
se face prin comutarea controlerului pe contactele de frind de la 1 la 16. :

Prin interactiunea cimpurilor magnetice ale statorului si rotorulisi, se produce sciderea turatiei mo-'
toarelor si frinarea vagonului. v _ '

Schema electricd simplificatd a circuitului frinei reostatice este prezentati in plansa XI. »

Circuitul frinei reostatice se inchide la comutarea controlerului pe contactul 1 de frini. cind se inchid
contactorii: MF-4, MF-5, MF-6, MF-10 si MF:12. _ ‘

Pe primele 6 contacte de frind, se inchid si contactorii MF-1 si MF-2 din circuitele de preexcitare
ale motoarelor. '

Circuitele de preexcitare ale motoarelor pregitesc motoarele pentru {rinarea elec¢trodinamics, prin
alimentarea excitatiei motoarelor cu energie electrici din bateria de acumulatori (fir 100=24 V).

Cind controleful este comutat pe contactele 2—6 de frind, curentul debitat de rotoarele motoarelor
creste, datoritd atit preexcitdrii, cit si reducerii valorii rezistentei din circuititl de sarcini, crescind efectul
frinei electrodinamice. )

Cireuitele de frinare electrodinamicd sint distincte pentru fiecare motor in parte.

Circuitele de preekcitare au in comun numai cablul 79 de alimentare cu energie electrici din bateria
de acumulatori. ;

Circuitul de preexcitare, comun pentru ambele motoare, cuprinde:

® siguranfa fuzibild de 63 A (panoul 3),

@ Cablul 79, care se imparte in doud ramuri prin rezistentele aditionale 1rl si 1r2 (cite una pentru
fiecare motor in parte). " ‘ ,

Pentru motorul 1, circuitul de preexcitare se continui de la cablul 79 prin: trl — dioda D1 —
contactorul MF-1- (Inchis pe contactele de frina 1—6) — exciiatia motorului 1 (1E1) — corntactorul
MF-4 — rezistenta F-1 — c¢ablul de masi Tol. :

Pentru motorul 2, ciréuitul de preexcitare se continud de la cablul 79 prin: rezistenta 1r2 — dioda
D2 — contactorul’ MF-2 (inchis pe contactele de frind 1—6) — excitatia motorului 2 (1E2) — contactorul
MF-6 — rezistenta F2 — cablul de masid T02.

‘Pe primele 6 contacte de frind, excitatiile motoarelor sint alimentate cu energie electrici din bateria
de acumulatori. In rotoare, apare un curent electric, datoritd faptului ci acestea se afld in miscare de
rotatie, in cimpul magnetic al polilor de excitatie. ‘ :

»  Comutind céntrolerul pe contacte superioare de frina (peste 6), curentul debitat de rotoare creste,
" datoritd reducerii-valerii rezistenfelor aflate in circuitul fiecdrui motor.

Contactorii MF:1 si MF-2 se deschid, motoarele funcfionind ca generatoare prin autoexcitare si
deci, nu mai este necesard excitarea rotoarelor la tensiunea bateriei. _ '

‘Rotorul motorului 1, prin contactorul MF-5, alimenteazi cu energia debitati- excitatia sa (1E1). Cir-
cuitul se continud prin: MF-4 — rezistenta FI — cablul de masi Tol.
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O parte a clirentului_electric trece printr-o prizi mediani pe rezistenta Fl, prin dioda D3 si prin
cablul -S03, si-alimenteazd solenoidul de frina. -

De la rotor, circuitul se inchide la masi (TO1) prin rezistentele de demaraj-frinare R $i contactorul
MF-12. '

Rotorul motorului 2 alimenteaza cu energia debitata excitatia sa (1E2) prin contactorul MF-10 si’
rezistentele de demaraj-frinare W. - ’ : _, !

Circuitul se corftinu prin: contactorul MF-6 — rezistenta F2 — cablul 'de masd T02. O parte a
curentului trece printr-o prizd mediand pe rezistenta F2, prin dioda D4 §i prin cablul S03, si alimenteaza
solengidul de frina. _ _ _ : '

De la rotor, circuitul se inchide apoi-la masa TO02. : : :

‘Curentul debitat de rotoare este cu atit mai mare, cu cit viteza lor de rotatie ‘este mai mare; iar
valoarea rezistenfelor rimasa in circuite este mai mica. _ L

Deci, cu cit viteza tramvaiului este mai mare, iar “controlerul se afld pe contactele superfoare de
fring; cu atit curentul debitat de rotoare este mai mare. J ,

Daci nu se face preexcitarea motoarelor, curentul de frinare va lua nastere datoritd cimpului magnetic
remanent: din miezul feromagnetic al p'olfiior de excitatie. ’ v

Acest curent fiind mic, efectul de frinare apare cu intirziere. si numai pe contactele superioare de
irfia ale controlerului. ' ' .

Prin frinarea reostatici - (obtinutd prin comutarea controlerului progresiv pe contactele 1-15 de
irind), se reduce viteza pind la.5—6 km/h, cind se frineazd vagonul cu frina de stajionare prin comutarea
controlerului pe contactul 16. . : :

Comutarea controlerului-pe contactele de irina se face progresiv, cu. pauze pe fiecare coentact.

Dacd comutarea controlerului se face fird pauze, apar ca efecte, fie sciderea eficientei frinei reostatice
(patinaje), fie frinarea brusca a trla-mvaielor. :

Mentinerea indelungati a controlerului pe contacte de preexcitare duce la consum mare de curent
electric si deci la suprasolicitarea circuitulit de incircare a grupului convertior si a bateriel de acumula-
eyl '

INTREBARI DE CONTROL:

{. Ce este irina reostatici si pe ce principiu funcfioneaza ea?.

2. Ce energie este utilizatd la frinarea reostaticd a tramvaiului? :

3. Gum ‘este prégatit: circuitul electric de tractiune pentru frinarea reostaticd a tramvaiului aflat
in migcare? , '

4. Care sint circuitele electrice ale frinei réostatice?

5 Care este efectul comutsrii rapide a controlerului pe contacte de frina superioare, la viteze mari
de deplasare? X '

F.4.53§. Circu’_itul sistemului-de frind cu resort de acumujare

Frina cu resort constituie frina‘de stationare a tramvaielor V3A.

Acest sistem de frind se compune din 4 dispozitive electromagnetice cu resort de acumulare ce produc
frinarea osiilor motoare prin intermediul timoneriilor de frina. : e

Fiecare dispozitiv electromagnetic cd resort de acumulare are in componenta sa doud bobine:

— o bobini alimentati la tensiunea de 750 V care produce un cimp magnetic puternic, necesar invingerii
‘ortei resoartelor din dispozitivul cu resort. Ea se mai numeste si bobina de impuls pentru deirinare;

" — o bobina alimentata la tenisiunea de 24 V, care produce un cimp .magnetic suficient pentru a
mentine resoarfele-dispozitivului cu resort comprimate dupd impulsul dat de bobina de impuls. Ea se mai
numeste si-bobind de retinere. - '

“Schema simplificatd. a circuitului frinei.cu resort de acumulare este prezentata in planga XII.~

Pentru a se iace defrinarea, respectiv comprimarea resoartelor din dispozitivele cu resort, este necesara
alimentarea cu energie electricd a celor doud bobine. ' :

Dupi ce se di impulsul de defrinare prin alimentarea bobinelor de impuls timp de 3-5 secunde dis-
sozitivele ramin armate datoritd bobinelor de refinere, care sint in continuare alimentate. C

Frinarea se face prin intreruperea alimentarii cu energie electricd (24 Vcc.).a bobinelor de réfine-
re.

In acest moment resoartele din dispozitivele cu resort se destind, actionind prin intermediul timoneriilor
ie frind asupra bancurilor cu ferodouri care string- discurile montate pe osii, producind frinarea aces-
tora.

Comanda sistemului de frind cu resort se poate face fie din cabina de conducere, fie de la postul
de manevra. e

Pentru a se putea face defrinarea, inversorul (IV) trebuie si fie comutat pe una din pozifiile de
mers (inainte sau inapoi), iar controlerul s fie'pe contact de miers. -
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Din cabina de conducere, comanda de defirinare se poate da fie cu ajutorul butonului de defrinare
3bl, fie prin actionarea comutatorului federe-solenoid“ 3b3. »

De la postul de manevrd defrinarea se face prin actionarea butonului de deirinare..~

Bobinele de retinere sint alimentate tot timpul cit controlerul este pe contact de mers, precum si
cind acesta se comuti pe frind, pina la contactul 15. st

Prin comanda dati fie din cabini, fie de la postul de manevra se alimenteaza bobinele contactorilor
3¢5 I si 3ch 11, care produc alimentarea bobinelor de impuls pentru defrinare.

Frinarea, respectiv eliberarea resoartelor din dispozitivele de frind cu resort se poate face voit (co-
mandat) sau accidental.

Intreruperea si implicit frinarea voitd (comandatd) se face prin actionarea controlerului pe contactul
16 de frind cind contactorul axului auxiliar (aa-2) se deschide si intrerupe alimentarea cu energie electrica
a bobinelor de retinere. , e

Intreruperea, respectiv frinarea voita, mai poate fi produsa si prin actionarea comutatorului pentru
federe-solenoid pp pozitia ,F* (irinat), cind se deschide contactul 3b3 din circuitul bobinelor de retine-
re,

Frinarea se mai poate produce prin:

— intreruperea accidentala a tensiunii de 24 V din firul 100 sau sciderea tensiunii sub 20 V,

— actionarea axului invesor pe pozitia ,0* sau ,inapoi I4II* cind contactorul IV-7 se deschi-
de. :

INTREBARI DE CONTROL:

Care este frina de stationare a tramvaielor V3A si V2A?

Ce energie utilizeaza frina cu resort pentru delrinarea vagonului?

Ce energie utilizeaza frina cu resort pentru frinarea vagonului?

Cum poate fi comandata frinarea frinelor cu resort a tramvaielor V3A sau V2A?

Cum poate fi comandati deirinarea frineior cu resort a tramvaielor V3A sau V2A?

Care este circuitul de comandi a defrinarii frinelor cu resort?

_ Care este circuitul de alimentare a bobinelor de defrinare a dispozitivelor de frind cu resort
(urmaériti pe schemd). : 1
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E.4.5.6. Circuitul sistemului de jrindg cu patine

Sistemul .de frind cu patine la sina constitute Irina de urgentd a ttamvaiului: - R AR

Acest sistem de frina cuprinde 2 dispozitive de frind (patine) pentru fiecare boghiu Yinotor si
purtitor), numirul total al acestora fiind, deci, functie de numarul boghiurilor.

Astfel, tramvaiele V3A, avind 4 boghiuri, dispun de 8 patine, iar tramvaiele V2A, avind 3 bo-
ghiuri, dispun de 6 patine. i e s i ;

Frinarea tramvaiului cu acest sistem de frind se faceprin alimentarea cu energie electricd a bobinelor
patinelor. Acestea, magnetizindu-sc, aderd la sinele caii derulare (care sint confectionate din otel), producind
frinarea datoriti frecarii dintre ele si sina. v_ ;

Punerea in functiune a irinei cu palind se face in mod voit prin comanda din cabina de conduce-
re, de la postul de manevrd, sau din salonul pasagerilor. ) %
; Din cabina de conducere comanda se di cu ajutorul comutatorului pentru patine 3bl, aflat in dreapta
pupitrului de comandi. Comuitarea accsiuia pentru;actionarea frinei cu patine se face pe pozitia ,P“
(patine)~sau LP+N“ (patine+nisip) (Fig. 94). ' '

Sorets b octoroNE
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Fie 94, €omutzlor de aciienare a frineben patine si nisinareior
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De la postul de manevra, comanda de punere in functiune a frinei cu patine se di cu ajutorul co-
~tatorului de manevrd 3b2 care va fi actionat pe pozitia ,P“ (patine). :
Din salonul pasagerilor, comarida se dd prin actionarea unui semnal de alarmai.
Alimentarea cu energie electricd a bobinelor patinelor se face fie din refeaua de 750 V, fie la bateria
= zcumulatori - a tramvaiului. _
~In cazul tramvaiului V3A, patinele montate pe boghiul 2 sint alimentate numai la tensiunea de
== V. Celelalte 6 patine (iar in“cazul ‘tramvaiului V2A — toate 6 patifie) sint alimentate la tensiunea
LY

In cazul lipsei tensiunii in refea, say a uhei avarii in instala'tia tramvaiului, toaté patinele sint alimentate
: 24 V. ' ' :
Dupd cum se observd si din schema de la plansga XIII bobinele patmelor montate pe fiecare boghiu
a1 conectate in paralel, iar aceste circuite in paralel sint inseriate pentru boghiurile 1,3 si 4 la V3A
12513 la V2A, in cazul alimentirii la tensiunea de 750 V. ‘
in cazul alimentirii la tensiunea de 24 V, toate aceste circuite paralel se conecteazd in.
rzralel. ' : :

INTREBARI DE CONTROL:

Care este frina de urgentd a tramvaielor V3A si V2A?

Ce energie utilizeazd frina de urgenta pentru defrinare?

Ce energie utilizeazd frina de urgenta pentru frinare?

Cum poate fi comandatd frinarea tramvaielor V3A si V2A cu frina de urgenta?

Care este circuitul de comandi si alimentare a frinelor cu patine alimentate la 750 V? Dar la

Ulrpc,o‘[\;)>_.

6. Care sint pozitiile de comutare a comutatorului pentru patine?

£4.5.7 Circuétul sistemului de frind.cu solenoid

Frina cu solenoid este o frind complementard (ajutitoare) a celorlalte tipuri de frine (reostati-
"z, cu resort, cu patine).

Frina cu solenoid functionéazd simultan cu frina reostatica si independent de vointa conducatorului
i tramval )

O parte din curentul de frinare geostatica (electrodinamica) al fiecidrui motor alimenteaza prin cablul
293 bobina solenoidului, care produce frinatrea osiilor boghiului purtdtor 3 la vagonul V3A (a boghiului
-urtitor 2 la vagonul V2A). ‘ -

Frina cu solenoid se foloseste si atunci, cind frina cu resort nu este suficientid. In aceastd situa-
= ea este actienati de cdtre conducdtorul de tramvai prin”intermediul ‘comutatorului’ 3b3 (comutator
-entru federe si solenoid), aflat la pupitrul de comanda.

Cind este actjonat unul din semnalele de alarmi, pe ling# frina cu patine, intrd in functiune si
‘rina cu solenoid. ‘ ) '

Schema electricd a instalatiei 'de-frind cu solenoid. este prezentatd in plansa XIV.

La actionarea comutatorului- 3b3 sau a semmalului de alarmi, se inchide un contact din cireuitul.
~obinei contactorului 3c4 (tip TCA-32A). ) ' ' :

Cind comutatorul 3c4 primeste curent din firul 100, prin siguranta fuzibild de 35 A, contactele din
~rcuitul de alimentare al bobinei solenoidului se inchid, iar, curentul electric trece din siguranta fuzibila
-2 35 A in firul 323 — ptin dioda D.— ‘in firul 503 — prin bobina; solenoidului S — la cablul de masa

iir 200). , . '

Dioda D; nu lasd si /intre in circuitele de comandd (fir 100) curentul frinei electrodinamice, care
=limentezd bobina solénoidului. . :

INREBARI DE CONTROL: S

. Ce este frina.cu solenoid si cind functioneaza ea?

. Ce energie utilizeazd frina cu sofenoid pentru frinare?

Ce energie utilizeazd frina cu solenoid pentru defrinare?

‘Care este circuitul de alimentare a solenoidului de frind?
Care frind intrd in functiune la eliberarea pedalei-de vigilen{a?

_ Care frine inird in functiume la actionarea unui semnal de-alarma?
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E4.5.8. Circuitul i_nsitala,tiei de comandd a niszfparelqr

Cele 4 nisipare montate in fata boghiurilor motoare functioneaza la alimentarea electromagnetilor
acestora cu energie electricd conform schemei din plnsa XV. byl

Comanda se face prin comutarea comutatorului pentru patine 301 pe pozitia ,N“ (nisip) sau -
P+ N (patine-nisip). 3 A

in acest caz bobinele contactorilor 306 si 307 vor fi alimentate, contactorii vor anclansa inchizind
circuitele de alimentare a bobinelor electromagnetilor nisiparelor. '

Contactul 306 inchide circuitul de alimentare a electromagnetilor nisiparelor de pe tronsonul A (din
fata boghiului 1) iar contacterul 307 finchide circuitul de alimentare a electromagnetilor nisiparelor de
pe tronsonul B. .

Circuitul de comandj este unic pentru cele 2 circuite de alimentare.

INTREBARI DE CONTROL: 153138
1. Cite nisipare are tramvaiul V3A (si V2A), ce rol au ele si unde sint amplasate?
2. Care este circuitul de comanda al nisiparelor tramvaiului V3A?

E459 Circuitul instalatiei de actionare a usilor

Circuitele de comandi si circuitele de alimentare a motoarelor usilor lucreazi la 24 V curent con-
tinuu. ‘

Circuitul de comand# al usilor este compus din:

e intrerupitor automat monopolar, aflat pe panoul 2 (fir 703);

e contactorul IV-6 — inchis pe pozitiile de mers ‘ale axului inversor si deschis pe pozitia ,,0%; -

e comutatoare cu doud faze montate la bord — cite unul pentru fiecare usa;

e sigurante fuzibile tip auto (6A) — montate pe panourile cu aparataj al usilor; .

e bobinele contactorilor D (deschis) si I (inchis) tip TCA-32 A montati pe panourile cu aparataj -
ale fiecdrei usi; ’

e contactorii auxiliari, tip LDE cu functie de limitatori de cursa; :

e comutatorii cu doud faze montati pe panoul cu aparataj al fiecdrei usi, in vederea comenzilor
locale necesare in timpul reglajelor.

Circuitul de alimentare al motoarelor electrice care actioneazd inchiderea si deschiderea usilor (prin
intermediul reductoarelor) este compus din:

e o sigurantd fuzibila de 50 A (tip LF), montata pe panoul 3;

e un intrerupitor automat monopolar pentru fiecare usa, montat pe panoul electric al usii;

e contactele contactorilor (TCA—32 A) — D si I. :

Inchiderea si deschiderea usilor este comandata de la bord prin acfionarea comutatorului cu doua
faze aferent circuitului de comand& al fiecarei usi. :

Circuitul electric de comandd a deschiderii usilor

Fiecare usa este comandata de la ‘bordul tramvaiului cind comutatorul se afla in pozitia
,deschis“ si axul inversor pe pozitia de mers. Contactorul IV6 fiind inchis curentul va trece prin: firul
100 (24 Vec) — intrerupatorul automat monopolar (fir 501) — contactorul IV-6 — firul 503 — intrerupatorul
automat monopolar- (fir 703) — comutatorul de comandd a usii — siguranta fuzibild de 6 A tip auto
_ bobina contactorului D — contactor LDE (inchis cind usa e finchisd) la masa (fir 200) (Fig.
95).

Prin circuitul de alimentare al motorului usii respective curentul va circula astfel: din firul 100
(24 Vce.) — siguranta fuzibild generald pentru usi — firul 701 — intrerupatorul automat monopolar
(montat pe panoul electric al usii) — prima pereche de contacte ,D* ale contactorului TCA aferent circuitului
de deschidere (D) — rotorul motorului — a doua pereche de contacte ,D“ excitatia motorului — la masa
(fir 200).

Motorul functioneazi pind eind usa se deschide complet. Cind usa se deschide complet, contactorul
_ limitator LDE se deschide si intrerupe circulatia bobinei contactorului D.

Contactele contactorului D se deschid si intrerup alimentarea cu energie a motorului.

Circuitul electric de comandd a inchiderii usilor
Cind comutatorul se afld pe pozitia ,inchis* si axul inversor pe pozitia de mers, curentul circula
din firul 100 prin intrerupdtorul automat monopolar — fir 501 — contactor IV-6 — fir 503 — intrerupéator

automat monopolar — fir 703 — comutator de comandd a usii — siguranta fuzibild tip auto de 6 A
_ bobina contactorului ,1“ — contactor LDE (inchis cind usa e deschisd). la masd (fir 200) . '
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Inchiderea contactelor I perrhite alimentarea motorului cu curent. Astfel, din firul' 100 curentul trece

prin siguranta fuzibila de 50 A (generator usi) — firul 701 — fintrerupédtor automat monopolar, montat
pe panoul cu aparataj al usii — prima pereche de contacte a contactorului , I (tip TCA 32 A) — rotorul
motorului — a doua pereche de contacte ,1“ — excitatia motorului la masa (fir 200).

Singura diferentd fatd de circuitul la deschidere este schimbarea sensului curentului care circuld
prin rotor. :
Odatid cu schimbarea sensu

al rotorului.
te inchisd complet, se deschide comutatorul LDE, care intrerupe alimentarea bobinei con-

Cind usa es
sactorului ,1“ cu energie electricd. Bobina nemaifiind alimentata, contactorul declanseaza si intrerupe ali-

mentarea cu energie electricd a motorului.
Pentru asigurarea functionarii corespunzatoare a usilor, se efectueaza reglaje mecanice ale stangilor
si reglajele electrice ale limitaatorilorr de cursd, de cétre personalul de intrretinere. In aceste cazuri, in-
chiderea si deschiderea usilor este comandata local prin intermediul unui comutator cu doud faze montat
oe panoul electric al usii respective. . g
Acest comutator primeste curent din firul 701 si-l transmite bobinelor contactorilor D sau I, dupa
-um este comutat. Fiecare usa are cite un suport cama, montat pe unul din axele de sustinere a ba-

:antelor. 5
Supoftul camd actioneazé trei contactori auxiliari cu rold, care fac parte din urmatoarele circui-

lui de circulatie a curentului prin rotor se schimba si sensul de rotatie

e circuit de semnalizare la bord a usii deschise;
e circuit de declansare automati a intrerupétorului automat 2AV2;

@ circuit de iluminat a scarii de la usa.
Cind usa se deschide, contactele acestor contactori se inchid.
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Fig. 95. Circuitul de comandd si alimentare a unui grup motor-reductor de usd V3A
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INTREBARI DE CONTROL

1. Ce cuprinde circuitul de comandi al unei usi de acces in salonul tramvaitlui-V3A?

2. Ce cuprinde circuitul de alimentare cu energie electricd al unui grup motor-reductor-actiona-
re-usid V3A? :

3. Care este drumul parcurs de curent prin circuitul de comandi si prin circuitul de alimentare
a motorului la comanda de deschidere a unei usi V3A? . . ‘

4. Care este drumul parcurs de curent prin circuitul de comandi si prin circuitul de alimentare
a motorului la comanda de inchidere a unei usi V3A?" (urmiriti pe schemd);

5. Care sint aparatele care protejeaza circuitele de comandi si circuittele de alimentare a motoarelor
pentru actionarea.usilor si unde sint ele amplasate?

6. Ce functii indeplinesc contactorii auxiliari cu rold actionati de suportul cu camd montat pe unul
din axele fiecarei usi si in ce situatie sint actionati?

E.4.5.10. Circuitul instalatiei de iluminat

Sistemul de iluminat asigura iluminarea vagonului de tramvai pe timp de noapte, sau in conditii
de vizibilitate redusa. g :

Instalatia de iluminat utilizeaza becuri cu incandescentd de diferite puteri la tensiunea de
24 V. . .
Punerea in functiune a instalatiei de iluminat se face prin intermediul comutatorului pachet, aflat
la bordul tramvaiului.

Sistemul de iluminat cuprinde:

A. Instalatia de iluminat interior;

B. Instalatia de iluminat exterior.

A. Instalafia de iluminat interior cuprinde instalatiile pentru iluminatul salonului, scirilor si indicatoa-
relor de traseu, : :

Instalatia de iluminat a salonului este formati din: :
) e doud circuite pentru iluminatul normal, care functioneazi cind grupul convertizor debiteaza energie
in instalatia de 24 V a tramvaiului; .

@ un circuit pentru iluminatul de siguranta, care functioneazd cind grupul convertizor nu debiteaza
- energie in instalatia de 24 V. Acest circuit este alimentat direct din bateria de -acumulatori.

Utilizarea fiecaruia dintre aceste circuite este determinatd de prezenta sau lipsa tensiunii in circuitul
de incdrcare al grupului convertizor. :

Comutarea circuitelor pentru iluminatul normal sau de siguranti se face automat, prin intermediul
unui contactor TCA—32A. S s : ;

~ Becurile utilizate pentru iluminatul salerdului sint de tipuri diferite: : ;
e pentru cele doud circuite de iluminat normal se utilizeazd becuri de 15 sau 21 W (24 V);
@ pentru circuitil iluminatului de siguranta, se utilizeazd becuri de 5 W (24 V).

Instalafia de iluminat a scdrilor cuprinde cite 1 sau 2 ldmpi pentru fiecare scard. Aceste lampi sint
montate deasupra usilor, sub dulapul aparatajului scirii respective. ’

Lampile functioneazd numai cind usa respectivd este deschisi, asigurind vizibilitatea necesars urcirii
si coboririi céalatorilor. '

Punerea lor in functiune (aprinderea becurilor) se face prin intermediul unor microintrerupatori,
actionati de came. Camele sint antrenate de axele batanteldr din fati ale usilor.

Instalatia ae iluminat a indicatoarelor de traseu este pusi in functiune, prin actionarea comutatorului
pachet, pentru iluminat de la bord. Ea asigurd iluminarea indicatoarelor dé traseu, montate in tronsoanele
A siB:

— tronsonul A:

e indicator traseu-frontal;

e indicator traseu-lateral.

— tronsonul B:

- @ indicator traseu-lateral;

e indicator traseu-spate.

B. Instalafia de iluminat exterior asigurd iluminarea ciii de rulare in/ toiul noptii, sau in ceonditii
de vizibilitate redusi.

Ea cuprinde: '

e intrerupdtorul monopolar automat, ce protejeazi circuitul;

e un comutator cu doud faze; LA

e doud faruri echipate cu cite un-bec, cu dous faze de 24 V (55+4-50W),;

e conductori_electrici. '
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Comanda pentru aprinderea becurilor se face prin comutatorul cu doud faze, aflat la bordul

rramvaiului. v

Aprinderea becurilor pentru faza mare este semnalizatd de la bordul tramvaiului printr-o lampa,
-are ramine aprinsd atit timp, cit tramvaiul circuld cu faza mare aprinsa. :

Schema electrici a circuitelor de iluminat este prezentatd in plansa XVI.

INTREBARI DE CONTROL:

1. Ce cuprinde instalatia de iluminat a tramvaiului V3A si V2A si ce energie utilizeaza ea?
2. Ce circuitg cuprinde instalatia de iluminat a salonului?

3. Ce tipuri de becuri si de ce putere sint utilizate pentru fiecare circuit de iluminat al salonului?
4. Ce cuprinde instalatia de iluminat exterior (al drumului)?

5. Ce tipuri de becuri sint utilizate pentru iluminatul exterior? .

6. In lipsa tensiunii din circuitul de incarcare care circuit de iluminat poate functiona si cum este
n s

ous in functiune el?

E45.11. CIRCUITUL INSTALATIEI DE SEMNALIZARE OPTICA $1 ACUSTICA

Instalatia de semnalizare opticd cuprinde aparate si corpuri speciale de iluminat care indicéa:
e pozitia tramvaiului
e virajul (la stinga i la dreapta); .
e mersul inapoi, : v
e functionarea diferitelor instalatii si subansamble ale tramvaiului. .
- Amplasarea ldmpilor pentru semnalizdrile exterioare la vagonul de tramvai V3A este cea

iin Fig.96.

LOwm b, drse
e'o/év/ SOPDAON Z ONE
V//*O(’/ oI c‘op;{o"

oo are

ARO250 2 7R0N8072 TH o2 SO/
A , C &

gy more Loms, owsf
SenFrL VEPINOLRONE
‘viro 7 v J2=4

’ ™
—fOoZ0y /O

5 o Sempobsors VINO 04‘6'0/6740
Sogr¥#%& S 1;49 Sk 5‘0\/,0 o 4
Lyl ORI  SBOFE
L yor PO T 8RS SO0/

Fig.96. Amplasarea lampilor pentru semnalizédrile exterioare

85



Tramvaiul este prevazut, in fatd si la spate, ciit lumini de pozitie, care evidentiaza prezenta si pozitia
sa in trafiiul rutier, in timpul noptii si in conditii de vizibilitate reduss. » g _ '
- Comanda pentru aprinderea limpilor de semnalizare a pozitiei se.face de la comutatorul pachet,
pentru iluminat, de la bordul tramvaiului. : - , ,
Pozitia frontald a tramvaiului este evidenfiatd prin aprinderea a doud becuri de 2 sau 3 W
(24 V), montate cite unul in fiecare far al acestuia. .
~In spate, tramvaiul este echipat cu dous l1dmpi combinate. Fiecare lampi combinati are 4 becuri,
dintre care unul pentru pozitie. Dispersorul (globul) 1ampii, este colorat in dreptul becului de pozitie in
rosu. - .
Virajul la stinga (la dreapta) este semnalizat prin 4 ldmpi amplasate in jumitatea longitudinali
a tramvaiului, corespunzitor sensului virajului: ’
— o lampd colf fati-stinga (dreapta); -
— doud lampi duble laterale stinga (dreapta). tronsoanele 'A~si.B;
— dispersor de culoare galbeni sau portocalie; )
— un bec in lampa combinati spate stinga (dreapta). 3
~ Comanda pentru aprinderea limpilor se face de la doui comutatoare, cu douid faze. Unul dintre
comutatoare se afla la bordul tramvaiului, iar celilalt la postul-de manevri. :

- Cele doud comutatoare sint legate in paralel. Aprinderea becurilor din limpile de semnalizare (fata
si spate), se face cu intreruperi (intermitente), iar a limpilor duble laterale cu alternante intermiten-
te, pentru fiecare jumitate de lampi dubli (cind o jumitate se aprinde, cealalts jumitate se
stinge) . : s : ‘

_ Frinarea este semnalizati prin aprinderea lampilor ,stop“, plasate in spatele vagonului si incluse
in lampile combinate. 3 - LIy .

Dispersoarele ldmpilor combinate sint de culoare rosie, in dreptul becurilor instalatiei ,stop*.

Comanda pentru aprinderea limpilor stop se face simuttan cu intrarea in functiune a sistemelor
de frinare, prin actionarea manetei controlerului pe cortactele de frind, incepind cu contactul 1.

Instalatia de semnalizare a mersului inapoi este pusd in funcfiune, la comutarea manetei inversoruluj
pe una din pozitiile de mers inapoi, cind se aprind becurile din ldmpile combinate. . v ,

Dispersoarele ldmpilor combinate, in dreptul becurilor instalatiei de semnalizare a mersului inapoi,
sint transparente. : ' ,

Functionarea instalatiei este evidentiati, prin aprinderea unei limpi de semnalizare, de la. postul
de manevra. s : v

Functionarea diferitelor instalatii si subansamble ale tramvaiului este indicata, prin aprinderea lampilor
de semnalizare de la bordul tramvaiului (Fig. 97) si de la panoul de comandi al postului de manevri
(Fig..98). )

La bordul tramvaiului este indicati:
e functionarea fazei mari a farurilor
e func{ionarea instalatiei de viraj; - v
® pozitia deconectatd a intrerupitorulur automat 2AV?2;
® Inchiderea usilor; : :
e functionarea grupului convertizor; :
e functionarea celor patru dispozitive ale frinei cu resort de acumulare; -
" @ defrinarea cu resort de acumulare; - : g ;
Functionarea fazei mari a farurilor, instalatiei de viraj si dispozitivului de deconectare a intrerupétorus-
lui automat, sint indicate la bord, prin aprinderea lampilor corespunzitoare instalatiei respective.
Sub fiecare lampi, se afld o inscriptie de nominalizare a instalatiei din care face parte.
Cind cel putin o usd a tamvaiului este deschisd, la bord se aprinde o lampé, care are inscriptia
»usd deschisa“. : ' : g
. Lampa se stinge, numai dupd ce s-au inchis toate usile. £ .
Dacé grupul convertizor nu debiteazi curent, in instalatia de 24 V a tramvaiului,.1a bord se aprinde
o lampa. Lampa se stinge, cind grupul convertizor debiteazi curent. : = :

Celor 4 dispozitive cu resort ale frinei cu resort de acumulare le corespund 4 limpi de bord. Lémpile
se aprind, cind-dispozitivele se afli pe pozitia ,frinat”, si se sting, cind dispozitivele se defrineazs.

Comanda de defrinare a frinei cu resort aprinde la bord o alti lampa, care rimine apririsd afit
timp, cit sint alimentate bobinele pentru impulsul de defrinare (cit timp este apdsat butonul de defrinare
cu resort de acumulare). _

Circuitele electrice ale instalatiei de semnalizare sint protejate de intrerupitoarele automate
monopolare. ; : : : :

Intrerupdtorul automat, aferent fiecirui circuit, este indicat prin notatia conduetorului glectric, care
se conecteazd la borna de iesire: AR
® circuit semnalizare viraj — fir 539;
e circuit stop-frind si luminij pentru mersul inapoi; fir 559;
@ circuit pozitie fatd si spate, faza micj si faza mare - fir 527.
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Instalatia de semnalizare acusticd este constituitd din instalatia de alimentare si comandd a «
netului.

Semnalul acustic al clopotului este utilizat pentrit a semnaliza, in situatii periculoase de trafic, ap-
pierea tramvaiului.

Clopotul (Fig. 99) este fixat in partea stingd a caroseriei, sub cabina de conducere. El poate
actionat din cabina si de la postul de manevra. .

Din cabina de conducere, clopotul este actionat din cabina si de la postul de manevri.

Din cabina de conducere, clopotul este actionat, fie prin comutarea comutatorului frinei cu pat
pe pozitia ,P* sau ,P+4N*, fie prin apdsarea butonului de'la bord cu inscriptia ,clopot*.
De la postul de manevrd, clepotul este actionat prin apisarea butonului, montat pe pan
postulwi. « g :
' Circuitul de alimentare a clopotului este protejat de un intrerupétor automat monopolar, la a ca-
bernd de iesire este conectat firul 505. : ;

Clopotul este format din:

@ carcasd metalica;

o taler de rezonanti;

e clectromagnet cu o armétura mobila, prevazuti cu un ciocinel;
@ un limitator (contactor) LDE;

Fig. 99. Clopotul tramvaiului V3A

La apdsarea butonului, miezul electromagnetic atrage armitura mobili, care loveste cu ajutorul c
cdnelului talerul de rezonanta. j ' :
~ Armaétura mobild atrasd produce deschiderea contactelor contactorului LDE, care intrerupe alimentar:
bobinei electromagnetului. .

A?métura mobild revine la pozitia normala si contactorul LDE isi inchide contactele, inchizind ast'-
circuitul. - :

Armatura mobilad este atrasd, ciocdnelul loveste talerul, contactorul LDE deschide circuitul, armatu-
mobild revine si in continuare ciclul se repeti pina la intreruperea circuitului, prin eliberarea butonul:
sau comutaterului pachet pentru actionarea patinelor.

aA In plansa XVII se preziptd schema electricd a circuitelor de semnalizare acusticd si opticd a vagonul
V3A. :

INTREBARI DE CONTROL:

1. Ce cuprinde instalatia de semnalizare optica a tramvaiului V3A?

: 2. Ce lampi de semnalizare sint montate pe pupitrul de comanda al tramvaiului V3A si cind functioneaz.
iecare? ‘

3. Ce cuprinde instalatia de semnalizare acustica a tramaiului V3A?
4. In ce situatii sund clopotul tramvaiului V3A?

5. Care este drumul parcurs de curent la comanda de functionare a fiecirei semnalizari (acustic:
sau optice) a instalatiei de iluminat a drumului? '
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E.4.5.12 Circuitul instalatiei de incdlzire
Instalatia de incélzire cuprinde aparatele de incalzire a cabinei si salonului si de degivrare
(dezghetare) a parbrizului. /

. Cabina conducétorului de tramvai este incilzita de un radiator, montat pe podea, in partea dreapta
2 scaunului conducatorului (Fig. 100). El este pus in functiune prin comutatorul pachet de la bordul
rramvaiului. ) ‘ '

Salonul este incalzit cu aeroterme, montate sub scaune. Acestea sint puse in functiune tot prin in-
sermeditil comutatorului pachet de la bord.

Vagoanele V3A si V2A sint prevazute cu un sistem de incé)zire a salonului prin recuperare. Tronsoanele
A si B sint prevdzute cu cite un compartiment, in care sint montate rgzistentele recuperatoare. Acest com-
partiment se afld in partea stinga-jos a fiecdrui tronsomn. =

Rezistentele se introduc in circuitul de tractiune prin actionarea comutatoarelor aflate in p/a‘r.te}‘ﬁingé
a vagonului, sub ultimul scaun — in tronsonul A si sub primul scaun — in tronsonul B. Pentru actionarea
acesfor comutatoare, se foloseste maneta axului inversor. "y

Degivratorul (Fig. 101) se compune din: _ _ ‘

@ turbina ventilator; montati sub caroserie, in partea dreaptd, sub cabind. Ea absoarbe aerul din
exterior si il introduce in cutia cu rezistente; .

@ motorul de 24 V cc., care actioneaza turbina ventilator; .

e bateria de rezistente pentru incalzirea aerului, montatd intr-o cutie cilindrici, ce se afla in dreapta
cabinei, in spatele panouluinr. 9: la partea inferioara a cutiei cu rezistente este cuplata turbina ventilator.
Accesul la cutia cu rezistente este prin salon, dulapul fiind prevdzut cu capac.

e tubulatura, care dirijeaza aerul cald citre gurile de refulare de la bord; este cuplatd la partea
superioard a cutiei cu rezistente; este montata sub panoul cu aparataj al bordului.

Degivratorul se pune in functiune prin actionarea unui comutator cu doud faze, aflat la. bord.

Rezistentele radiatorului, aerotermelor si degivratorului’sint alimentate la tensiunea retelei aeriene
de contact (750 V cc.).

Circuitele electrice ale instalatiel de tncilzire sint protejate cu sigurante fuzibile, tubulare, calibrate.

Pentru radiator si degivrator, siguranta fuzibila tubulard, de 10 A, se afld pe panoul nr. 1.

Pentru aerotermele din salon, siguranta fuzibild de 95 A se afld pe panoul nr. 5.

in plansa XVIII se prezintd schema circuitelor de comandd si alimentare a instalatiei de incalzire
a cabinei de conducere a {ramvaielor din familia V3A. :
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=g, 100. Radiator pentru cabina de conducere a tramvaiului

Fig. 101. Degivrator

89



INTREBARI DE CONTROL: .

1. Ce cuprinde instalatia de incalzire a tramvaiului V3A si ce energie utilizeaza ea?

2. Din ce este format degivratorul?

3. Care este drumul parcurs de curent prin instalatia de incélzire la punerea in functiune a de-
givratorului? (urmadriti pe schema)

4. Care este drumul parcurs de curent prin instalatia de incélzire, la punerea in functiune a radiatorului?
(urmadriti pe schema)

5. Ce aparate protejeazd circuitele instalatiei de incdlzire si unde sint ele amplasate?

E4.5.13 Circuitul instalatiei stergdtorului de parbriz

Stergitorul de parbriz este un accesoriu al tramvaiului care, in conditii de ploaie sau ninsoare, curdta
o portiune din suprafata exterioard a parbrizului.
Stergitorul de parbriz are urmatoarele parti componente:
e un motor electric de curent continuu cu excitatie in paralel, fixat de caroserie, in interiorul cabinei
~de comandd, sub parbriz; >
e un reductor cu pinioane si roti dintate, fixate si actionate de motor; i
e un ax fixat frontal de caroserig, sub parbriz, cu un capat in interiorul si cu celélalt/in exteriorul
caroseriei; i
e un sistem de pirghii, care transmit miscarea de la reductor la ax;
e lamela stergitorului de parbriz, prevazutd cu o garnitura de cauciuc, care sterge parbrizul prin
miscari semicirculare; i _
e bratul stergitorului, tensionat de un resort si fixat de ax, care sustine lamela de stergere ss preid
miscarea semicirculard de la ax. :
. Stergitorul de parbriz este actionat printr-un intrerupitor aflat la bord. Acesta inchide circuitul
de alimentere al motorului stergitorului cu energie electrica din instalafia de 24 V cc (Fig. 100).
Circuitul de alimentare al motorului este protejat de un intrerupdtor automat monopolar, aflat pe
panoul 2. :
La bornele intrerupatorului sint conectate firele 100 si 429 (Fig. 102).

100 (*+ 2% Vec)
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Fig. 102. Schema circuitului electric de alimentare
a motorului gtergitorului de parbriz.

INTREBARI DE CONTROL:

1. Ce rol are stergitorul de parbriz si care sint partile lui componente?

2. Ce fel de energie se utilizeaza pentru functionarea stergdtorului de parbriz si care este drumul
parcurs de curent la punerea lui in functiune? (urmdriti pe schema).
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E.4.5.14. Circuitul instalafiei de deconectare a intrerupdtorului automat 2AV2

intrerupitorul automat 2AV2 se conecteazd manual.

Deconectarea se poate face:

e manual;

e semiautomat;

e automat. . o .

Deconectarea manuald se face prin actionarea minerului tijei intrerupdtorului, cu ambele miini.in
sens invers acelor de ceasornic.

Pentru deconectarea semiautomatd si automats, intrerupédtorul automat 9AV2 este prevazut cu un
electromagnet cilindric cu miez mobil: Miezul actioneaza asupra sistemului de blocare pe pozitia.

_anclansat® a intrerupatorului automat.
Deconectarea semiautomata se face de la postul de conducere si de 1a postul de manevrd, de cdtre

conducitorul tramvaiului.

La postul de conducere, pentru deconectare, se apasi butonul 2b2 montat la bord.

La postul de manevra, pentru deconectare, se apasad butonul 3b2.

Cele doua butoane sint conectate electric in paralel. Ele inchid circuitul de alimentare cu energie
electricd a bobinelor electromagnetului de deconectare a intrerupatorului 2AV2. »

Circuitul de aliment.are a bobinei electramagnetului este protejat de un intrerupator automat mo-
nopolar, care are conectat ka borna de iesire firul 231. ’

Deconectarea automatd a intrerupatorului 2AV2 se face independent de vointa conducatorului in
urmitoarele situatii: ‘ )

e cind circuitul de tractiune functioneazi in suprasarcina din cauza unui demaraj rapid sau a und
defectiuni in circuitul de tractiune (punere la masd sau scurtcircuitare);.

e cind se porneste tramvaiul cu cel putin o usd deschisa;

e cind se actioneaza frina cu patine.. in timp ce controlerul este pe contacte de mers.
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‘Cind circuitul de tractiune functioneaza in suprasarcind, deconectarea intrerupatorului automat
2AV2 se face prin actiunea releului maximal aflat pe placa de montaj.

Acesta actioneaza asupra sistemului de blocare a contactelor pe pozitia ,anclansat* deblqcindu-
si producind declansarea. ‘

Cind tramvyaiul porneste cu usile deschise, deconectarea intrerupatorului 2AV? se face prin intermediul
limitatorilor cu rola conectati in paralel cu butoanele pentru deconectarea semiautomati.

Limitatorii cu rold (cite unul pentru fiecare usa) sint actionati de un brat cu cami montat pe axul
fiecdrei usi. i \

La deschiderea usii, circuitul de alimentare a bobinei electromagnetului de deconectare a intrerupatoru-
lui automat se inchide, iar tija electromagnetului deblocheaza sistemul de mentinere a intrerupatorului’
pe pozitia ,anclansat”. : '

Cind se actioneaza frina cu patine, in timp ce controlerul este pe contacte de mers (contactele con-
tactorului axului auxiliar), se inchide unul din contactele 3C1 (patine alimentate la 750 V) — cind este
tensiune in retea si instalatia frinei cu patina este corespunzitoare 3C3 (patine alimentate la 24 V) —
cind nu e tensiune in retea. ; ] ~

Aceste contacte inchid circuitul de alimentare a bobinei electromagnetului de deconectare, producind
deconectarea intrerupatorului automat 2AV2 (Fig.103). )

INTREBARI DE CONTROL:

I. Cum se poate face anclansarea (conectarea) si declansarea (deconectarea) intrerupatorului automat
2AV2? ' ' ;

2. In ce situatii intrerupatorul atitomat 2AV2 declanseazi automat?

3. Care este drumul parcurs de curent prin circuitul de deconectare automati a intrerupitorului
2AV2, la pornirea tramvaiului cu o usd deschisd, sau la comanda frinelor cu patine?
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E.5. APARATAJUL ACCESORIU
E.5.1. APARATUL DE SALVARE

Are rolul de a impiedica strivirea oamenilor, afiimalelor sau obiectelor de dimensiuni mai mari, de
citre boghiuri (Fig.104). :
Aparatul  de salvare este format din:
cosul salvarii;
frontala de comanda; *
stanga de comandd;
dispozitivul de blocare;
dispozitivul de actionare (deblocare) voitd a salvarii;
dispozitivul de ridicare a cosului salvarii.

Fig.i04. Aparatﬁl de salvare montat

in pozitie normald, ridicatd. (fig.105) cosul salvarii -este mentinut la o distantd de 140 mm fatd
de sina de catre dispozitivul de blocare de tip ,zavor®. ’

Frontala inpinsa (lovitad) cu o fortd de cel pufin 5 kg.forta actioneazd stanga de comanda’ care
la rindul ei, actioneazd asupra dispozitivului de blocare care, deblocindu-se, lasd sa cada cosul de salvare
(Fig.106). o X :

Garda la sind a frontalei este de 140 mmJ-15 mm.

Dispozitivul de blocare este de tip zévor. : o : .

Cosul salvirii poate fi actionat si de cétre conducitorul tramvaiului prin intermediul dispozitivului
de actiopare (deblocare) voitd a salvdrii, care este un cui-ciuperci cu resort de revenire montat in podeaua
cabinei conducatorului. ¥ , ;

Acest dispozitiv este actionat prin apdsare cu piciorul de catre conducidtorul tramvaiului.

Cind este actionat, dispozitivul deblocheazé dispozitivul de blocare si permite coborirea cosului salvarii
la nivelui sinei. i :

Dispozitivul de ridicare a cosului salvarii este o tija cu ‘miner montati lingd scaunul conducatorului
de tramvai.. ;

Aceasta di posibilitatea conducédtorului sd ridice cosul salvirii fard si pardseascd cabina.

INTREBARI DE CONTROL:

1. Care este rolul aparatului de salvare al tramvaiului?
2. Din ce este format aparatul de salvare al tramvaiului V3A?

3. Care sint conditiile de reglaj pentru siguranta functionarii aparaturii de salvare al tramvaiului
V3A?
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E52 APARATUL DE TRA CTIUNE

‘Aparatul de tractiune, denumit si ,tampon de tractiune® serveste la cuplarea a doua tramvaie dintre
care unul nu se poate deplasa cu motoare proprii. Astfel, tramvaiul defect poate fi tractat sau impins
de citre tramvaiul in stare de functionare. Exista doua variante constructive ale aparatelor de tractiu-
ne: :

e cu taler;

e cu capit tip T4R;

Aparatul de tractiune cu taler (Fig.107) (varianta constructivd veche) este intilnit mai rar la vagoanele

moderne pentru célétori, fiind utilizat mai mult la- vagoanele utilitare.

e :

Fig. 107. Aparat de tracliune cu taler montat la un vagon utilitar

Aparatul de tractiune este legat de sasiul vagonului prin intermediul unui lagdr prevdzut cu un
element elastic din cauciuc. Elementul elastic preia socurile primite de aparatul de tractiune si le amortizeaza
inainte de a le transmite sasiului. '

Pentru cuplarea a doua tramvaie prevazute cu acest tip de aparat de tractiune, este necesard o
piesa intermediard denumitd ,eclisa“. Eclisa se introduce in fiecare din tampoanele celor doua tramvaie
si se fixeazd cu dous cuie de cuplare.

Fig. 108. Aparat de tractiune tip T4R

Aparatul de tractiune cu capit modernizat tip T4R (Fig. 108 si 109) este pe cale de a se generaliza
la vagoanele moderne de transport al calatorilor.

- Fig. 109. Aparat de tractiune montat

Acest aparat face posibila o cuplare cu un grad mai mare de siguranta fatd de cel cu taler.
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— Pentru cuplare sint utilizate dous cuie'&e,cuplare, care dau rigiditate cuplajului. .
Astfel se evita producerea de socuri la deplasarile in linie dreapti si in curbe, care duc la deformarea
tijelor aparatelor de tractiune si chiar la deraierea boghiurilor. - )

Cuplarea a doua vagoane de tramvai, ambele previdzute cu acest aparat de cuplare, se face relativ
simplu datorita configuratiei capatului de cuplare (Fig.110) AR

Fig. 110 Aparate de tractiune cuplate

Pentru a cupla doua tramvaie, dintre care unul are aparat de tractiune cu taler, iar celalalt cu
-capat tip T4R, este necesar un aparat intermediar de cuplare (Fig.111).

Acest aparat are un capat tip T4R, iar celdlalt este cu taler. Existd doud variante ale acestui apa-
rat:

. ® cu eclisa incorporata in capatul cu taler;

e cu orificiu prevazut peritru eclisa (este necesara utilizarea unei eclise separate si a unui cui cu
care aceasta sa fie cuplatd in aparatul intermediar). <

Fig.111. Aparat-intermediar de cuplare

Cuplarea a doua tramvaie prin intermediul aparatului cu eclisa incorporatd se face astfel:

@ secupleaza aparatul intermediar cu capatul cu taler de aparatul de tractiune cu taler prin intermediul
eclisei si al cuiului de cuplare; ' 3 ’

@ se apropie tramvaiul, care este in stare de functionare, de tramvaiul defect, pind cind cele dous
capete tip T4R se unesc;

@ se monteaza cuiele de cuplare;

@ se asigura cuiele de cuplare cu inele de siguranti.

In cazul aparatului intermediar cu oriliciu, prevazut pentru eclisa, se monteazd mai intii eclisa si
se fixeazd cu cuiul respectiv de aparat si apoi se efectueazi operatiile indicate mai inainte.

In pozitie de repaus, aparatele de tractiune se fixeazd de caroserie cu ajutorul unui dispozitiv de
agatare.

Cind cele doua tramvaie se afld in curbd, persoana care face cuplarea trebuie sa siea in partea
exterioard a curbei, la distantd de vagoanele care se misca. ’

Manevrarea tramvaiului aflat in functiune in vederea executarii operatiilor de cuplare se face cu
foarte mare atentie si numai la comanda celui ce executa cuplarea.

In timpul manevrarii tramvaiului aflat in functiune, cel ce face cuplarea si pilotarea pentru cuplare_
nu va sta intre vagoane. : :
Inainte de montarea cuielor de cuplare, ambele tramvaie se izoleazi de reteaua de contact prin tragerea
pantografelor de pe fir. Astfel se evita electtocutarea, in cazul in care rotile unui tramvai ar fi izolate
de sine, datorita diferitelor impuritati (nisip, frunze, zipada, etc.). e

Dispozitivele de frind ale tramvaiului tractat sau impins se vor scoate din functiune cit timp dureaza
operatia respeciva. :
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INTREBARI DE CONTROL:
1. Care este rolul aparatelor de tractiune ale tramvaielor V3A?
‘9. Care sint variantele constructive ale aparatelor de tractiune ce echipeaza tramvaiele V3A si

V2A aflate in exploatare?

E.5.3.NISIPARELE

1n cazul cind timpul este nefavorabil (ploios), in zonele in care calea de rulare este accesibild circulatiei
autovehiculelor cu pneuri, pe ginele caii de rulare a tramvaiului se depune pamint umed. Ateasta micsoreaza '
aderenta rotilor tramvaiului fatd de ginele. caii de rulare, coeficientul de frecare fiind scazut.

Acelasi lucru se intimpla si in cazul caderii pe sine a frunzelor (toamna). ‘

Coeficientul de frecare scizut produce, in cazul unor acceleratii sau deceleratii accentuate, patinajal rotilor tramvaiului.

Acesta prezintd mari riscuri in timpul conducerii, deoarece irinele nu mai au eficientd, tramvaiul
iegind astfel partial de sitb controlul conducatorului.

Pentru evitarea patinajului,tramvaiul este dotat cu in
c#ii de rulare in fata rotilor boghiurilor motoare. Aceastd instalatie cu
roserie:

@ doud nisipare montate in tronsonul A

@ doui nisipare montate in tronsonul B.

stalatie electromagneticd de nisipare a sinelor
prinde 4 nisipare montate pe ca-

Nisipul cazut pe sine in fata boghiurdor motoare mireste aderenta rotilor faja de sin.
Fiecare nisipar cupriride: .
@ o cuvi, in care se pune nisip cernut §i uscat,
-@ un obturator ce inchide si deschide orificiul de
_@.un sistem de pirghii ce actioneazi obturatorul;
“@ un electromagnet ce actioneazi sistemul de pirghii pentru deschiderea obturatorului;
“/@| 0 teava de ghidare a nisipului pe sina. ' :

Nisiparele functioneazi cind se da comanda de la bord cu ajutorul comutatorului frinei cu patine
3b1, prin comutarea acestuia pe pozitia ,N“ (pentru nisipare la demaraj sau fringre), sau pe pozitia
,_P+N“ (la actionarea frinei de urgenta) cind obturatoarele nisiparelor deschid orificiile de curgere a
nisipului pe gine.

Revenirea obturatoarelor la pozitia normald pentru inchiderea orificiilor de curgere a nisipului se
face datoriti unor resoarte de revenire montate pe axele electromagnetilor nisiparelor.

{NTREBARI DE CONTROL:

1. Care este rolul nisiparelor cu care este echipat tramwvaiul si unde sint amplasate acestea?

9. Din ce este format un nisipar?.
3. Cum functioneazi nisiparele si care sin

lor? -

t conditiile de reglare, in vederea eficientei functionarii



PARTEA a Il-a. CONDUCEREA TRAMVAIULUI
V3A .
F. APARATAJUL DE COMANDA AL
TRAMVAIULUI V3A

F.1. CABINA CONDUCATORULUI DE TRAMVAL

Cabina conducatorului de tramvai se afld in partea din fati a tronsonului A. Este prevdzutd cu
un parbriz frontalcareasigura vizibilitatea in exteriorul vagonuluisub un unghide 130—135°. Vizibilitatea
laterald si in spate este asiguratd de ferestrele laterale ale cabinei si de oglinzile retrovizoare montate
in extieriorul cabinei.

Totpentruasigurarea conditiilor devizibilitate maximi, cabina estedotatéd ininteriorcuun parasolar,
care previne orbirea conducitorului de citre razele solare, si cu doui guri de refulare a aerului cald
care asigura degivrarea parbrizului. In exterior parbrizul este previzut cu un stergator de parbriz. In
partea din spate cabina este separzti de salonul pentru caldtori printr-un geam transparent acoperit cu
o perdea menitd sa impiedice contactul cilitorilor cu conducdtorul tramvaiului. '

In partea dreaptd a cabinei se afli usa de acces a conducétorului, previzuti cu geamuri montate
in jumitatea superioard. Usa asigura pdrasirea rapidd a cabinei in caz de pericol. i

Pancul cu aparatele de bord areo inclinatie de 15° in raportcu planul orizontal, pentru a impiedica
reflectarea razelor solare care ar putea sd jeneze conducdtorul tramvaiului.

in partea dreaptd a cabineise afla dulapul in care se gésesc panoul cu sigurante i cutia derezistente
a degivratorului. Accesul 1a panoul de sigurante se face prin interiorul cabinei iar la cutia cu rezistente
prin exteriorul ei. .

Scaunul conducitorului de tramvai este previzutcu un sistem de reglare pe verticald si in adincime
in raport cu pupitrul de comanda.

in plafonul cabinei se afla intrerupatorul automat 9AV?2, fringhia pentru deblocarea pantografului
si fringhia pentru blocarea acestuia.
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in figura 112 este 'prezentaté cabina de conducere a vagonului V3A.

Usa de acces;’

Scaunul conducétorului de tramvai;

. Dispozitivul pentru reglarea scaunului pe verticala;

Pedala de vigilentd (,om mort®); i

Comutator pentru schimbarea fazei farurilor (varianti vagon vechi);
Clopot;

Bulon de defrinare a frinei cu resort de acumulare (de stationare);

. Fringhie pentru coborirea si eliberarea pantografului;

Manetd pentru comanda frinei cu patina si a nisiparelor;

Comutator pentru schimbarea fazei farurilor (variantd vagon modernizat);
. Comutator pentru actionarea degivratorului; :
Comutator pentru viraj stinga-dreapta;

Comutator pentru actionarea stergétorului de parbrizy

Guria de refulare a aerului cald pentru parbriz;

Lampa semnalizare fazd mare aprinsa;

Comutator pentru ventilatia salonului;

Comutator pentru aerotermele din salon;

. Lampé de control pentru viraje;

. Comutator pentru actionarea radiatorului din cabina de conducere;

20. Lampi de control usa deschisa;

21. Comutator pentru iluminarea salonului si aprinderea luminilor de pozitie;
22. Lampi de contfol pentru functionarea dispozitivelor de frind cu resort;
23. Voltmetru; .

24. Lampa de control pentru semnalizare incdrcare grup; -

25. Comutator federe solenoid;

26. Buton deconectare intrerupidtor automat 2AV2;

. Cadran ax auxiliar mers-frind al controlerului;

28. Indicator ax auxiliar;

29. Manivela controlerului;

30. Pedala pentru declansarea salvarii;

31. Maneta axului inversor; 9

32. ‘Maneta pentru ridicarea salvarii; \

33. Cutie pentru scule;

34. Perdea;

35. Comutatoare pentru actionarea usilor;

36. Lamp3 semnalizare iluminat salon.

- Comenzile de la postul de conducere al tramvaiului sint astfel dispuse incit sa poata fi actionate
de citre conducitor cu ambele miini fira sa fie necesare migcdri de intoarcere a capului spre stinga sau

spre dreapta. ‘ i
‘Pedala de vigilenti este situata pe podea, sub pupitrul de comandd. Ambele picioare ale conducatorului

de tramvai trebuie sd stea pe aceasta pedald in tot,timpul conducerii.

SOPNS TR0 = O 00N DU LN~

Prezentam in’continuare modul de utiliza‘re"él indicatoarelor si comutatoarelor aflate pe tabloul de
bord al tramvaiului tip V3A. . ‘ :

V_o_.l }‘{n_‘eltrul
__ o
2
10
Fig Q13- o w27 Fig. 114 B Fig 115

Cind acul voltmetrului indica pozitia ,0“ (zero) instalatia de comandi este decuplatd de bateria de acu-
mulatori. Pantograful este imobilizat ip pozitia scoborit“. (Fig. 113). :

Cind voHmetrul indica 24 V (Fig. 114) instalatia de comandi este conectatid la bateria de acumulatori
orin actionarea intrerupatorului pachet. 2bl de pe panoul 2 de aparataj.

Pantograful este imobilizat in pozitia ,coborit®.

Grupul convertizor este in stare de nefunctionare.

Cind se elibereaza pantograful si se actioneaza intrerupitorul automat 2AV2 acul indicatorului se deplaseaza
pe pozitia 26-28 V. Instalatia de comandi este cuplata la bateria de acumulatori. Grupul convertizor genereaza

curent electric. (Fig..115).
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Dacd valorile indicate de acul voltmetrului diferid de cele prezentate inseamna ci existd defectiuni
in circuitul de incdrcare sau ca voltmetrul este defect. ‘

Lampile de control pentru functionarea dispozitivelor de frind cu resort de acumulare

Boghiul I Boghiul IV

frina cu resort frina cu resort frind cu resort frina cu resort

pe partea dreapta. pe partea stinga. pe partea dredpta. pe partea §tfng5.{

Fig. 116

Aceste lampi se aprind la actionarea frinei cu resort de acumulare prin comutarea manetei controlerului

pe contactul 17 de frinad si se sting la eliberarea frinei prin actionarea butonului de defrinare a frine

cu resort de acumulare. .

Doud din ele indicd functionarea frinei cu resort de acumulare pe partea stingi si dreapta a bdghiului
I, iar celelalte doud functionarea frinei pe partea stinga si dreaptd a boghiului IV (Fig. 116).

Cea de a 5-a lampd de control a frinei cu resort este lampa de control a comenzii de defrina-
re-temporizare. e

Ea arata dacd este alimentata babina frinei cu resort de la retea si se aprinde la actionarea butonului
de defrinare a frinei cu resort de acumulare.

Lampa de control pentru faza de drum a luminii farurilor (semnalizare fazd mare aprinsa).

Lampa se aprinde cind se actioneaza comutatorul pentru luminile farurilor in pozitie corespunzitoare
fazei de drum (faza mare) si st aprinsa atita timp cit tramvaiul circuld cu aceasta fazi. .

Lampa se stinge cind se stinge faza de drum. Culoarea ampii este mov.

Lampa de control pentru semnatizarea incdredrii grupului convertizor

Aceasta lampa se aprinde cind grupul nu incarca bateria din urmatoarele cauze:
— siguranta monopolara 215 deconectats;
— siguranta de inaltd tensiune arsa;

Lampa de control pentru viraj

Aceastd lampa se aprinde cind se actioneaza intrerupétorul pentru viraje si ramine aprinsi atita
timp cit intrerupatorul ramine pe pozitia de viraj stinga sau (éreapta. .
Ea se stinge cind este readus intrerupatorul din pozifie de viraj pe pozitie neutra.

Lampa de control pentru usd deschisd

Aceasta \ampé se aprinde cind junul dintre comutatoarele pentru acfionarea usilor este comutat pe
pozitia ,deschis“ si rdmine aprinsfra%ita timp cit toate usile (sau numai una) sint deschise.
Se stinge cind toate usile sint inchise.

T
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Comutatorul pentru iluminatul salonului si aprinderea luminilor de pozifie

A

Fig 117

Acest comutator are doud poziii de actionare (Fig. 117):
1. Cind este actionat in pozitia 1 iluminatul de siguranti este alimentat cu curent electric din circuitul

bateriei de acumulatori; - :

9. Cind este actionat in pozitia 2 iluminatul salonului se realizeazd direct din circuitul grupului

convertizor. : :
, Daca comutatorul a fost actionat pe pozitia 2, dar grupul convetizor nu incarcd automat, iluminatul
safonului se realizeazi din circuitul bateriei f4ri a se mai actiona comutatorul din pozitia 2 in pozitia

1.
Comutatorul radiatorului din cabina de conducere.

Acest comutator are 2 pozitii (Fig. 118): % ' '
Cind este actionat pe gricare din cele dou# pozitii el alimenteaza cu curent electric la tensiunea
de 750 V rezistentele radiatorului montat sub scaunul conducitorului de tramvai.

Comutatorul pentru aerotermele din salon.

Vg

Fig. 119

~Si acest comutator are tot 2 pozitii (Fig. 119). _
Cind este actionat in oricare din cele dous pozitii el asigurd alimentarea cu curent electric a rezistentelor

si motoarelor aerotermelor.
Aerotermele se folosesc in timpul rece pentru incdlzirea salonului.

Comutatorul pentru ventilagia salonului.

2

Fig. 120

Pin actionarea acestui comutator (Fig. 120) se pun in functiune ventilatoarele din cele trei tronsoane

ale vagonului V3A. Fiecare tronson disnune de 2 ventilatoare.
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Comutatorul pentru semnalizarea virajului la stinga-si la dreapta
Prin actionarea comutatorului (Fig. 121) spre stinga se aptind lampile de semnalizare de pe partea
stingd a tramvaiului i lampa de culoare mov de la bord. Prin actionarea comutatorului spre dreapta

se semnalizeazd intentia de a vira la dreapta. Se aprind lampile de semnalizare de pe partea dreapti
a tramvaiului si lampa mov de la bord.

— Dy,

Fig. 121.

Butonul de deconectare a intrerupdtorului automat 2AV2 . _
Pentru deconectarea intrerupatorului automat 2AV2 se apasi cu degetul ardtator al miinii stingi
pe acest buton (Fig. 122).

Fig. 122.

Comutatorul pentru frinarea-defrinarea frinei cu resort de acurmulare si a frinei cu solenoid (comutator
federe-solenoid)- : {

Actionarea comutatorului spre stinga produce frinarea prin punerea in functiune a frinei cu resort
de acumulare de pe boghiurile I si IV si a Irinei cu solenoid de pe boghiul III; pentru defrinare se actioneazi
comutatorul spre dreapta. La manevre uzuale, comutatorul se acfioneazd cu mina dreaptid (Fig. 123).
La frinarea de urgenti comutatorul se actioneaza cu mina sting3, dup4 ce, mai inainte a fost adus controlerul
pe contactul 17 de frini.

L

Fig. 123.

Butonul de defrinare a frinei de stafionare (frina cu resort de acumulare)

Cind*acest buton este apisat se face comanda de defrinare a frinei cu resort de acumulare, iar
la bordul tramvaiului se sting ldmpile. Butonul se apasi cu degetul aratitor al miinii drepte (Fig.
124). Lampa de temporizare a frinei se va stinge dupd 2—3 secunde de la apisarea butonului indicind
intreruperea alimentérii cu curent electric din reteaua de contact.

Fig. 124.
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Comutatorul pentru acfionarea ugilor (Fig. 125)
La bordul tramvaiului V3A se afla 4 comutatoare, cite unul pentru fiecare usd, si o singurd lampa
te usile. (Comntatoarele se actioneazd cu mina dreapta.
Se deschide usa corespuin

de control pentru toa 1l
Pentru deschiderea usii, comutatorul se actioneaza spre stinga.
zgtoare si se aprinde lampa de control.
a. Se inchide usa corespunzatoare si

Pentru inchiderea usii se actioneaza comutatorul spre dreapt

se stinge lampa respectiva.

-~—QO—
Deschis Inchis
Fig. 125.

Butonul de actionare a clopotuinl
Butonul se apasi cu degetul ardtétor al miinii drepte clopotului
este permisd numai in situatii periculoase, ca avertizare sonorad n
de circulatie. Clopotul functioneaza si fara a se actiona butonul

de urgentad (frina cu patind la sind).

(Fig. 126). Actionarea manuali a
ecesara pentru prevenirea accidentelor
in situatiile cind se actioneaza frina

Fig. 126.

lor
ilnire si spre dreapt

Comutatorul peniru shimbarea fazei faruri
spre stinga, se aprinde faza de int

Prin actionarea comutatorului (Fig. 127)

faza de drum.
Comutatorul se actioneazd cu mina dreapta.

T qp BasIuNs

Fig. 197.

‘Comutatorul pentru actionarea stergdtorului de parbriz
Acest comutatar (Fig. 128) pune in functiune stergitorul de parbriz. Cind el este actionat spre stinga,
stergétorul de parbriz functioneazd cu turafie mica. Cind este actionat spre dreapta, stergdtorul de parbriz

functioneaza cu turatie mare.

-— —

Fig 126,
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F.2. POSTUL DE MANEVRA AL TRAMVAIULUI

Postul de manevra al tramvaiului este plasat in spatele tronsonului B al vagonului V3A. El este
folosit numai pentru mersul inapoi. Asa cum se poate constata din fig. 98 panoul de comandi al postului
de manevra contine urmaitoarele aparate:

— Buton pentru defrinare;

— Comutator pentru manevrd 3b2;

— Lampa de control pentru mersul inapoi;

— Lampa dg control pentru frina cu resort;

— Comutator pentru viraj stinga-dreapta;

— Lampa de control pentru viraj;

— Buton pentru deconectarea intrerupdtorului automat 2AV2;

— Buton pentru actionarea clopotului.

Comutatorul pentru manevrd 3b2"are patru pozitii:

0 — (zero) — vagonul este frinat cu frina cu resort de acumulare

D — (defrinare) — vagonul este defrinat — nu mai actioneazi frina cu resort de acumulare dupi
ce in prealabil a fost apadsat butonul de defrinare; PR,

D+M — (mers inapoi) — vagonul se deplaseazi inapoi cu ambele motoare (I+11).

Pentru mersul lansat se plaseazi comutatorul intr-o pozitie intermediarda ,ML“ intre.,0“ (zero)
$i ,D+4-M*® si se mentine in aceastd pozitie pind cind vagonul trebuie oprit. _

P — (frina cu patind) — vagonul se opreste; comutatorul se actioneazd cu mina dreapti.

F.3 POZITIA CORECTA LA POSTUL DE CONDUCERE

Pozitia corectd a conducitorului la postul de conducere al tramvaiului este deosebit de importan-
ta. '

Pentru a se asigura conducatorului o pozitie cit mai comods, distanta scaunului fatd de pupitrul
de comandé poate fi reglatd de la maneta asezati in partea dreaptd a scaunului. E

Distanta prea mare sau prea micd a scaunubut faté de bord determini aparitia oboselii, datoriti
incordadrii muschilor membrelor si a trunchiului. '

Pozitia corpului conducdtorului de tramvai trebuie s permita manevrarea corecti si.rapidd a co-
menzilor, urmarirea fira efort a indicatiilor aparatelor ee Bord, cuprinderea in cimpul vizual a unei portiuni
cit mai mari a strdzii si urmirirea traficului in oglinzile retrovizoare, fard a fi necésar si se deplaseze
corpul inainte. , |

Pentru asezarea corectd la postul de conducere se precedeaza dupid cum urmeazi:

— se regleaza distanta scaunului fatid de pupitru;

— cu spatele sprijinit de spatarul scaunului se verifici vizibilitatea in oglinda retrovizoare;

— ambete picioare se aseazi pe pedala de vigilents; )

— mina stinga prinde in podul palmei capitul manetei controleruluj;

— mina dreaptd prinde maneta frinei cu patine (de urgenta).

INTREBARI DE CONTROL:

1. Cite.ldmpi se afla montate pe tabloul de.bord al tramyvaiului V3A?
. 2. Citindica voltmetrul cind instalatia de comandi a tramvaiului este cuplata la bateria de acumulatori
si grupul convertizor genereazi curent electric?
3. Cind se aprinde lampa de control a comenzii de defrinare-temporizare?
4. Cite comutatoare pentru actionarea usilor se afli 1a bordul tramvaiul V3A?
5. Cind se stinge lampa de control pentru usa deschisa?
6. Ce semnificad pozitia 0 (zero) a comutatorului pentru manevra 3b2?
7. Pe’ce pozitie se actioneazi comutatorul de manevri 3b2 pentru deplasarea inapoi cu ambele
motoare?
8. Cum se realizeazd defrinarea vagonului de la postul de manevra?
9. Care sint gparatele cu care este echipat postul de manevri?
10. Care este pozitia corectid a conducitorului in timpul conducerii?
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G. MANEVRAREA COMENZILOR VAGONULUI

G.l. CUPLAREA VAGONULUI LA RETEAUA AERIANA DE CONTACT

Pentru cuplarea vagonului la reteaua-aeriand. de contact se efectueaza urmitoarele operatii:
- — Se verifica dacd toate aparatele de comandé sint in pozitia ,0% (zero) (axul inversor, maneta
controlerului);
— Se actioneaza comutatorul 2bl de pe panoul 2 din cabina (dreapta jos) pentru cuplarea instalatiei
de comandi la bateria de acumulatori.
_ Seelibereazipantograful prineliberarea fringhiei. (Lamanevrelestaticeaceastd operatiese simuleaza.).
Decuplarea vagonului de la retea se realizeza ficind operafiile amintite in sens invers.

G.2. MANEVRAREA INTRERUPATORULUI AUTOMAT 2AV2

-4 . i S

fntrerupatorul automat 2AV2 are doua pozitii:

— ,conectat (curentul din refea intrd in circuitul motoarelor); N %

— ,deconectat® (se intrerupe trecerea curentului din reteaua aeriand in circuitul motoarelor de trac-
tiune). ) i

L )

—J

conecrore
! ‘7151';: 129. MariLf\"r'arear'int;&llpﬁtor:xlzli antomat 2AV2 .

Pentru conectarea intrerupitorului avtomal 2AV2 se prind cit ambele miini canetele tijei si se roteste
dispozitivul in sensul acelor de ceasornic (Fig. 129). :

Pentru deconectarea intrerupdtortlui antomat. norijia de prindere fiind aceeasi s2 roteste dispozitivul
in sens invers. '

G.3 MAN.EVRARE'A AXULUI INVERSOR

“Asa cum am aratat anterior, axul inversor este un comutator manual cu came care blochaza sau
deblocheaza comenzile tramvaiului, separd motcarele s le cupléazd pentru mersul inainte si inapoi al ve-
hiculului. i

Maneta axului inversor se manevreazi cu mina sting
Cadranul axulni inversor si maneta sa sceasd din licas sint prezentate in  Fig. 130. Asezarea
in locas a manetel se poate face numai in pozitia ,0“. -
; Pentrnt merstl inainte cit ambele motoare maneta axului inversor se deplaseaza prin impingere pe
nozitia 1411, (Fig. 131 a), trecindu-se peste pozilia indicatd cu L stelutd“ (%), care se foleseste numai
‘la trenul urban. Se verifica daci, axul inversor a fost bin i

e fixat pe.aceastd peziiie.

7 INAPOI

Fig. 130. i.adraniil $i maneta axului inversot. Maneta in pozifia ,0"
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Pentro mersul inainte et motorul 1 se decupleazi maneta trecindu-se peste pozitia 14-11 si se fixeazg
ne noziia I (Fig. 131 b). Se verificd dacd axul inversor este bine fixat pe pozitie. ~

INAPOI

Fig. 131. ¥#orijia axlni inverser pentrsmerss! inainte on ambele motoare (a). ot motornl I (b) si en melornl 2 (¢).

inainte cu motorul II se«deplaseazd maneta, <trecindu-se peste celelalte nozitii si se
| :

! Pentru merst
: . 131 ¢). Se verificd dacd axul inversor este bine fixat pe pozijie.

I
INAINTE

7 INAPOI

a b

Fig. 132. Poriiia axului inverser penirs miersul fnapoi en'ambele motoare~(a) si e moterul ¥ (b).

Pentrit erstl inapoi mareta axului inversor se deplaseazd prin trag

‘ Lr eré pe fiecare din porziiiile ,
JAE (fir. 132 fa) Emepstinapoi ey ambele moteare; I (Fig. 132 b) — mers fnapoi ¢t moterul [ I
-1l (Fig. r33) mers inapoi cu motorul 11. Se verifica pentru fiecare pozi{ie dacd axul inverser a fost bine |
fixal, ' TETY &1N '

I
INAINTE

/

Fig. 133. +e7iiia axulei inverser pentru merstl inapoi en noters} I
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G.4 MANEVRAREA CONTROLERULUI

Prin manevrarea controlerului se comandd deplasarea tramvaiuli, respectiv accelerarea sau mic-
sorarea vitezei, frinarea si oprirea. 5

Maneta controlertli se actioneazi cu mina stinga. In timpul conducerit mina stinga rdmine permanent
ne maneta controlerului (in conditii nermale de mers).

Pozitia ,0% (zero) a indicatorului controlerului arata ca circuitul de tractiune este intrerupt.

G4.1. MANEVRAREA CONTROLERULUI PENTRU MERS - 01h

Pentrt mers maneta controlerului se deplaseazd prin Tmpingere inainte pe contactele de mers.

Contactele 1—10 sint contacte de demaraj. Pe aceste contacte controlerul nu trebuie {inut mai mult
de 1—92 secunde deoarece existd pericelul de ardere. .

Trecerea controlerului peste aceste contacte trebuie sd se facd sacadat cu ses
ele. Daci se trece repede maneta contrelerului peste contacte, ,sare‘intrerupdtorul a
nericolul intrarii tramvaiului in patinaj.

Prin manevrarea controlerului pe contactele 1—11 se imprima tramvainlti o miscare acceleratd pind
la vitezra de apreximativ 30 km/ora.

Mentinerea controlerului pe contactul 11 imprima tramvaiului o miscare uniferma cu 509 din viteza
<a maximd de deplasare, ceea ce reprezintd 30—35 km/h. - '

Controlerul se mentine pe acest contact in situatiile de circulatie care cer o viteza redusi si frifnarii
repetate, determinate de traficul aglomerat, starea avansati de uzurd a ciii de rulare, existenta zonelor
de santier, distan{a micd intre statiile de oprire ale tramvainlui, circulatia,cn paletd; conditii speciale de
circulaiie (inundatii, ninsocare abundentd, vizibilitate redusa, etc.).

Trecerea controlerului pe contactele 12—20 irprima tramvaiului o miscare acceleratd pina la viteza
maxima de 65 km/h. 8 5 2

Mentinerea controlerului pe contactul 20 imprima tramvaiulni o vitezd unifermd de apreximativ
65 km/h in aliniament.

Tinind seama de faptul cd viteza legald de circulatie a tramvaiului este de 40 km/h nu se va circula
et controlerul pe contactul 20 decit pe pertiuni reduse de drum, in linie dreaptd si mumai cind calea de
rulare se afla in perfectd stare, iar conditiile de circulatie sint optime (timp favorabil, vizibilitate perfectd,
circylatie rutierd degajatd).

Mersul lansat

Readucerea controlerului de la contactul 11 la contactul ,0“ imprimi vagonului o miscare incetini-
ta denlasarea lui'ficindu-se din inertie, fard actiunea motoarelor, iar viteza scizind treptat de la aproximativ
30 ki/h pind la oprirea tramvaiului (dacd spatiul este suficient de mare).

~ _geadncerea controlerului de la contact:l 20 la contactil 0, imprima vagonului ¢ miscare incetini-
14 vitera-redicindi-se in mod similar, treptat, de la 65 km/h pina la oprirea completd
Pentrit a se ajunge insd, la oprirea tramvainlui fard ajutorul frinelor este nevoie de un spatin foarte

izarea fieciruia dintre
utomat 2AV2 si apare

mare.

A}

.49 EXERSAREA ‘MANEVRARII CONTROLERULUI PENTRU MERS

Exercifinl se exect
=i legarea pantografulu

1
i

{3 static cu vagonul frinat si decenectat de la reteana de contact prin coborirea
si deconectarea intrerupdtorului automat 2AV2.

Manevrarea manétei controlerului pe contactele 1—11
Demarajul ,
. — Verificati dacd controlerul se afld pe pozitia ,,0%;

— Plasati axul inversor pe pozitia ,inainte I4-11%;

— Prindeti ferm cu mina stinga capitul manetei controlérului;

— Impingeti maneta inainte pe contactul 1, urmariti-acul indicator al controlerului, sesizati plasarea
pe contact, ramineti pe contact 1—2 secunde; " v i,

* __ Deplasati in continuare maneta, sacadat, pe contactele 2—11, sesizati fiecare contact, urmarind

acul indicator, ramineti pe fiecare contact 1—2 secunde; incercati s numdrati contactele cu voce tare;

— Fixati controlerul pe contactul 11, ramineti pe acest contact 3—4 secunde; retineti pozitia in spatiu
a manetei si pozitia indicatorului pe placa de montaj a controlerului. :

Mersul lansat

Readuceti maneta controlerului pe pozitia ,0“ (zero) trecind firs si va opriti peste contactele
10—1. Repetati acest exercitiu pina cind reusiti sa sesizati fiecare contact fard greseald, urmdrind cu privirea
indicatorul controlerului. :

Acum reluati exercitiul fard sd urmariti cu privirea indicatorul controlerului.

incercati si sesizati fiecare contact numai prin deplasarea manetei, fard ajutorul privirii.

fncercati sa va opriti pe contactul 11, fara si priviti indicatorul.

Verificati dacd ati reusit. i
Reluati exercitiul de mai multe ori, pina cind reusiti sd executati corect deplasarea marietei pe contactele
0—11. :
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Este necesar si va formati aceastd deprindere, deoarece in timpul conducerii in trafic privirea trebuie
sd urmdreascd o multime de alte elemente importante pentru siguranta c1rculat1e1

Manevrarea manetei controlerului pe contactele 11—20

Mersul accelerat

— Deplasati maneta controlerulul pe contactele 11—12, urmdriti cu privirea acul indicator al con-
trolerului, sesizati plasarea pe contacte, (maneta ramine pe contacte 1—2 secunde);

— Deplasatl in continuare maneta sacadat, pe contacte pina la 20, urmariti cu privirea acul indicator,
sesizafi fiecare contact;

— Fixati controlerul pe contactul 20, ramineti pe acest contact 3—4 secunde, refineti pozitia in spatiu
a manetei si pozitia indicatorului pe placa de montaj a controlerului.

Mersul lansat :

Readuceti maneta controlerului pe pozitia ,0“, trecind fard sa va opriti peste contactele 20—1;

Repetati acesttexercitiu pind cind reusiti sa deplasati maneta pe contactele 20—0, sesizind fiecare
contact, fird si urmariti cu privirea indicatorul controlerului.

Acum reluati exercitiul in intregime:

— Demarajul — contactele 0—11;

— Mersul uniform — contactul 11;

— mersul lansat — contactele 11—0;

— Demaraj — contactele 0—11;

— Mersul uniform — contact 11;

— Mersul accelerat — contactele. 11—20;

— Mersul uniform — contactul 20;

— Mersul lansat — contactele 20—0;

G.4.3 MANEVRAREA MANETEI CONTROLERULUI PENTRU FRINARE

Pentru frinarea vagonului, maneta controlerului se deplaseazd prin tragere pe contactele de frina
1—17.

Deplasind progresiv maneta controlerului pe contactele 1—15 viteza vagonului se poate reduce cu
ajutorul frinei de serviciu (reostatice) pina la 5—6 km/h.

Contactele 16—17 sint contacte pentru frina de stationare. Dupa reducerea vitezei pina la 5—6 km/h
prin actionarea controlerului pe contactele 1—15, se deplaseazd maneta pe contactele 16—17.

Pozitia controlerului pe contactul 17 este pozitia de frinare pentru stationarea vagonului.

ATENTIE:

TRECEREA BRUSCA A CONTROLERULUI, (NECORELATA CU VITEZA DE DEPLASARE A VA-
GONULUI), PE ULTIMELE POZITII DE FRINA PROVOACA INTRAREA IN PATINAJ A TNTREGULUI
VAGON $I PIERDEREA CONTROLULUI FRINARII

Frinarea progresiva, reostaticd reclama timp si spatiu suficient pentru a fi eficienta.
GA44. EXERSAREA MANEVRARII MANETEI CONTROLERULUI PENTRU FRINARE

Exercifiul se executd static cu vagonul frinat si deconectat de la retea.

— Porniti din pozitia de stationare cu controlerul pe pozitia ,0“(zero), demarati, trecind, controlerul -
pe contactele 1—11 si mergeti lansat cu controlerul pe pozitia 0.

— Deplasati maneta controlerului progresiv pe contactele 1—15 de frind, sesizati fiecare con:
tact, urmariti cu privirea indicatorul controlerului, refinefi pozifia in spatiu a manetei pe contactul 15;

— Deplasati maneta pe contactul 16—17, sesizati fiecare contact, urmariti cu privirea indicatorul
. controlerului;
' — Pastrati maneta pe contactul 17, retineti pozitia in spatiu a manetei si a indicatorului controlerului.
Repetati exercitint de mai multe ori, pind cind reusiti sd sesizati bine contactele 15, 16, 17.
Repetati exercitiul fard sd urmadriti cu privirea indicatorul controlerului.
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G5 EXERSAREA PLECARII DE PE LOC A TRAMVAIULUJ, DEMARAJUL §1 MERSUL LANSAT

Exercitiul se efectueaza in prima etapa static. ‘
De aceea este necesar sd se coboare pantograful si sa se blocheze prin legarea sa cu fringhia.

De asemenea, se deconecteaza intrerupatorul automat 2AV2.

in continuare se efectueazd urmatoarele operatii pentru.plecarea de pe loc:

— Asezarea conducatorului in pozitie corecta, la postul de conducere;

__ Verificarea aparatelor de bord si manetelor axului. inversor si controlerului’ — ambele trebuie
si fie in pozitia ,0“ (zero); '

— Asezarea miinii stingi pe maneta axului inversor;

— Actionarea' axului inversor pe pozitia ,I+1I inainte®;

__ Aducerea miinii stingi pe manivela controlerului;

__ Aducerea miinii drepte in dreptul comutatoarelor pentru actionarea usilor;

__ Verificarea urcarii calatorilor de pe scirile vagonului prin controlul vizual in oglinda retrovizoare;

— Actionarea comutatoarelor pentru inchiderea usilor;

_ Verificarea inchiderii ugilor prin controlul vizual al ldmpii pentru usa deschisa

__ "Aducerea miinii drepte in dreptul butonului pentru defrinare; '

— Asigurarea in fatd, lateral stinga si lateral dreapta (pentru a verifica daca este calea
liberd);

— Actionarea controlerului pe contactul 1 de mers; _

— Apadsarea cu mina dreapta a butonului, pentru actionarea comenzii de ,defrinare®. In acest timp
sistemele de frina pentru stationare (frina cu resort de acumulare) isi inceteazd actiunea si vagonul se
pune in miscare; : i

_ Aducerea miinii drepte in pozitia ,de mers“ pe maneta frinei cu patina;

__ Observarea cdii de rulare, cuprinzind cu privirea pe toti participantii la trafic (vehicule,
pietoni) st calea de rulare;

— Actionarea in continuare a controlerului pe contactele de mers 911, demaraj si parcurgerea
celer 11 contacte (cite un contact pe secundd) sesizind fiecare contact al controlerului, cu observarea
permanenta a celorlalti participanti la trafic;

__ Readucerea controlerului pe pozitia ,0“ (zero) pentru mersul lansat.

Se repeta in ordine operatiile sus-amintite de cel putin 2—3 ori, urmirind ca manevrarea controlerului
s se facd gradat si sesizind fiecare contact.

in continuare, se poate trece la manevrarea controlerului si peste contactul 11, pina la 20.

Dupa actionarea controlerului pe contactele de mers 1—11, se continua demarajul prin trecerea manetei
controlerului pe contactele 12—20. Contactele 11 si 12 sint contacte de trecere dela mersul in serie (contactele
1—11) la mersul in paralel (contactele 12—20). Pentru un demaraj corespunzator, se va stationa cu
manivela controlerului, timp de 1—2 secunde, pe fiecare treaptd de sacadare, urmarind ca trecerea la
treapta superioard sa se Jaci numai dupa sesizarea tendintei de diminuare a acceleratiei;

Pentru mersul lansat se readuce manivela controlerului in pozitia ,0¢ dupd ce s-a atins viteza maxima
legald de 40 km/h: Se repetd plecarea de pe loc pina la executarea corectd a operatiilor, in ordinea lor.

G.6. OPRIREA TRAMVAIULUI'LA MERSUL INAINTE

Ordinea operatiilor care trebuiesc efectuate pentru oprirea tramvaiului este urmatoarea:

__ Fixarea locului opririi (statie sau alt reper);

— Actionarea manivelei controlerului pe contactele de frina 1—198;

— Oprirea definitiva prin ta_du'cerea.._cpntroleruiuippe contacteFe de irind (16—17) pentru stationare
(in aceasta situatie vagonul este oprit);

__ Verificarea aprinderii 1ampilor de control pentru frinare (cite o lampd pentru fiecare sistem de
frind cu resort);

— Deplasarea miinii drepte din pozitia de mers, pe butoanele pentru actionarea deschiderii usilor;
: — Asigurarea laterald, in lungul vagonului, pentru deschiderea usilor. La oprirea in statie ordinea
deschiderii usilor este dinspre spatele vagonului spre partea din fa{a;

— Apésarea butoanelor pentru deschiderea usilor.

Supravegherea, in oglinda retrovizoare, a coboririi si urcarii cialitorilor in vagon.

. Se repetd operatiile pind la insusirea lor corecta.
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G.7. MERSUL INAPOI ST OPRIREA TRAMVAIULUI

Mersul inapoi se utilizeazd fie in traseu (macaz gresit, deraiere, etc.) fie in depou la trecerile de
pe o linie pe alta, pentru parcare sau lucrari de intretinere.

Aceastd manevrid se poate face cu comandi din cabina conducatorulm si cu comandd de la postul
de manevrd (aflat in spatele salonului pentru pasageri).

In functie de pozitia manetei axu1u1 inversor existd trei posxbllltatl de manevrare inapoi a tram-
vaiului:

a) Mersul inapoi cu ambele motoare; maneta axului inversor se afld pe pozitia ,inapoi I4-11“; manevra
se poate executa numai de la postul de manevra, nepilotat;

b) Mers inapoi cu motorul I; manevra se poate executa din cabina conducdtorului de tramvai si
numai pilotat;

c) Mers inapoi cu motorul II; manevra se executd de la postul de conducere dm cabind numai
pilotat.

G.7.1. MERSUL INAPOI CU COMANDA DE LA POSTUL DE MANEVRA

Aceasti manevri se face nepilotat, dar numai dupi ce conducitorul de tramvai s-a asigurat si
s-a convins ca nu existd nici un pericol pentru executarea ei.

Operadtiile care trebuie efectuate pentru mersul inapoi sint urmitoarele:

a) Operafii care se efectueazd la postul de conducere din cabina conducdtorului de tramvaz

— Aducerea connrolerului pe pozitia zero;

— Aducerea manetei axului inversor pe pozi‘gia »inapoi I4+II¢;

— Aducerea controlerului pe contactele 1—2.

Apoi se ia cheia pentru deschiderea usii postulul de manevrd si conducatorul de tramvai se deplaseazi
la postul de manevri.

b) Operatii care se efectueazd la postul de manevrd:

— Se deschide usa postului de manevra si se ageazd cheia la loc sigur si vizibil;

— Se verificd wizual bordul postului de manevra;

— Se executa asigurarea in directia de mers pentru cale lxbera lateral stinga si dreapta si in lungul
vagonului;

— Se semnalizeaza (in cazul schlmbaru directiei de mers — finapoi cu viraj);

-~ Se apasd butonul pentru defrinare;

~— Se actioneaza comutatorul 3b2 spre stmga pe pozitia D—M (defrmare—l—mers) i se ramine pe

' p021t1a M (mers) in acest moment vagonul se pune in miscare;

— Se readuce comutatorul 3b2 spre dreapta in punctul 0 (zero), pentru oprire.

In situatiile in care este necesar se repeta in ordine operatule de defrinare, actionare a comutatorulm
3b2 pe pozitia-D-M, rdaminere pe pozitia ML si aducere in punctul zero. ;

G.7.2. MERSUL INAPOI CU COMANDA DIN CABINA DE CONDUCERE

Aceastd manevrd se executd numai in cazuri extreme §i numai cu ,pilotare”. Persoana care ajutd la executarea
acestei manevre (care piloteazd) va sta in dreptul postului de manevra din spatele salonului de pasageri in asa fel,
incit sd poatd observa calea de rulare §i pe toi participantii la trafic si si poatd transmite prin semne, cu mina,
Jurmadtoarele informatii: cale libera (mers), oprit, foarte incet. Aceste semne trebuie si fie bine intelese de citre
eonducitorul tramvaiului.

Operatii care trebuie efectuate pentru mersul inapoi:

— Agezarea corectd la postul de conducere;

— Verificarea aparatelor de bord (ax inversor §i controler pe pozitia zero);

— Aducerea miinii stingi pe maneta axului inversor;

— Actionarea axului inversor pe pozitia de mers inapoi motorul I sau II;

— Aducerea miinii stingi pe maneta controlerului;

— Aducerea miinii drepte pe butonul de defrinare;

— Asigurarea in spate (prin oglinzile retrovizoare) lateral stinga si dreapta si urmdrirea semnelor transmise de
persoana care piloteaza;

— Actionarea controlerului pe contactul 1 de mers, concomitent cu apasarea butonului de defrinare timp
de 3—4 secunde; in acest timp tramvaiul se pune in migcare;

— Eliberarea butonului de defrinare;

— Manevrarea controlerului pe contactele 2 sau 3, daca situatia permite deplasarea cu o viteza mai crescutd;

— Readucerea controlerului pe pozitia zero pentru mersul lansat, cu urmdrirea permanentd a semnalelor
persoanei care piloteaza.

Tn_prima etapi, manevra se va executa cu tramvaiul deconectat de la retea si frinat. Tn acest scop se va cobori
pantogrtarui, se va lega cu fringhia i se va deconecta intrerupdtorul automat 2AV2.
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G.7.3. OPRIREA LA MERSUL INAPOI
Oprirea la mersul inapoi comandat de la postul de manevrd:

— Fixarea locului opririi;

— Actionarea comutatorului 3b2 spre stinga pentru comanda frinei si reducerea vitezei de deplasare,
functie de locul opririi; f

_ Asigurarea in ceea ce priveste locul opririi precum si lateral stinga si dreapta;
— Oprirea definitiva prin acfionarea comutatorului 3b2 in pozitia FP (pentru comanda frinei cu
patind); ;

"’ Readucerea comutatorului 3b2 in pozitia zero (in aceastd pozitie vagonul rdmine frinat).

Oprirea la mersul inapoi comandat din cabina de conducere:

\ATENTIE! SE EXECUTA NUMAI PILOTAT!
\
\Operatiile care trebuie efectuate: :
__ Fixarea locului opririi si urmérirea indicatiilor celui care piloteaza;
— Actionarea manivelei controlerului pe contactele de frind 1-15, pentru reducerea vitezei de mers
(frina reostaticd);
— Asigurarea cu privire la locul opririi precum si lateral stinga si dreapta;
— Oprirea definitivd prin aducerea controlerului pe contactele 16—17. In aceastd situatie vagonul
ramine frinat. '

iNTREBARI DE CONTROL:

Cum se cupleazd vagonul la reteaua aeriand de contact?

Cite pozitii are intrerupitorul automat 2AV2? Ce semnifica fiecare dintre ele?

Pe ce pozitie trebuie deplasata manéta axului inversor pentru mersul inainte cu ambele motoare?
Pe ce pozitie trebuie plasatd maneta axului ifiversor pentru mersul inapoi?

Care sint contactele de demaraj ale controlerului tramvaiului?

Cind se mentine controlerul ‘pe contactul 11? v

Ce fel de miscare imprimi tramvaiului deplasarea controlerului pe contactele 11—20?

Cum se realizeaza mersul lansat al tramvaiului?

in ce sens se deplaseazd maneta controlerului pentru irinarea vagonului?

10. Ce tip de frind actioneaza la deplasarea manetei controlerului pe contactele 1—15 de frind?

11. Pe ce contacte trebuie deplasatd maneta controlerului pentru a actiona frina de stationare?

19. Cind se executd mersul inapoi pilotat al tramvaiului? ¢ :

13. Pe ce pozitie trebuie.plasat comutatorul 3b2 de la postul de manevrad pentru a realiza mersul
inapoi al vagonului? :

" 14. Pe ce pozitie trebuie actionat comutatorul 3b2 pentru oprirea definitiva a vagonului?

£ Co =1 ovien b0
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H. CONDUCEREA TRAMVAIULUI IN TRAFIC

H.I. PORNIREA DE PE LOC St DEPLASAREA IN TRASEU

La pornirea din loc, tramvaiul trebuie si invingd o for{id de inertie fiind astfel necesard o forta
de tractiune mai mare decit la deplasarea ulterioard pe calea de rulare.

Realizarea acestei forte de tractiune se obtine prin plasarea controlerului pe contactele 2—3, numite
si ,contacte de demaraj“. ; : B :

Operatiile care trebuie executate dupd ce vagonul a fost pregitit pentru mers (pantograf elibe-
rat, comutator 2AV2 conectat, ax inversor pe pozitia ,inainte I4I1“) sint:

— Urmdrirea in oglinda retrovizoare a coboririi i urcirii cildtorilor si inchiderea usilor; .

— Verificarea traficului in ambele sensuri, pentru a se asigura ci nu exista nici un pericol;

— Asigurarea in oglinda retrovizoare;

— Actionarea controlerului pe contactul 1 de mers, concomitent cu apisarea butonului .de defrinare
(tramvaiul se pune in miscare); :

— Mentinerea butonului de defrinare apisat timp de 3-4 secunde;

— Actionarea controlerului pe contactele 2—11 de mers;

— Aducerea controlerului in pozitia zero;

— Mentinerea controlerului pe pozitia zero (mersul lansat);

— Paéstrarea distanfei fa{d de vagonul care circuld in fats;

— Aducerea controlerului pe contactele 1—20;

— Controler, pozitia zero.

H.2. MODIFICAREA VITEZEI TRAMVAIULUI

Modificarea vitezei tramvaiului se realizeazd, de reguld, prin actionarea manetei controlerului pe
contactele 1—20 de mers si pe contactele 1—15 de frina.

Miscarea tramvaiului poate fi: accelerat, uniformi si incetinita.
__ Miscarea acceleratd (demarajul) se realizeaza prin deplasarea controlerului pe contactele 1—20 de
mers. Prin deplasarea controlerului pe contactele 1—11, viteza tramvaiului creste progresiv, asa cum am
mentionat anterior, pini la 50% din viteza maxima. pe care o poate realiza. 3 :

Prin deplasarea controleruliii pe contactele 12—20, viteza tramvaiului creste, tot progresiv, pina la
viteza maxima de 65 km h in aliniament (pe contactul 20). ;

Acceleratia maximd a vagonului gol este de 1,2 m sec far cea a- vagonului incircat de
tm sec .2 ; '

In J)racticé, demarajul vagonului gol, in aliniament, se face de reguld cu o acceleratie de circa
I m sec® iar, demarajul vagonului incircat, tot in aliniament, se face cu o acceleratie de peste circa
0,8 m sed :

Miscarea uniformd se realizeazd prin mentinerea controlerului pe contactul 10 sau 20 de mers.

Miscarea incetinitd se realizeaza prin aducerea controlerului pe contactul zero (mers lansat).

Mersul lansat conduce la economisirea de energié electrics.
H.3. FRINAREA TRAMVAIULUI IN CONDITII NORMALE

Prin frinare serealizeazi reducerea vitezei si oprirea tramvaiului. Frinarea se face in mod curent in statii si
pe calea de rulare, sau in alte situatii generatoare de accidente de circulatie. : ~ B
- Conducitorul de tramvai trebuie si infeleagi relatia dintre viteza de deplasare gi distanta de oprire
‘atramvaiului $isd cunoasca tofi factoriidecaredepindeo frinareeficients. In tabelulceurmeazi prezentam.
spatiile maxime de frinare ale tramvaiuliii V3A la diferite valori ale vitezei de deplasare conform norm :i

tehnice de ramuré nr. 2367/1985

Viteza de deplasare (kmgh) Distan{a deoprire a tramvaiiilui -

Frina reostaticd + - : :

"Frina cu patina - Frina reostaties Frina cu patini
20 9m 20 m X 22 m
25 13 m 29 m 35 m
30 17 m 40 in 50 m
35 - 22 m 51 m 67 m
40 27 m 65 m 87 m
45 - 33 m 78 m 112 m
50 39 m 94 m 139 m
60 47 m 111 m 169 m
65 54 m 131 m 199 m
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Valarile prezentate sint valabile in urmatoarele condifii:

— sind curatd si uscatd, in aliniament;

— ferodou reglat la 0,5 mm;

— patine reglate la 6—8 mm;

— timp favorabil;

— vagon incédrcat.

Eficienta frinelor, independent de constructia lor, este strins legatd de aderenta sinei, deci, de co-
eficientul de frecare. L

Operatiile care trebuie efectuate pentru frinarea curents, cind controlerul se afld pe contactul zero
(mersul lansat) sint:

— Aprecierea distantei de frinare in raport de reperul ales (statie, indicator);

— Asigurarea pentru a realiza o frinare fira pericol;
: h)— Aducerea gradati a controlerului pe contactele de frina 1—15 (viteza se reduce pind la 5—6
m h);

__ Aducerea controlerului pe contactele de frind 16-17 (se opreste vagonul).
H4 OPRIREA TRAMVAIULUI IN TRAFIC
Tnainte de oprirea tramvaiului, conducitorul trebuie si se asigure dacd manevra ‘este permisi din

punct de vedere legal si daca se poate executa in siguranta.
Operatiile care trebuie efectuate sint:

— Asigurarea;
__ Frinarea — aducerea controlerului pe pozifie de frinare;
— Oprirea definitivda — aducerea controlerului pe contactele 16—17;

— Asigurarea pentru coborirea si urcarea pasagerilor;

— Deschiderea usilor;

_ Urmarirea (in oglinda retrovizoare) a coboririi si urcdrii pasagerilor.

Oprirea, in cazul transportului in comun, se face cu oglinda retrovizoare in dreptul statiei.

iNTREBARI DE CONTROL:

_ Care sint operatiile care pregédtesc vagonul pentru mers?
Care sint contactele ,,de demaraj“? _
. Cind se actioneazd butonul de defrinare pentru punerea in miscare a tramvaiului?
Care sint contactele de mers economic al tramvaiului?
_Pe ce contacte se realizeazd miscarea uniformi a tramvaiului?
" Pe ce contacte se realizeazd miscarea incetinitd a tramvaiului?
_Care sint contactele pe care se face trecerea motoarelor de la functionarea in serie la functionarea
in paralel?
8 Care este distanta de oprire a tramvaiului la viteza de 40 km h prin actionarea frinei reostatice
si a frinei cu patine?
0 Care este distanta de oprire a tramvaiului la viteza de 40 km h prin actionarea frinei cu
patind?
10. Care este pozitia corectd de oprire a tramvaiului in statia pentru calateri?
11. Pe ce contacte. trebuie deplasatd maneta controlerului pentru oprirea definitivd a tramvaiului?
19. Care &int sistemele de frina utilizate pentru oprirea sau evitarea accidentelor rutiere?
13. Care este modul corect de actionare a manetei de frina cu patine pentru oprirea de urgentd
a tramvaiului?
14. Care sint efectele actionarii semnalului de alarma din salenul pentru célatori?

N OO WD -

113



[. FRINAREA CU FRINA DE URGENTA

Seulilizeaza in situatii decsebite, cind este necesara oprirea de urgenta a tramvaiului, pentru prevenirea
sau evitarea accidentelor rutiere. : :

fn aceste situatii se folosesc concomitent toate sistemele de frind ale vagonului (frina de urgenta,
irina reoslatica, frina cu solenoid si frina cu resort de acumulare).

Operatiile care trebuie efectuate sint:

— aclionarca manelei controlerului pe contactele 1—17 de frina in mod gradat;

actionarea in acelasi timp a manetei intrerupitorului de comanda a patinelor prin impingerea

spre inainte spre ultima pozitie (patind-nisipare4-clopot) si mentinerea in aceastd pozitie pina la oprirea
vagoenului.

in caz de pericol nesesizat de conducédtorul tramvaiului, caldtorii au la dispozitie in dreptul fiecarei
usi cite un semnal de alarmd. Prin actionarea oriciruia dintre aceste semnale, se pune in functiune irina
cu patine la sind, alimentata la 24 V si se comandi decuplarea intrerupdtorului automat 2AV2 din circuitul
de inaltd tensiune intrerupindu-se astfel tractiunea.

INTREBARI DE CONTROL:

I. Cum procedeaza conducatorul tramvaiului cind constatid aparitia unei defectiuni la frina de
serviciu?
9 Cum se executd frinarea in cazul scaparii vagonului in rampa?

J. FRINAREA IN CONDlTllispEClALE

J1. FRINAREA iIN CAZUL APARITIEI UNEI DEFECTIUNI LA FRINA DE SERVICIU

Dacd in timpul frinarii reostatice, conducdtorul de tramvai nu sesizeaza efectul de frind, desi ma-
nevreaza corect controlerul pe pozitiile de frinare, se va utiliza in mod obligatoriu frina cu resort si frina
cu patina. :

Operatiile care trebuie efectuate in acest caz sint:

- acticnarea controlerului pe contactul 17 de frina;

— actionarea manetei frinei cu patind prin impingere spre inainte pind la capat de cursa (pozifia
patine-nisipare4-clopot); p

— mentinerea manetei in aceasta pozitie pind la oprirea vagonului;

Daci la aceastd manevra, nu se obline efectul de frinare, atunci conducatorul de tramvai va fi obligat
sa deconecteze vagonul de la retea prin: : :

apasarea pe butonul de deconectare a intrerupatorului automat 2AV2;
_ deconectarea manuali a intrerupitorului automat 2AV2 sau deconectarea pantografului prin tra-
gerea fringhiei si legarea ei pind la oprirea vagonului.

in tot timpul acester operatii executate simultan dupa deconectarea de la retea, conducatorul de
tramvai va da semnale scnore, prin apisarea butenului pentru avertizarea pietonilor si vehiculelor.

De asemenea va actiona intrerupatorul pentru nisiparea liniei crescind astfel efectul frinarii.
J.2. FRINAREA IN CAZUL SCAPARII VAGONULUI TN RAMPA

‘(,md vagenul circula in rampa si trebuie sa se opreascd (sau nu poate si urce rampa), iar frina
cu resort de acumulare nu este eficients, conducitorul de tramvai are posibilitatea sa asigure imobilizarea
vagonului cu celelalte sisteme de frina.

Operatiile care trebuie executate in acest caz sint:
— Acticnarea frinei cu patind pina la oprirea vagonului;

,. — Asigurarea vagonului, apelindu-se la un caldtor pentru a pune la roata papucul de oprire existent
in detarea vagoenului;

— Eliberarea manetei frinei cu patina.
Dacad nu se obtine efectul de frinare, se va proceda astfel:
— Se actioneazd in sens invers acelor de ceasornic, maneta intrerupdtorului pentru comanda frinei
sclencid (cheia federe solencid);
— Dupa oprirea vagonului, se asigura imobilizarea lui prin asezarea papucului la roatd, apelin-
du-se peniru aceasta operalie la un célétor;
— Se elibereaza maneta intrerupatoruluj.

el
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Daci nict cu acest sistem de frinare nu se obtine oprirea vagonului, atunci conducétorul trebuie
s4 mentind o viteza foarte redusa de coborire (3—4 km h) cu ajutoful frineireostatice, executind urméatoarele
operatii: '

" Aduce controlerul in pozitia zero, ‘

_ Aduce maneta axului inversor pe pozitia ,mers inapoi® cu motorul 1 (sau cu motorul II);

__ Manevreaza controlerul pe contactele de frinare reostatica, sesizind trecerea pe fiecare contact
si observind efectul frindrii.

J3. FRINAREA IN CAZUL INTRARII VAGONULUI TN PATINAJ

Conditiile speciale care ridicd probleme pentFU frinarea vagonului sint create in cea mai mare parte
de schimbirile meteorologice,.care influenteaza gradul de aderenta a ciii de rulare. Ploaia, mizga, gheata,
poleiul, zdpada determin o foarte marereducerea coeficientului de aderentd, impunind necesitatea conducerii
vagonului si executdrii frindrilor cu foarte mare atentie. ,

Pe timp nefavorabil, conducitorul de tramvai trebuie sé ia toate masurile preventive pentru a putea
pastra controlul vagonului si anume: ’

4 controleze riguros toate sistemele de frinare ale tramvaiului si sa nu iasd in traseu decit
daci acestea sint in perfectd stare de functionare;

— s§ asigure nisip suficient pentru nisipare,

_ o4 foloseascd mai des, in traseu, sistemele de frinare pentru a proba eficacitatea lor;

— in cazul in care frinarea este lipsitd de eficacitate sd nu se circule cu vagonul in aceasta si-
tuatie. 2
Trecerea bruscd a manivelei controlerului pe ultimele pozitii de frini, necorelata cu vitezd de mers
a vagonului, poate de asemensa provoca intrarea in patinaj a intregului vagon, respectiv pierderea controlului
irinarii.

Operatiile care irebuie executate in cazul intrdrii vagonului in patinaj

in situatiile in care existd pericolul intrérii in patinaj, se va circula cu vitezd reduséd pina la limita
evitarii oricarui pericol.

Plecarea din loc se va face lin si se va mari distanta de mers fatd de vagonul care circulad in fata
(mai mult decit o statie).

Schimbarea directiei de mers se va face cu atentie maritd, cu viteza foarte scazutd.

Actionarea progresivéd a sistemului de frinare se face cu mare atentie prin folosirea in mod gradat

frinei de serviciu.
Daci la actionarea frinei, se intrad in patinaj, se efectueaza comanda de nisipare a sinelor.

[8§)

iNTREBARI DE CONTROL:

1. Cum se procedeazd in cazul aparitiei unei defectiuni la frina de serviciu?
2. Ce operatii trebuie sa execute conducitorul tramvaiului cind circuld in rampa si irina cu resort

e acumulare nu este eficientd?
3. Cum se procedezi in cazul intrarii vagonului in patinaj?
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K. CIRCULATIA iN SITUATII SPECIALE

K.I. CIRCULATIA LA MACAZE
K1.1. CIRCULATIA LA MACAZE CU ACTIONARE MANUALA s

La trecerea peste macazele cu actionare manuald se vor executa urmatoarele operatii:
Tnainte de atacarea macazului ) :
Reducerea vitezei prin aducerea controlerului pe pozitia ,,0“ sau — dupa caz — pe contactele
de frina si mersul in palier cu viteza foarte mica. ;
— Asigurarea in fata, lateral stinga si dreapta;
— Observarea macaztilui pentru a se verifica dacd este facut pe directia dorita si daca limba macazului
este bine lipitd de canalul sinei; :
Dacd macazul nu este facut pe direcfia doritd se continua cu urmdatoarele operatii:
— Oprirea vagenului;
Deschiderea usii de la conducatorul de tramvai,
Schimbarea macazului cit ranga din dotare;
— TInchiderea usii respective.
Dacd macazul este facut pe directia doritd aceste operatii nu se executa.
In centinuare manipulantul va efectua urmitoarele operatii:-
— Asigurarea pentru schimbarea directiei de mers;
— Semnalizarea schimbirii directiei de mers;
— Acordarea prieritdtii tramvaielor care vin din sens opus, atacindu-se macazul numai dupd trecerea
lor, pentrit a se evita lovirea;
— Atacarea macazului cu controlerul pe contactele 1—2 de mers, cu deplasarea tramvaiului fara
simteituri;
— Urmairirea trecerii fiecdrui boghiu peste macaz si a traiectoriei vagonului la deplasarea in linie
dreapta si curba;
— Anularea semnalizérii, la iesirea ultimului boghiu de pe macaz; .
Trecerea la demaraj, in functie de situatia concretd de circulatie (cale liberd).

K.12. CIRCULATIA LA MACAZELE CU ACTIONARE ELECTRICA

La trecerea peste macazele electrice se procedeazd in acelasi mod cu precizarea ca:

— dacd macazul este facut pe direcfia doritd se aduce controlerul pe pozitia zero (motoarele fiind
astfel deconectate) si se atacd patina de actionare a macazului cu motoarele deconectate si cu viteza co-
respunzaloare, pentru a nu se preduce deraierea, iar

— dacd macazul nu este facut pe directia doritd, pentru schimbarea lui se va ataca patina de actionare
a macazului cu motoarele conectate (controleru trebuie sd fie pe unul din conactele inferioare de
mmers) si cu.vitezd corespunzidtoare (pentru a se evita deraierea);

K.2. CIRCULATIA iN INTERSECTII

In intersectiile nedirijate, conducatorul de tramvai este obligat;
S& circule cu foarte mare atentie; ; '

— 5S4 reducd viteza pind la limita evitarii oricarui pericol,
— ‘53 se asigure lateral stinga si dreapta, in mod continuy;
— S& semnalizeze din timp schimbarea directiei de mers;
— S3& acorde prioritate celor care au acest drept
— S4& controleze oermanent viteza de deﬂlabare pentru a asigura o oprire in siguran{d in orice
moment.

Dupa trecerea prin intersectie, se pcate reveni la viteza normald de circulatie, adecvatd conditiilor
concrete ale trafxmlm rutier.

In intersectiile dzrzjate ordinea trecerii vehiculelor este stabilitd prin:

— semnalele agentului de circulatie;

— semnalele luminoase ale semaforului electric;

— indicatoarele si marcajele de reglementare a circulatiei.

In aceste intersectii, conducdtorul de tramvai are urmditoarele obligatii:

— S& se asigure d-n timp;

— Sa 5enma1 zeze corect intentia de schimbare a directiei de mers;

— Sdrespecte semnificatia culorii semaforului electric si a semaforului special instalat pentru circulatia
tramvaielor; :

S3 accerdé prioritate celor in drept;
Sa cpreascd (la nevoie) in locul unde se afli pentru a acorda prioritate (pietoni, alte

vehicule); .

— Sd tind sub control viteza de deplasare a vagenului;

in s't”ata in care semaforul hfen‘[r! circitlatia tramvaieler este defect, se va respecta beum'f'cat'a
culorilor semaferului electric san a indicatoarelor ritiere.

Dupd trecerea prin interseciiz, se va reveni la vitera nermald cendigiiler de trafic.
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K.3. CIRCULATIA IN RAMPE, PANTE $1 CURBE
K.3.1. STABILITATEA VAGONULUI

- Capacitatea vagonului de a-si mentine directia pe sin4, in aliniament sau in curbe, fara sd patineze
sau si se ridstoarne, se numeste ,stabilitate.
AStabzlxtatea} longxtuAdmala este capacitatea vagonului de a nu patina si a nu se rasturna in fata
sau in spate, la 'mersul in rampe sau pante. :
Stabilitatea transversald este capacitatea vagonului de a nu se rdsturna lateral, daterita inclinarii
transversale a cdii de rulare.
f t‘lfxfrq[efea stta.lf:ulxtatu transversale poate avea loc si pe o cale de rulare neinclinatd orizontal, sub
efectul fortei centrifuge care ia nastere la mersul in curbe cu viteze excesive. -

2 Aceastd fortd este cu atit mai mare cu cit viteza.este mai mare iar raza curbei este mai
Ea tinde sa deplaseze vagonul in afara caii de rulare, spre exteriorul curbei si determini producerea
deraierii cu un boghiu sau cu toate boghiurile.

Principala dificultate in abordarea curbei rezidd in asigurarea raportului optim dintre efectul forte
centrifuge si a celei de gravitatie, care actioneazd simultan asupra vagonului in migcare. Ruperea echilibrului
dintre aceste dou# forte are ca efect fie iesirea vagonului de pe calea de rulare (deraierea), fie rasturnarea
sa.

K.3.2. CIRCULATIA IN RAMPE SAU PANTE -

Conducerea tramvaiului in rampe (urcarea) sau pantd (coborire) impune conducitorului de tramvai
o concentrare mai mare a atentiei, in special dacd se efectueazi pe timp de ceatd, ploaie sau ninsoa-
re, pe mizga sau polei. :

Conducerea tramvaiului in rampa se face cu acceleratie redusd si manevrarea controlerului, cu sesizarea
fiecdrui contact. .

Timpul de rdminere a controlerului pe contacte se mireste fata de mersul in palier. Pe cit este
posibil se vor evita opririle in rampa. In cazul opririi in rampd, s€ vor lua toate masurile de asigurare
contra mersului inapoi. _

Pornirea 'din rampa se va face cu mare atentie si numai dupa ce tramvaiul din fatd s-a depdrtat
suficient.

fn pantd se va conduce cu vitezi redusa, cu controlerul pe contactele 1-15 de frina.

La circulatia in rampa si panta, se va supraveghea permanent viteza vagonului, functionarea frinelor
si a nisiparelor. '

Pe timp nefavorabil se va reduce considerabil viteza de mers, se va mari distanta fata de vehiculele
din fati si se vor evita opririle, pentru a nu se produce intrarea in patinaj.

K.3.3. DEPLASAREA IN CURBE

Pentru vagonul de tramvai V3A, raza minima de inscriere in curbi este de 18 m. .

Operatiile care trebuie executate la intrarea in curba sint:

— Asigurarea cé intrarea in curbi se face conform prevederilor legale, fara sa stinghereasca sau
sa pund in pericol pe ceilalti participanti la trafic;

__ Semnalizarea din timp a intentiei de schimbare a directiei de mers;

— Reducerea vitezei, prin aducgrea controlerului in pozitia ,zero“, sau pe contactele de frina;

— Afacarea curbei cu o vitezd redusa, care sa asigure mersul in siguranta;

— lesirea din curba dupa parcurgerea a aproximativ unei jumatati din lungimea curbei cu controlerul
pe contactele de mers 4-8;

— Dupé iesirea completd din curba, se demareazi si se circuld cu viteza adecvatd traficului.

K.3.4. DERAIEREA VAGONULUI

Operatiile care trebuie efectuate in situatia in care vagonul a deraiat cu boghiul 1 sau 2 sint:

— Asigurarea c3 este posibild deschiderea usilor fara nici un pericol;

— Supravegherea coboririi calatorilor;

— Asigurarea cd se poate efectua manevra de mers inapoi;

_ incercarea de readucere a vagonului pe sind prin manevrarea inapoi (Dacd este cazul se va
folosi si placa de deraiere existentd in dotarea tramvaiului). :

in situatia in care vagonul a deraiat cu boghiul 3 sau 4 se incearca reintrarea vagonului pe sind
prin efectuarea manevrelor de mers inainte.

Daca vagonul a deraiat cu mai mult de 2 boghiuri, se iau urmatoarele masuri:

— Asigurarea tramvaiului cu ajutorul frinelors

__ Deconectarea intrerupitorului cu ajutorul frinelor;

— Coborirea paftografului si asigurarea cu fringhia;

— Anuntarea dispeceratului circulatiei.
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Dacd vagonul a deraiat cu toate boghiurile si a ramas izolat de sine, se procedeaza in felul ur-
mator:

-— Se coboara pantograful si se asigura cu fringhia;

— Se anuntd calatorii cd trebuie sd coboare si se supravegheaza coborirea tuturor calatorilor;

— Se anuntd dispeceratul circulatiei.

K.4. CIRCULATIA SUB PODURI SAU PASAJE

Operatiile care trebuie efectuate in acest caz sint:

— Asigurarea in fata, lateral-stinga si dreapta;

— Reducerea vitezei pind la limita evitarii oricdrui pericol;

— Supravegherea permanenta a celorlalti participanti la trafic;

— Evitarea opririi vagonului; ,

— Urmadrirea cu atentie a pantografului, deoarece stabilitatea lui pe fir este influentata de reducerea
inaltimii retelei de contact.

K.5. TRECEREA LA NIVEL CU CALEA FERATA FARA BARIERE

La trecerea la nivel cu calea feratd fara bariere se vor efectua urmitoarele operatii: ]

" Reducerea vitezei prin frinarea reostatica si deplasarea cu controlerul pe contactele de frini cu
viteza de aproximativ 4-6 km h; ]

— Oprirea in dreptul indicatorului, la semnalul agentului CFR, si ‘asigurarea — daci este cazul
—, acordarea prioritdtii trenului in mers; :
' — Pornirea din loc cu vitezd redusa cu controlerul pe contactele inferioare de mers:

— Trecerea peste calea feratd cu manevrarea controlerului pe contactele 0—1-0;

— Urmadrirea trecerii boghiurilor peste calea ferata.

"K.6. TRECEREA LA NIVEL CU CALEA FERATA CU BARIERE

Gind bariera este ridicatd, se executd urmitoarele operatii:

— Asigurarea ca pe calea ferata nu se apropie trenul;

— Reducerea vitezei pind la limita evitirii oricirui pericol;

— Trecerea peste calea ferata cu controlerul pe contactele 0-1-0;

— Urmarirea trecerii ultimului boghiu peste calea ferati.

Cind bariera este ldsatd: se executd urmitoarele operatii:

— Asigurarea pentru oprirea vagonului;

— Reducerea vitezei (controlerul pe contactele 0 si 1—15 de frin);

— Oprirea vagonului (controlerul pe contactele 16—17);

— Asteptarea trecerii trenului;

— Asigurarea lg trecerea cii ferate;

— Pornirea de pe loc cu viteza redusa si trecerea peste calea feratd cu frina ajustati (regulatorul
inchis);

— Urmarirea trecerii ultimului boghiu peste calea ferati.
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K.7. CONDUCEREA TRAMVAIULUI iN TIMPUL NOPTII

Pregiatirea pentru circulatia in timpul noptii consta din urmatoarele operatii:

— controlul bunei functionédri a farurilor, ldmpilor de pozitii si frinare, precum si a lampilor pentru
schimbarea directiei de mers; ; '

— curdtarea narbrizului, ferestrelor si oglinzilor retrovizoare pentru a se asigura perceperea optima
a elementelor din trafic;

— controlul functionarii clopotului; .

— controlul functiondrii stergatorului de parbriz.

La circulatia in trafic in timpul noptii se va tine seama de faptul cd viteza de deplasare trebuie
sd fie mai scdzuta.

Ea trebuie mentinutd permanent sub control, pentru a se asigura oprirea vagonului in interiorul
zonei luminate de faruri.

Ca si in timpul zilei, semnalizarea este obligatorie la circulatia in curbe, la oprire si la porni-
re.

Daca se stationeazd, vagonul trebuie si aiba aprinse luminile de pozitie.

La intilnirea cu un alt vehicul, se va reduce viteza pina la limita evitarii oricdrui pericol si se va
aprinde faza de intilnire.

Faza de drum se va aprinde numai dupa ce cele doud vehicule au trecut unul pe linga cela-
lalt.

Daca intilnirea a doua tramvaie are loc-in curbé, conducitorul care circuld in interiorul curbei trebuie
sa treacd imediat pe faza de intilnire, sau chiar pe luminile de pozitie.

La oprirea la nivel cu cale ferati, se foloseste exclusiv faza de intilnire.

INTREBARI DE CONTROL:

1. Pe ce pozitie trebuie adusd maneta controlerului inainte de atacarea macazului cu actionare ma-
nuala?

2. Cum se executa comanda macazului electric?

3. Cum se procedeaza cind vagonul a deraiat cu toate boghiurile si a ramas izolat de sine?

L PREGATIREA VAGONULUI V3A PENTRU
PLECAREA IN CURSA. RETRAGEREA iN DEPOU
- SI GARAREA VAGONULUI |

Luarea in primire a vagonului inainte de plecarea in cursa precum si actiunile ce trebuie efectuate
la retragerea in depou si garare de cédtre conducdtorul de tramvai prezintd o deosel ‘ta importanta pentru
evitarea defectarii in traseu si a accidentelor de circulatie si de munca.

In anexa nr. t sint prezentate sub forma de plan de operatii actiunile si verificdrile ce trebuiesc
efectuate de conducédtorul de tramvai pentru plecarea din depou. Fiecare conducédtor de tramvai trebuie
sd execute operatiunile specificate in aceastd anexd cu maxima rigurozitate.

Retragerea la depou se face pe linia de acces prevédzuta in itinerar.

La intrarea in depou vagonul se preda cu tot inventarul, primitorului de vehicule. ,

La intrarea pe canalul de control va participa alaturi-de personalul de intretinere la controlul su-
bansamblelor vagonului, aducind la cunostinta acestora si in primul rind maistrului de servici, eventualele
defectiuni survenite in traseu, sau eventualele simptome suspecte ce pot indica aparitia unor deficiente
tehnice majore ce pot apare si care uneori sint mai greu de depistat la conducatorul de tramvai primeste
sarcina sa gareze vagonul, acesta va respecta normele de protectia muncii pentru manevre in depou iar
dupd garare va scoate din functiune, toate instalatiile vagonului si-l va asigura prin coborirea si legarea
pantografului si decuplarea bateriei de acumulatori

INTREBARI DE CONTROL:
1. Care sint accesoriile cuprinse in inventarul vagonului?

2. Cum se executa gararea vagonului? ‘ i :
3. Care sint operatiile de verificare ca trebuie efectuate de cdtre 