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1.1 UTILIZAREA ACESTUI MANUAL

Manualul mecanicului contine toate informatiile necesare pentru operarea
optima a Metroului Bucuresti BM3.

Prezentul manual a fost conceput in ideea de a usura cat de mult posibil
utilizarea lui.

Manualul mecanicului este structurat in diferite sectiuni:

Sectiunea 1: Introducere:

Aceasta sectiune contine toate informatiile de care are nevoie mecanicul
pentru a se familiariza cu acest manual.

Sectiunea 2: Prezentare Generala a Vehiculului:

Scopul acestei sectiuni este de a familiariza mecanicul cu garnitura de
tren. Din punct de vedere al mecanicului, aceastd sectiune contine
prezentarea diverselor componente ale garniturii, oferind o scurta
explicatie privitoare la echipamente si functionarea de baza a acestora.
Astfel, In aceasta sectiune se descriu cele mai importante caracteristici
ale garniturii despre care mecanicul trebuie sa aiba cunostinte de baza,
desi poate nu este in situatia de a le controla sau regla.

Sectiunea 3: Echipamentul Mecanicului:

in aceasta sectiune sunt descrise panourile, elementele de control si
indicatoarele din cabina mecanicului. Contine, de asemenea, si
descrierea echipamentului special din zona calatorilor, precum si din
exterior, pe care mecanicul trebuie s& le cunoasca pentru a sti cum sa
opereze garnitura.

Sectiunea 4: Operarea Vehiculului:

Aceasta sectiune contine procedeele de operare in siguranta a garniturii
in conditii normale. Include informatii despre pregatirea garniturii pentru
functionare, operarea si scoaterea din functiune a acesteia.

Sectiunea 5: Operarea in Regim de Urgenta:

Aceastd sectiune contine toate procedeele care trebuie respectate
pentru a asigura operarea garniturii in conditii diferite de cele normale.

MM_01 1-5
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Sectiunea 5: Detectarea si Solutionarea Problemelor:

In aceasta sectiune sunt prezentate procedeele necesare pentru
depistarea si solutionarea defectiunilor la nivel de mecanic.

Atunci cand in acest manual se face referire la un element de
control (buton, comutator, lampa, etc.), se indica si codul sau
electric (de ex. ,15S01”, ,S6”, etc.). Aceste coduri electrice pot fi
folosite ca referinta la sectiunea 3 a manualului, unde apar in
coloana ,,Cod” din tabele.

1.2 AVERTIZARI, ATENTIE! S| OBSERVATII
SEMNELE S| TEXTELE DE AVERTIZARE REPREZINTA UN
MIJLOC DE A ATRAGE ATENTIA ASUPRA INFORMATIILOR
ESENTIALE SAU CRITICE. AVERTIZARILE CONTIN
INFORMATII DESPRE CERINTE, PRACTICI SAU PROCEDEE
CARE TREBUIE RESPECTATE PENTRU A SE PREVENI:
e ACCIDENTE PERSONALE.
e MOARTEA.
Prin Atentie! se vor descrie cerintele, practicile sau
procedeele care trebuie respectate pentru a se preveni:
e Deteriorarea echipamentului.
e Distrugerea echipamentului.
¢ Riscuri de sanatate pe termen lung.

1-6 MM_01
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Observatiile se folosesc pentru a sublinia informatii esentiale care

au:

e Importanta deosebita.

¢ Interes special.

e Ele ajuta la indeplinirea sarcinilor si trebuie tinute minte,
usurand luarea deciziilor corecte, care altfel ar fi greu de gasit
sau implementat.

1.3 ABREVIERI

Tabelul 1-1. Abrevieri.

ABREVIERE SEMNIFICATIE

CA Curent Alternativ

AISI Institutul American pentru Fier si Otel
APS Sursa de alimentare auxiliara

ATC Control automat al trenului

ATO Operare automata a trenului

ATP Protectie automata a trenului
BA Administrator magistrala

BCG Incéarcator de baterie

BCU Unitate de control al franei

BTM Modulul de transmisie prin baliza
CAF Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles, S.A.

CAN Controller Area Network

CAU Unitate de antena compacta

CCoO Biroul Central de Control

CCu Unitate de control (TCMS)

CTIU Unitate de codare a circuitelor de cale
DC Curent continuu

DCU Unitate de comanda a usilor

DVA Anunt vocal digital

MM_01 1-7
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ABREVIERE SEMNIFICATIE
EAD Dispozitiv de acces de urgenta
EED Dispozitiv pentru iesirea de urgenta
ETH Ethernet
GW Modul pasarela (TCMS)
HSCB Intrerupator automat
HV Inalta tensiune
HVAC Incalzire, ventilare si aer conditionat
ICU Unitate de control inverter
IEC Comisia Internationala de Electrotehnica
IGBT Tranzistoarele bipolare cu poarta izolata
I/0 Modulul de Intrare/lesire (TCMS)
LED-URI Dioda emitatoare de lumina
MFSD Afisaj viteza multifunctional
MP Conducta principala
MVB Magistrala principala a vehiculului
0O0SsD Dispozitiv defect
PA Adresa publica
PIS Sistemul de informare a calatorilor
PUC Bobine de captare
PTT Push To Talk
RP Modul repetor (TCMS)
SDU Unitate distanta viteza
TCMS Sistemul de control si monitorizare a trenului
TCN Retea de control al trenului
TCU Unitate de control al tractiunii
WSP Protectie antiruliu

1-8
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2.1 DESCRIERE GENERALA

Unitatea destinatd Metroului BM3 din Bucuresti, fabricata de CAF pentru
S.C. METROREX, S.A., este un tren compus din 6 vagoane diferite, care a
fost conceput astfel incat sa ofere servicii in subteran, pe liniile M1, M2 si
M3 ale retelei de metrou din Bucuresti.

Unitatea este destinata transportului public, este actionatda cu energie
electrica, si are urmatoarea alcatuire:

>R1-MP1-M1-M2-MP2-R2<

e RI1 si R2 sunt vagoane purtatoare, cu cabind automotoare, sursa
auxiliard de alimentare cu energie, precum si o unitate de generare si
tratare a aerului.

e MP1 si MP2 sunt vagoane motoare cu pantograf.
¢ Ml si M2 sunt vagoane motoare.
e —sunt cuple semi-permanente.

e < sunt cuple semi-automate.

Acest aranjament simplificd operatiile de intretinere a vehiculelor, reducand
numarul de tipuri diferite si distribuie greutatea intre toate vagoanele.

Vagoanele R1 si R2 au o cabina de control, care permite conducerea
garniturii din aceste vagoane. La celalalt capat sunt prevazute cu o pasarela
de intercomunicatie care ofera pasagerilor un culoar de trecere sigur intre
vagoane. Vagoanele fara cabina de conducere sunt prevazute cu o pasarela
de intercomunicare la ambele capete.

Unitatile sunt proiectate pentru a circula in conditii dinamice si de confort
adecvate pentru cai cu Iatime internationala in reteaua de Metrou Bucuresti,
oferind o performanta de exploatare optima.

Designul estetic al trenurilor se caracterizeaza prin forme si culori moderne,
conform ultimelor tendinte de design, fiind prevazute echipamente de ultima
generatie, care sa raspunda cerintelor functionale.

MM_02 2-5



w Metroul Bucuresti 3¢
-

Manualul Mecanicului

Prezentare Generala a Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

in ceea ce priveste proiectarea, o atentie speciald este acordata
urmatoarelor aspecte:

Integrarea in mediul de exploatare din punct de vedere al esteticii,
dimensiunilor si performantei. Uniforme exterioare pentru a crea o
imagine corporativd de inaltd calitate, iIn acord cu materialul rulant
existent, dar cu usoare imbunatatiri.

Ergonomie, siguranta si conditii confortabile: Design interior care
creeaza un mediu modern, confortabil si sigur, alaturi de o imagine
solida a preocuparii pentru calatori.

Mentenabilitate, accesibilitate si fiabilitate: Usurinida de exploatare si
intretinere, atat in conditii normale, cat si in eventualitatea defectarii
echipamentului. Operarea va fi similara celei a materialului rulant
existent, in masura in care acest lucru este posibil.

Performante optimizate pentru a spori economia atat in privinta
consumului de energie, cat si a costurilor de intretinere.

Tabelul 2-1. Caracteristici generale principale.

Caracteristica Valoare
Alcatuirea trenului 6 vagoane (R1-MP1-M1-M2-MP2-R2)
Vagoane motoare 4 (vagoanele MP1, M1, M2 si MP2)
Vagoane purtatoare 2 (vagoanele R1 si R2)
Materialul caroseriei Otel inoxidabil austenitic

Tabelul 2-2. Caracteristici dimensionale.

Caracteristica Valoare
Lungimea trenului (peste capetele cuplelor) 113.610 mm
Lungimea unui vagon (intre Vagoane R 19.889 mm
fetele cuplelor) Vagoane MP - M 18.458 mm
Ampatament vagon 12.160 mm
Ampatament boghiu 2.200 mm
Ampatamentul caii 1.432 mm
Latime exterioara (caroserie) 3.100 mm
Latime exterioara (inclusiv usi) 3.200 mm
2-6 MM_02




Metroul Bucuresti
Manualul Mecanicului

.

GA4AF

Prezentare Generala a Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

Caracteristica Valoare
Inaltimea maxima a caroseriei 3.550 mm
In&ltimea podelei 1.130 mm
Inaltimea cuplelor Semiautomate 790 mm
Semipermanente 680 mm
Diametrul rotii noi/uzate 880/830 mm
Usa de trecere Latime 1.400 mm
inaltime 1.950 mm
Latimea intercomunicatiei in pereti de capat 1.610 mm
Tabelul 2-3. Caracteristici de greutate.
Caracteristica Valoare
Greutate estimata in conditii de Greutatea trenului 176.748 kg
tara
Vagoane R1 si R2 28.541 kg
Vagoane MP1 si MP2 | 30.092 kg
Vagoane M1 si M2 29.741 kg
Tren incarcat Tara vagoanelor* 176.748 kg
Incércare normala a 258.348 kg
vagoanelor’
Incarcarea maxima a | 291.532 kg
vagoanelor®
Incércare 324.852 kg

exceptionala a
vagoanelor*

incarcare maximé pe osie’

14 tone/osie

! 6 vagoane in conditii de tara (fara calatori).
2 Toti calatorii asezati + 4 calatori/m?.
3 Toti calatorii asezati + 6 calatori/m?.
* Toti calatorii asezati + 8 calatori/m”.

MM_02
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Tabelul 2-4. Caracteristici electrice.

Caracteristica

Valoare

Alimentare cu energie

750 Vdc (525~950 Vdc)

Mod

Linia principala

Sina a treia, contact de fund

Atelier

Fir aerian

Polaritate

polul +

Sina a treia sau fir aerian

polul -

Sinele de cale

Curent maxim la sina a treia la tensiune

nominala

6.000 A

Tensiunea circuitelor
auxiliare

Curent alternativ

3x400 Vac, 50 Hz

Curent continuu

110 Vdc (+25%/-30%)

Tabelul 2-5. Capacitate de calatori.

Caracteristica

Valoare

Total calatori pe scaune

Vagoane R17 si R2 | 33 calatori/vagon
Vagoane MP1, M1, M2 si MP2 | 39 calatori/vagon

222 calatori

Total calatori in picioare (4 cal./m?)

Vagoane R17 si R2 | 157 calatori/vagon
Vagoane MP1, M1, M2 si MP2 | 166 célatori/vagon

978 calatori

Total calatori (6 vagoane)

Vagoane R17 si R2 | 190 calatori/vagon
Vagoane MP1, M1, M2 si MP2 | 205 calatori/vagon

1.200 calatori

in fiecare unitate existd doud spatii rezervate pentru calatori in
scaun cu rotile, situate in vagoanele R1 si R2.

2-8
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Caracteristica Valoare
Total calatori in diferite Incarcare normald a 1.200 calatori
conditii de incarcare vagoanelor

vagoanelor’

Incarcare maxima a 1.668 calatori

exceptionala a
vagoanelor®

Incarcare 2.178 calatori

Tabelul 2-6. Performanta.

Caracteristica Valoare
Viteze maxime Viteza maxima de exploatare 80 km/h
Viteza maxima de exploatare cu ATP 60 km/h
deconectata
Viteza maxima in modul avarie 40 km/h
Viteza maxima in modul depou 15 km/h
Viteza maxima inversare sens 5 km/h
Acceleratie de pornire (pana la sarcina exceptionala cu 1,1 m/s®
compensare sarcinad)
Acceleratie de pornire (in conditii de sarcina maxima AW3 cu 1,25 m/s’
compensare sarcina)
Deceleratie medie de exploatare (pana la sarcina exceptionala | 1,1 m/s’
Cu compensare sarcind)
Decelerare frana de siguranta 1,11 m/s®
Decelerare frana de urgenta 1,60 m/s®
Smucitura la accelerare 0,9 m/s®

! Toti calatorii asezati + 4 calatori/m?.
2 Toti calatorii asezati + 6 calatori/m?.
® Toti calatorii asezati + 8 calatori/m”.

MM_02
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Tabelul 2-7. Zgomot si vibratie.

Caracteristica Valoare
Nivel de zgomot in conditii de deplasare a | Cabina <70 dB
trenului cu vitezd maxima Salonul calatorilor | <74 dB
Exterior <80 dB
Nivel de zgomot in conditii de tren oprit Cabina <68 dB
Salonul calatorilor | <68 dB
Exterior <68 dB
Tabelul 2-8. Caracteristici generale ale sinelor.
Caracteristica Valoare
Ecartamentul caii (nhominal) 1.432 mm
Inclinare cale 1:20
Raza minima a sinei Linia 100 m
principala
Atelier 50 m
Suprainaltare maxima 150 mm
Tranzitie suprainaltare maxima 6 mm/m
Lungime platforma 120 m
Inaltime platformé de la nivelul de rulare® 1.100 mm
Panta maxima (linia principala) 45%o

! Accesul calatorilor la unitate este amplasat la 1.130 mm deasupra caii in conditii de

roti noi si sarcina egala cu tara.

2-10
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2.2 DISPUNEREA ECHIPAMENTULUI

2.2.1 Dispunerea Echipamentului Exterior

3 4 (R2) R1-R2
1 2 — N\
. — o — AN o AN
Nr. Descriere Xls|le|e|s|
6 5 MP1-MP2 1 Unitatea HVAC cabina X|-1-1-1-1X
) 2 Echipament ventilare X[ X | X|X]|X]|X
/ 3 Antena radio X|-1-1-1-1X
Fé‘ = 4 | Antena WIFI -l -] -]
= ! 5 | Pantograf S X -] - X -
\ 6 Descarcator de supratensiune - X -] - X -
I4 2 7 Fuzibil pantograf - X -] - X -
M1-M2

Figura 2-2. Dispunerea echipamentului exterior.

MM_02
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2.2.2 Dispunerea Echipamentului pe Sasiu

Nr. Descriere . g = g &
1 Echipament de lubrifiere a buzei
bandajului 20 E R B IR
2 Claxon electric X|-1-1-1-1X
3 Cutia bateriei X|{-1-1-1-1X
4 Cutia de control a bateriei Xl -1-1-1-1X
5 Grupul pneumatic Xl -1-1-1-1X
6 Grupul pneumatic - XXX | X -
7 - Panou frana X[ X|X|X[|X]|X
8 - Panou frana auxiliara XX | X|X]|X]|X
9 - Rezervor 100 litri X[ X|X|X[|X]|X
10 | - Grup comutatoare de presiune | X | - | - | - | - | X
11 | Sistem de producere a aerului X|-1-1-1-1X
12 | Rezervor pneumatic 30 litri X[ X[ X[ X]|X]|X
13 | Sursa de alimentare auxiliara X1 -1-1-1-1X
14 | Cofret de Tnalta tensiune - X -] - X
15 | intrerupator automat S X XXX -
16 | Cutie de tractiune - X XXX -
17 | Rezistor frana S X XXX -
18 | Antena ATC X1 -1-1-1-1X
19 | Caseta de_scércétor de I N VN IV R
supratensiune
Figura 2-3. Dispunerea echipamentului pe sasiu.
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2.2.3 Dispunerea Echipamentului Interior

i N
Nr. Descriere . o Tle o &
) 1 Difuzor interior 8/8|8|8|8)|8
S 2 | Difuzor exterior 44|44 |4|4
f 3 Panou de afisaj frontal 1(-1-1-1]1-112
17 12,1516 14 7 0 1 2 6 10 1 6 8 10 13 2 510 1 9 4 Panou de afisaj lateral Sl2l2l2121-
5 Panou de afisaj interior 212|2]|2|2)|2
6 | Afisaj reclame 3113|3333
7 Umtatev de comuwga’;u_de slololalalo
urgenta pentru calatori
8 Buton de urgentd pentrucalatori [ 2 |2 |2 | 2| 2| 2
9 Dispozitiv de acces de urgenta 212(|2]|2|2)|2
10 Dlspozwmv pentru iesirea de slalslslsls
urgenta
11 | Extinctor 21 -1-1-1-12
12 | Trusa de prim ajutor 1(-(-1-1]-112
13 | Scara de urgenta 1(1(1j1(1]|1
14 | Scara de evacuare 1) -1-1-1-11
15 | Lanterna 1(-1-1-1]1-112
16 | Radio CP180 1) -1-1-1-11
17 | Cablu remorcare 1(-1-1-1]1-112
18 | Manivela pantograf -1 -1-11]-
19 | Inverter ventilatie e S R R A
Figura 2-4. Dispunerea echipamentului interior.
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2.3 CAROSERIE
2.3.1 Structura

Caroseria este proiectata pentru a respecta conditiile tehnice, estetice si
functionale. Este autoportanta si utilizata la toate vagoanele din garnitura, cu
exceptia caroseriei vagoanelor finale, care difera fatd de vagoanele
intermediare prin cabina de la capatul liber.

Structura caroseriei este construita din profiluri de otel austenitic (AISI 304L,
AISI 301LN %2 DUR) cu exceptia cadrului frontal si posterior, care sunt
construite din otel structural cu rezistenta imbunatatita la coroziune.
Structura este acoperitd la exterior cu foi din tabla de otel inoxidabil.
Profilurile si foile de ofel inoxidabil sunt unite prin sudare electrica prin
rezistenta.

Caroseria este proiectata si testata pentru a asigura o viata utild de cel putin
30 de ani in conditii normale de exploatare si a oferi protectia adecvata
ocupantilor sai in caz de tamponare, acordandu-se atentie speciala
protectiei mecanicului, in special impotriva coliziunilor frontale.

Carcasa este compusa din urmatoarele subansamburi principale:

e Sasiu (1), alcatuit din trei parti fundamentale:

= Cadrul central (1a), compus din doua lonjeroane din profile laminate
la rece, continui intre capetele vagonului si unite prin traverse.

= Suport (1b), care asigura conectarea la boghiu, proiectat astfel incat
sa reziste la stresul transmis de eforturile de accelerare, franare si
dinamice, distribuind aceste eforturi la sasiu si caroserie.

= Capete de antrenare (1c), care sunt dimensionate pentru a primi si
transmite fortele primite de la cuple si anti-incalecatoare.

e Pereti laterali (2), compusi din montanti si grinzi acoperite de foi de
tabla exterioare. Peretii laterali sunt uniti de sasiu, tavan si capete pentru
a forma o structura de rezistenta.
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e Capatul din fata (3) (capatul vcu cabina) ofera o structura puternica
formata din profiluri si tabla sudata, care este pregatita sa primeasca
bordul anterior din poliester, care imbunatateste estetica trenului:

Pilonii si grinzile de la capatul frontal protejeaza mecanicii in caz de
accident. Caroseria autoportanta anterioara este unita de peretii laterali,
acoperis si sasiu.

Capatul posterior (4), este compus din profiluri si foi de tabla sudate
compuse din doi piloni pe fiecare parte (in exterior si in interior) si o
grinda centrala Tn partea superioara. Aceasta structura este acoperita de
o foaie de tabla sudata externa.

Ansamblul din capatul posterior este unit de acoperis, peretii laterali si
sasiu si este pregatit pentru a primi burduful de intercomunicatie.

e Structura acoperisului (5), formata din grinzi distribuite sustinute de
doua grinzi longitudinale laterale. Aceasta structura este acoperita de o
tabla rigidizata cu ferme, avand ca rezultat o structura cu rezistenta
mare si finisaj bun:

Ansamblul acoperisului este sudat de peretii laterali si capetele
vagoanelor. In vagoanele MP1 si MP2, compartimentul este prevazut cu
un spatiu care permite instalarea pantografului.

Ansamblul caroseriei este fabricat pornind de la subansamblurile descrise
mai sus si este completat cu suporturi pentru a fixa diferite echipamente si
captuselile trenului.

2.3.2 Podeaua

Pentru acoperirea cadrului se folosesc dulapi din rasina acrilica pultrudata
ranforsatd cu fibre de sticla cu o grosime de 8 mm. Acesti dulapi sunt
alcatuiti din aprox. 55% rasina acrilica si 45% fibra de sticla.

Pentru acoperirea panourilor de podea se folosesc captuseli de cauciuc
rezistent la apa lipite de dulapi cu un adeziv adecvat. Aceasta captuseala
este facuta din cauciuc natural si materiale minerale.
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Figura 2-5. Structura.
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2.3.3 Design Interior
Designul interior este impartit In urmatoarele zone.
2.3.3.1 Zona Cabinei

in capétul din fatd al vagoanelor R1 si R2 este amplasatd o cabind de
control care permite conducerea unitatii din vagonul respectiv. Fiecare
cabina are doua posturi: Postul mecanicului, in centrul cabinei, si postul
asistentului, la dreapta.

Scaunul mecanicului, amplasat in fata consolei, este echipat cu suspensie
pneumatica si o serie de mecanisme de reglare care ii permit mecanicului sa
regleze inaltimea, inclinarea, etc., in scopul de a putea conduce in conditii
confortabile.

Scaunul asistentului este rabatabil, sezutul putand fi ridicat cand nu este
utilizat.

Vizibilitatea mecanicului este asigurata de un parbriz echipat cu un stergator
de parbriz si stor de protectie actionat manual, pentru a-l proteja de soare.

In partea din spate a cabinei sunt amplasate cateva dulapuri electrice.
Aceste dulapuri contin diverse rack-uri electronice, disjunctoare si
componentele necesare pentru functionarea garniturii. Aceste dulapuri
servesc de asemenea pentru a separa cabina de salonul calatorilor.

Tabelul 2-9. Prezentare generala a zonei cabinei.

Nr. Descriere Nr. Descriere

1 | Evacuare aer 7 | Usa exterioara cabina

2 | Comutatoare de izolare 8 | Usa cabina-salon calatori
3 Parbriz 9 Are recirculat HVAC

4 Consola mecanic 10 | Scaun rabatabil

5 | Mana curenta 11 | Dulap

6 Scaunul mecanicului - -
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Figura 2-6. Prezentare generala a zonei cabinei.
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Pentru informatii suplimentare referitoare la comenzile situate in
consola mecanicului consultati Paragraful 3.1.

2.3.3.2 Zona Calatori

Vagoanele R, MP si M au patru platforme de acces prevazute cu patru usi
prin care calatorii pot intra in vagon.

Pentru informatii suplimentare referitoare la usile de acces al
pasagerilor consultati Paragraful 2.4.3.

De pe platforme pasagerii pot accesa zonele salonului. Acestea contin toate
scaunele, captuselile, etc. care confera vehiculului confortul si aspectul
necesare.

Toate vagoanele au scaune montate longitudinal in ambele parti, astfel
incéat calatorii sa fie asezati cu fata spre culoarul central al vagonului.

Vagoanele R1 si R2 au o zona rezervata pentru pasageri cu dizabilitati,
unde se poate fixa un scaun cu rotile.

Numarul total de scaune dintr-o garnitura este de 222 (33 locuri in
vagoanele R1 si R2 si 39 locuri in fiecare din vagoanele MP si M).
Distribuirea acestor locuri ofera o suprafata libera pentru pasageri n
picioare, astfel incat la o ocupare de 4 pasageri/m?, numarul de pasageri in
picioare este 157 in vagoanele R1 si R2 si 166 in vagoanele MP si M.

Fiecare scaun individual are o latime de 454 mm si este compus dintr-un
cadru structural si doua capace inlocuibile, unul in spatar si celalalt in perna
scaunului.

Pentru a imbunatati confortul si siguranta pasagerilor in picioare, vehiculul
este prevazut cu bare de sustinere verticale si orizontale care garanteaza
siguranta si sprijin ferm. Barele de sustinere sunt fabricate din tuburi de otel
inoxisabil lustruit cu diametru de 35 mm. La barele de sustinere din plafon
sunt montate manere pentru a permite o mai buna accesibilitate.
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Captuseala interioara a fost conceputa astfel incat sa creeze o atmosfera
placutd, cu rezistenta mecanica la lovituri si impacturi, zgéarieturi si graffiti.
Materialele folosite pentru captuseala interioara variaza in functie de zona:

e Peretii laterali sunt din poliester (rama geamului) si aluminiu (sub rama
geamului).

e Trapele laterale si panourile de tavan sunt, de asemenea, fabricate din
aluminiu.

e Peretii despartitori (peretele despartitor al cabinei) si captuseala
dulapului electric sunt din aluminiu.

e Montantii usii sunt realizati din otel inoxidabil lustruit.

Toate aceste componente vor fi vopsite, cu exceptia componentelor din otel
inoxidabil.

Intreaga caroserie va fi izolata termic si acustic cu panouri de vata de sticla
cu densitate de 40 kg/m® (panourile de tavan si laterale si panourile laterale)
si 60 kg/m® (podea).

In fiecare vagon sunt 18 ferestre dispuse In grupuri de cate trei in peretii
laterali dintre usile de acces. In fiecare grup, ferestrele montate in ambele
parti sunt fixate si nu pot fi deschise. Totusi fereastra centrala din fiecare
grup poate consta din doua foi de sticla: Cea de jos este fixa, iar cea de sus
poate fi deschisa de catre calatori, fara a fi nevoie de niciun fel de cheie sau
scula. Acest ochi de geam este blocat atunci cand este deschis pentru a
evita miscarea Tn timpul circulatiei. Deschiderea este de aproximativ 250 mm
din suprafata totala a ferestrei, cu un unghi cuprins intre 30° si 35°.

Toate ferestrele sunt plane, dintr-un singur bloc securizat la cald, astfel
incét, in caz de spargere sa nu raneasca pasagerii. Ferestrele trebuie sa
aiba o grosime de 6 mm, fumurii in verde, si sa aiba o zona decorata prin
sita (negru RAL9005) de-a lungul intregului perimetru.

24 USI

Dispozitia in interiorul garniturii a usilor este urmatoarea.
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M1-M2

Figura 2-7. Dispozitia usilor.
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Tabelul 2-10. Dispozitia usilor.

— N
Nr. Descriere Operare T S ZE L &
1 | Uséa de acces la cabina Manuala Xl -1-1-1-1X
Usa cabina salon Manuala Xl-1-1-1-1X
3 | Usa de acces al calatorilor | Automata X| X| X| X| X[ X

Figura 2-7 prezinta numerotarea folosita pentru identificarea
usilor de acces.

241 Usade Acces la Cabina

Cabina poate fi accesata din exterior prin intermediul a doua usi turnante,
situate in ambele parii ale cabinei care se deschid spre aceasta, oferind un
spatiu liber de trecere de 534 mm latime x 1.885 mm inaltime.

Usa poate fi deschisa din exterior introducadnd cheia in incuietoarea de
sigurantd, rotindu-o pana la deblocarea usii $i impingand usa. Din interior nu
este necesara nicio cheie: Usa este prevazuta cu un maner de blocare, iar
opritorul se retrage prin rotirea manerului.

Ambele usi sunt prevazute cu un geam fix care nu poate fi operat si cu un
sistem care mentine usa in pozitie deschisa.

2.4.2 Usade Legatura Salon-Cabina

Usa care da spre salonul pasagerilor este fixatd prin balamale in spatiul
cabinei si se deschide catre zona salonului.

Este prevazuta cu un dispozitiv de blocare in partea salonului si cu un
maner n partea cabinei, astfel incat cheia este necesara numai pentru a
deschide usa din partea salonului.

Usa dintre salon si cabing este prevazutd cu limitator al deschiderii cu
inchidere prin resort, care sustine inchiderea si deschiderea usii, mentinand-
o Tn pozitie deschisa (90°).
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2.4.3 Usa de Acces al Calatorilor

Fiecare vagon este prevazut cu opt usi de acces pentru pasageri, patru pe
fiecare parte, simetrice una fata de alta, astfel incat fiecare vestibul de
intrare a pasagerilor poate fi accesat din ambele parti, in functie de situarea
peronului.

Usile de acces sunt usi glisante externe actionate electric gi, cand sunt
deschise, ofera o deschidere cu o latime de 1.400 mm si 1.950 mm inal{ime.

Functionarea celor doué foi ale fiecarei usi de intrare este controlata de un
singur dispozitiv de actionare electric. Mecanismul de deschidere a usilor va
fi instalat in salon, deasupra partii superioare a tocului usii. Acest design
permite accesul usor Tn scopuri de intretinere prin carcasele rabatabile.

Structura usii este o constructie din panouri sandwich din aluminiu cu foi de
otel inoxidabil aplicate in interiorul si exteriorul usii. Suprafata foilor usii este
din otel inoxidabil slefuit, fiecare usa fiind echipata cu un geam fabricat din
sticla securizata simpla de 6 mm.

Deasupra foilor usilor se afla suporturile cu role ale usilor. Acestea ruleaza
pe o sina de ghidaj montata in arcada in afara vagonului. Foile usilor sunt
deplasate de inele de ghidaj montate in arcada, nu de operatorul usii.
Suporturile usii (legatura mecanica dintre operatorul usii i foaia usii) nu au
functie de sustinere a foii usii, ci sunt responsabile pentru pregatirea miscarii
de glisare.

Foile usii sunt ghidate de o sina de ghidaj in partea inferioara. La marginea
anterioara a foilor usii sunt prevazute garnituri de cauciuc care garanteaza
detectarea obstacolelor: Ambele foi ale usilor vagoanelor vor fi dotate cu un
sistem de detectie a obstructiei pentru protectia pasagerilor in timpul ciclului
de nchidere a usii.

La marginea inferioara a foilor usilor sunt montate garnituri de cauciuc care,
impreuna cu cadrele montate in arcada, asigura etanseizarea sistemului de

usi.

Fiecare usa dispune de propria unitate de comanda a usii (UCU).
Principalele caracteristici ale UCU sunt:

e Interfata magistrala de date: Interfatda RS485 pentru comenzi si mesaje
de stare/diagnostic intre TCMS si UCU ale trenului.
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¢ Interfata ETHERNET pentru diagnostice detaliate, descarcare software
central si parametrizare.

e Intrari/iesiri digitale.

Figura 2-8. Usa de acces.

Tabelul 2-11. Usa de acces.

Nr. Descriere Nr. Descriere
1 | Operator usa 5 | Foaie usa
2 | Unitate de comanda a usilor 6 | Buton de deschidere locala
(Ucuv)

MM_02
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Nr. Descriere Nr. Descriere
3 | Suport usa cu role 7 | Dispozitiv pentru iesirea de
urgenta
4 | Sina de ghidaj 8 | Dispozitiv de acces de
urgenta

2.4.3.1 Operatorul Usii

Pe operatorul usii sunt montate sase intrerupatoare de sfarsit de cursa
independente:

e Doua intrerupatoare detecteaza pozitia inchisa a foilor usilor: Unul
pentru foaia dreapta a usii (S1), iar celalalt pentru foaia stdnga a usii
(S2).

e Un intrerupator detecteaza pozitia de cuplare a carligului de incuiere
(pozitia blocat) (S3).

e Un intrerupator detecteaza starea dispozitivelor de urgenta (S6).

e Doua intrerupatoare detecteaza starea dispozitivului electromecanic de
avarie (S5.1 si S5.2).

Cele doua intrerupatoare ,usa finchisa” ale foilor usii sunt
conectate in serie cu intrerupatorul ,blocat” si dau semnal verde
de bucla numai daca ambele foi ale usii sunt inchise si carligul de
incuiere este cuplat. Acest semnal este utilizat in bucla usilor
pentru a permite tractiunea atunci cand toate usile sunt inchise si
blocate.

Blocarea usilor se realizeaza printr-un carlig care blocheaza mecanic foile
usilor una fata de cealalta. Carligul este actionat de un arc, iar for{a arcului
mentine carligul in siguranta in pozitile blocate daca solenoidul nu este
alimentat cu energie, iar eliberarea manuala nu este actionata.

Solenoidului i se poate aplica energie numai timp de aproximativ o secunda
daca trenul are viteza zero gi se executd o comanda de deschidere a usii.
Dupa aceea, solenoidul este dezactivat, iar carligul revine n Tn pozitia blocat
prin forta arcului.
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Atunci cand usa efectueaza miscarea de inchidere, carligul de blocare este
ridicat de catre solenoidul
mecanica si zgomotul. Dupa ce foile usilor ajung in pozitia inchis, camele de
blocare se cupleaza in carligul de incuiere si blocheaza foile usilor n
siguranta.

neblocat pentru a se preveni abraziunea

Figura 2-9. Componentele operatorului usii.

Tabelul 2-12. Componentele operatorului usii.

Nr. Descriere Nr. Descriere
1 | Suport usa fata 7 | Carlig de incuiere
2 | Suport usa spate 8 | Intrerupator de sfarsit de cursa
pentru deblocare de urgenta (S6)
3 | Pivot 9 | intrerupator de sfarsit de cursa
pentru usa blocata (S3)
4 | Motor de culisare 10 | Intrerupator de sfarsit de cursa
pentru inchidere usa stanga (S2)
5 | Regleta de borne 11 | intrerupator de sfarsit de curs&
pentru inchidere usa dreapta (S1)
6 | Solenoid deblocare (Y1) 12 | Defectiune (S5.1 si S5.2)

MM_02
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2.4.3.2 Functionarea de Baza

Deschiderea usilor:

Semnalul de activare a usilor este generat de mecanic din cabina activata.
n plus, sistemul ATC trebuie s& acorde permisiunea pentru activarea usilor.
Daca este data aceasta permisiune, garnitura este oprita in statie (in pozitia
corecta), iar usile din stdnga sau din dreapta au o platforma pentru circulatia
pasagerlor.

Mecanicul poate selecta de asemenea daca deschiderea usilor trebuie
comandata de catre mecanic sau de pasageri:

e Atunci cand este selectat deschidere GENERALA, toate usile activate
ale pasagerilor sunt deschise simultan, comandate de mecanic din
cabina activata.

e Cand este selectat deschidere LOCALA, fiecare usa poate fi deschisa
individual, comandata de pasageri prin intermediul butoanelor situate pe
foaia dreapta a fiecarei usi.

Dupa ce a primit o comanda de deschidere de la mecanic, UCU verifica mai
intai semnalele ,zero viteza” si ,activare” si, daca este sigur, alimenteaza cu
energie solenoidul de deblocare care actioneaza cérligul de incuiere si
deblocheaza usa. Dupa ce usa este deblocatd, motorul de glisare este
eliberat pentru a antrena axul printr-o curea dintata care impune apoi forta
de glisare prin intermediul suporturilor usii (fata si spate) pentru a deplasa
foile usilor de-a lungul suprafetei exterioare a caroseriei vagonului. Ambele
foi ale usii sunt antrenate n acelasi timp si se misca impreuna (sincronizare
prin intermediul axului).

Profilul de viteza al usii consta intr-o faza de accelerare, o faza constanta si
o faza de decelerare pentru a garanta o miscare uniforma la pornirea si
oprirea usii in pozitia finala.

Butoanele de deschidere a usii (interior si exterior) sunt dispuse pe foaia
dreapta a usii (vedere din interior). In plus, la fiecare usa este prevazuta o
lampa vizibild pentru monitorizarea indicatiei de usi deschise.

Inchiderea usilor:

Comanda de inchidere a usilor este generata de mecanic si este comandata
de TCMS, care mentine usile activate pana cand acestea sunt inchise si
blocate.
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In timpul inchiderii usilor comandatd de mecanic, detectarea
obstacolelor pentru usi ramane activa.

Tnaintea inchiderii usilor va suna o alarmé& pentru a preveni cilatorii asupra
inchiderii iminente a usilor.

DACA SECVENTA DE INCHIDERE INCEPE DIN CAUZA
PIERDERII SEMNALULUI DE VITEZA ZERO, INCEPE IMEDIAT
DESCHIDEREA USILOR, FARA AVERTIZAREA SONORA
PREALABILA, IAR DETECTAREA OBSTACOLELOR RAMANE
INACTIVA.

Detectarea obstacolelor:

UCU este programata pentru a identifica obstructiile usilor utilizand o
combinatie de detectare a migcarii si supracurent.

UCU compara viteza si curentul motorului. Daca aceasta comparatie nu
corespunde vitezei/nivelului de curent setate, procesorul initiaza secventa de
detectare a obstructiei:

1. Daca este detectatd o obstructie (cauzata de un obiect rectangular de
cel putin 10 mm x 250 mm sau un obiect cilindric cu diametru de 25
mm), usa se redeschide pe o distantd predefinita pentru a permite
indepartarea obstacolului.

2. Apoi se reincearca inchiderea.

3. Dupa alte doua tentative nereusite de inchidere, usa raméane in aceasta
pozitie paAna cand se da o noua comanda de inchidere.

2.4.3.3 Deblocare de Urgenta

Pe fiecare usa, Tn interiorul trenului, este montat un dispozitiv de iegire de
urgenta (EED) compus dintr-un méaner rotativ.
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Odata actionat, dispozitivul de iesire de urgenta poate fi resetat
numai cu o cheie patrata.

in plus existd un dispozitiv de acces de urgentd (EAD) care poate fi activat
cu o cheie patrata. Acest dispozitiv este montat numai la doua usi pe vagon,
n exteriorul trenului.

DACA UN DISPOZITIV DE IESIRE SAU INTRARE DE

URGENTA ESTE ACTIONAT CU VEHICULUL IN MISCARE

| (VITEZA MAI MARE DE 3 KM/H), MOTORUL USII ESTE

~ ALIMENTAT IN DIRECTIA DE INCHIDERE PENTRU A
PREVENI DESCHIDEREA MANUALA A USIL.

Atunci cand oricare dintre aceste dispozitive este actionat si garnitura este
opritd, usa corespunzatoare este deblocatd prin intermediul unui cablu
Bowden, putand fi deschisa manual.

2.4.3.4 Dispozitivul Electromecanic de Blocare in Caz de Defectiune

In mijlocul operatorului usii este plasat un dispozitiv electromecanic de
blocare in caz de defectiune (OOSD), operabil cu o cheie patrata.

Daca ambele canaturi ale usii sunt in pozitia complet inchis, cheia patrata
poate fi rotita cu 90°, blocandu-se astfel usa. Dupa ce usa este scoasa din
serviciu, ignora orice comanda de activare si deschidere, usa fiind ocolita in
bucla usilor.

2.5 INTERCOMUNICATII SI CUPLE
2.5.1 Burduful de Intercomunicatie

Burduful reprezinta partea flexibila a trenului, care permite miscarile relative
dintre vagoane si ofera calatorilor o cale de trecere sigura si confortabila.
Acesta asigura protectie impotriva influentelor externe si a infiltrarii apei.

Fiecare burduf este fixat intre capetele a doud vagoane. In timpul functionarii
vehiculului, burduful permite pasagerilor sa stea si/sau sa treaca prin acesta
si poate garanta si siguranta pasagerilor, oferind un spatiu liber de trecere
de aproximativ 1.600 mm latime la Tnaltimea umarului si 1.950 mm inaltime.
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Principalele caracteristici ale intercomunicatiei sunt:

Ansamblul burdufului: Este format din striuri din material flexibil (la
exterior si la interior) si cadrul burdufului. Buclele burdufului sunt
fabricate din material CSM intarit. Aceste bucle sunt conectate impreuna
prin coaserea si prinderea extruziunilor din aluminiu pentru a satisface
cerintele tuturor miscarilor de cale. Cadrele de montare realizeaza
conexiunea cu capatul carcasei si conecteaza membranele armonice
intre ele.

Sistemul de podea: Cuprinde un cadru articulat (pod de zale) asamblat
din placute de acoperire a rosturilor si elemente de calcare si glisare
intre acestea. Placile de podea sunt insurubate de caroserie si aluneca
pe podul de zale n timpul miscarii.

Figura 2-10. Intercomunicatie.

Tabelul 2-13. Intercomunicatie.

Nr. Descriere Nr. Descriere
1 | Ansamblul burdufului 4 | Placa de podea
2 Pod de zale 5 | Ansamblul placilor de reglare
pentru compensarea uzurii
3 | Ansamblul glisant pod 6 | Banda culoar de siguranta
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2.5.2 Cupla Semi-Automata

In timpul exploatarii normale garniturile nu sunt multi-conectate; totusi,
fiecare capat de tren va fi dotat cu cuple semi-automate care permit
cuplarea mecanica si pneumatica automata in scopul remorcarii.

», CUPLAREA A DOUA GARBITURI CU CUPLA SEMI-
AUTOMATA NU SE REALIZEAZA PENTRU FUNCTIONARE, Cl

2" N SCOP DE SALVARE $| REMORCARE.

Cupla semi-automata este compatibila cu cuplele trenurilor care
se afla in exploatare n prezent in reteaua din Bucuresti.

Cupla semi-automata este alcatuita din urmatoarele piese:

Capul cuplei: Capul cuplei turnat are partea frontala prevazuta cu
suprafete de ghidaj sub forma unei pélnii si unui corn. Acesta serveste la
alinierea si centrarea automata a cuplelor pentru contact atunci cand
sunt imbinate:

in placa sa frontala, capul cuplei este previzut cu o margine plana
ampla pentru preluarea sarcinilor de compresie si a impacturilor.
Sarcinile de tractiune sunt transmise prin inelul de cuplare si placuta cu
carlig, prin boltul principal si corpul cuplei la dispozitivul de tractiune si
sasiul vehiculului.

In pozitia cuplat, inelele de cuplare formeaza un paralelogram, divizand
egal fortele de tractiune catre ambele inele de cuplare.

Conexiunea pneumatica: Supapa rezervorului conductei principale
conecteaza aerul din rezervorul principal dintre vehiculele cuplate si este
situatda Tn partea inferioara a capului cuplei mecanice. Supapa se
deschide automat, furnizdnd aer intre vehiculele cuplate si se inchide
automat in timpul decuplarii vehiculelor.
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Bara de tractiune: Cupla automata este inclusa intr-un sistem care
absoarbe energia Tn mai multe faze. Acest sistem reduce posibilele
daune cauzate vehiculului de catre cuplare sau impact:

Sarcinile sunt transmise structurii caroseriei de la conexiunea capului
cuplei mecanice prin bara de tractiune si articulatie. Bara de tractiune
conecteaza capul cuplei la un capat si dispozitivul de articulatie la
celalalt.

Bara de tractiune include un sistem de absorbiie a energiei regenerative
(unitate gaz-hidraulica). Acest sistem de absorbtie are cursa de 103 mm
si o forta de reactie medie de 1.300 kN.

Bara de tractiune include un suport de care este conectat cablul de
remorcare.

Articulatia EFG3: Articulatia este alcatuita din doud jumatati de carcasa
si 0 placuta de legatura centrala cu trei elemente elastice polimerice.
Aceste elemente elastice polimerice sunt preincarcate si au constituit
implicit o caracteristica a dispozitivului de tractiune cu capacitatile si
cursele de energie necesare. Placuta centrala este montata turnanta in
carcasa si permite miscarile orizontale, verticale si de torsiune ale cuplei
care sunt necesare in exploatare:

Impactele mici padna la medii care au loc in conditii de operare normale
in momentul cuplarii si a frAnarii-tractiunii sunt compensate de articulatie
cu sistemul de absorbiie a energiei regenerative (trei elemente
polimerice care functioneaza in directia de compresie/tractiune).

Pentru a asigura pozitia orizontald a cuplei, sub aceasta este montat un
dispozitiv de sustinere elastic. Rolul acestui dispozitiv este de a sustine
cupla Tn stare necuplata in plan orizontal si a preveni inclinarea
acesteia.

Este integrat si un dispozitiv cu autocentrare. Rulmentii actionati de
resorturi montati lateral actioneaza asupra unui arc cu cama pentru a
sustine cupla in pozitia centrald atunci cand nu este cuplatd. In cazul
cuplarii in geometrii de cale la care cuplajul normal nu ar functiona,
dispozitivul de centrare permite devierea manuala.

Cupla cu manson: Cupla cu mangon conecteaza capul cuplei cu
dispozitivul de tractiune si dispozitivul de tractiune cu articulatia EFG 3
formand o conexiune rigida pentru transferarea fortelor de tractiune si
compresie de-a lungul axei longitudinale a cuplei.
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Tabelul 2-14. Caracteristicile principale ale cuplei semi-automate.

Caracteristica Valoare
Rezistenta de rupere la tractiune 1.000 kN
Rezistenta la compresie 1.500 kN
Forta de forfecare a cuplei 1.350 kN
Elongatia cursei (regenerativa) 50 mm
Compresia cursei (regenerativa) 153 mm
Deviere verticala +6°
Deviere orizontala +35°
Presiune maxima a aerului 10 bari
Distanta de la latura de cuplare frontala la centrul punctului 1.390 mm
pivotului
Lungimea cuplei (totala) 1.605 mm
Greutatea cuplei 283 kg

Conexiunea electrica a unitatilor nu este efectuatda de catre cupla semi-
automata, ci de un cablu de remorcare situat in spatele consolei operatorului
(17, Figura 2-4). Acest cablu trebuie sa fie conectat in conectorii situati in

bara de tractiune a cuplelor semi-automate cuplate.

Prin acest cablu se transmit urmatoarele semnale intre unitatea de

remorcare $i unitatea remorcata:

e Linia pozitiva si negativa a buclei de siguranta, pentru a permite

aplicarea franei de siguranta in unitatea remorcata.

e Doua linii pentru controlul decuplarii, in scopul de a permite aplicarea
franei de siguranta prin intermediul oricarui buton de urgenta in unitatea

remorcata.

e Trei linii de comunicare pentru buzer utilizate pentru comunicatii intre

unitatile cuplate.
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Figura 2-11. Conectorul pentru cablul de remorcare.
2.5.3 Cupla Semi-Permanenta

Extremitatile intermediare sunt dotate cu cuple semi-permanente care permit
conectarea mecanica a vagoanelor. Aceste cuple nu trebuie sa fie decuplate
cu exceptia cazului in care exista o urgenta sau in atelierele de intretinere.

Fiecare conexiune semi-permanenta este formata din doua jumataii de
cupla, dintre care una este dotatd cu un sistem de absorbtie regenerativ si
cealalta cu un tub rigid. Aceste doua jumatati sunt imbinate cu o conexiune
cu manson pentru a forma un ansamblu de cupla semi-permanenta complet.

Atat cuplarea céat si decuplarea cuplelor semi-permanente sunt efectuate
manual Tn atelier trdgand de vehicule Tmpreuna, aceste operatii trebuind sa
fie efectuate cu ambele vagoane oprite. Conexiunea celor doua jumatati va fi
realizata prin intermediul unei cuple cu manson. Decuplarea se face n
ordine inversa.

Fiecare jumatate semi-permanenta consta din:

e Extremitatile masinii cu bolturi conice pentru o aliniere ugoara ce asigura
0 conexiune rigida si fara joc cu cupla semi-permanenta a vagonului
adiacent dupa stabilirea cuplajului cu mansgon.
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e Tub intermediar cu dispozitiv de absorbtie regenerativ intr-o jumatate,
similar celui utilizat la bara de tractiune a cuplei semi-automate si un tub
rigid in cealaltd jumatate.

¢ Articulatie de tip EFG 3 cu elemente polimerice pentru absorbtia energiei
regenerative in directia de compresie si elongatie. Aceasta articulatie
permite deplasarea relativa intre vagoanele adiacente.

e Cuplaj cu manson pentru conectarea barei de tractiune/dispozitivului
absorbant la dispozitivul de sustinere.

Principiile de proiectare si functionare a articulatiei regenerative, a
dispozitivului de absorbtie a energiei regenerative si cuplajului cu
manson sunt aceleasi ca pentru cupla semi-automata.

Tabelul 2-15. Caracteristicile principale ale cuplei semi-automate.

Caracteristica Valoare
Rezistenta de rupere la tractiune 1.000 kN
Rezistenta la compresie 1.500 kN
Forta de forfecare a cuplei 1.350 kN
Elongatia cursei (regenerativa) 100 mm
Compresia cursei (regenerativa) 190 mm
Deviere verticala +6°
Deviere orizontala +35°
Presiune maxima a aerului 10 bari
Distanta de la latura de cuplare frontala la centrul punctului 1.743 mm
pivotului
Lungimea cuplei (totala) 2.083 mm
Greutatea cuplei 424 kg
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Nr. Descriere . g Tzl & % &
A Cupla semi-automata 1]1-1-1-1-11
B Cuplésgmi-permanentéférédispozitivde xl1l2l1]1]x
absorbtie
C Cuplés_emi-permanentécu dispozitiv de 1lal-111111
absorbtie
1 Capul cuplei
2 Maneta decuplare
3 Conexiune pneumatica
4 Bara de tractiune
5 Articulatie EFG3
6 Dispozitiv de centrare
7 Cupla cu manson
8 Conducta intermediara cu absorbant regenerativ
5 9 Conducta intermediara fara absorbant regenerativ
\ — 7 9

|

Figura 2-12. Dispunerea cuplelor.
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2.6 SISTEMUL DE TRACTIUNE

Unitatea are un sistem de propulsie distribuita alimentat cu Tnalta tensiune
de 750 Vdc. In acest fel, vagoanele MP si M sunt vagoane motorizate cu
captare independenta de curent de Tnalta tensiune, iar vagoanele R1 si R2
sunt vagoane purtatoare, fara echipament de tractiune.

Tabelul 2-16 prezinta principalele performante ale sistemului de tractiune.

Tabelul 2-16. Performantele sistemului de tractiune.

Performante de tractiune si

Regim de | Regim de
functiona | functiona

fr3 Regim A A
ranare normal rein caz rein caz
(panta 0%) de avarie | de avarie
87,5% 75%
Vitezd maxima de exploatare 80 km/h 80 km/h 80 km/h
Acceleratie maxima 1,25 m/s®> | 1,11 m/s® | 0,84 m/s?

Acceleratie medie de la 0 la 25
km/h (fara smucitura)

1,25 m/s®* | 1,11 m/s* | 0,84 m/s?

Acceleratie medie de la 0 la 25
km/h (cu smucitura)*

1,11 m/s* | 1,01 m/s* | 0,79 m/s?

Acceleratie reziduala la 80 km/h 0,38 m/s* | 0,38m/s* | 0,25 m/s’

Deceleratie maxima 0,94m/s* | 0,71 m/s* | 0,71 m/s®

Deceleratie medie dela491a 0
km/h (fara smucitura)

0,94 m/s®> | 0,70 m/s® | 0,70 m/s®

Deceleratie medie dela491a 0
km/h (cu smuciturd)*

0,93 m/s® | 0,70 m/s® | 0,70 m/s®

La tensiuni de alimentare cuprinse intre 750 Vdc si 900 Vdc se
poate obtine performanta unei traciiuni complete; la tensiuni de
alimentare cuprinse intre 750 Vdc si 525 Vdc, puterea maxima
see reduce linear proportional cu reducerea tensiuni de
alimentare pentru a evita cresteri ale curentului de linie.

! Smucitura luata in calcul este 0,9 m/s® pentru tractiune si 1,1 m/s® pentru franare.
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Performantele de alimentare si franare vor fi comandate independent de
conditia de sarcina dintre AWO (tara) si AW3 (6 pasageri/mz) pentru tractiune
si intre AWO (tard) si AW4 (8 pasageri/m®) pentru franare. Conditii de
fncarcatura mai mare vor reduce valorile corespunzator.

in intreg lantul de la captare a curentului de inalta tensiune pana la motor se
pot distinge urmatoarele componente.

2.6.1 Captarea Curentului de inalta Tensiune

Captarea curentului este posibila datorita inaltei tensiuni de 750 Vdc dintre
sinele de rulare (pol negativ) si o a treia sina la liniile principale sau un fir
aerian n depouri (pol pozitiv). Pentru a capta acest curent:

e Boghiurile motorizate au doua captatoare de curent de la sina a treia,
cate unul pe fiecare parte.

e Vagoanele MP au un pantograf si un intrerupator de inalta tensiune.
Acest intrerupator permite selectarea sursei de alimentare: Fir aerian
sau sina a treia.

2.6.1.1 Pantograf

Pantograf cu un singur brat, situat pe acoperisul vagoanelor MP1 si MP2 (6,
Figura 2-2), folosit pentru a capta curent cand garnitura se deplaseaza in
depou.

Viteza maxima pentru pantograf este de 20 km/h. in timpul
functionarii normale in afara depoului, curentul trebuie sa fie
captat de la sina a treia.

Principalele componente ale pantografului sunt urmatoarele:

e Cadrul inferior (1) si cadrul superior (2).
e Bandade carbon (3), utilizata pentru a capta curent din firul aerian.

e Tija de ghidare paralela (4), care ghideaza banda de carbon la o
pozitie paralela fata de firul aerian in cadrul intregului domeniu de lucru
al pantografului.

e Arcul deridicare (5), care ridica si apasa pantograful pe firul aerian.
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e Dispozitivului de coborare (6): Pantograful este coborat cu ajutorul
unui dispozitiv de coborare electric. Un motor de 110 Vdc (alimentat de
la acumulator) antreneaza un mecanism de-a lungul unui actuator liniar
si elibereaza arcul de ridicare astfel incat pantograful Tncepe sa se
ridice pana la extinderea maxima. Pentru a cobori pantograful,
mecanismul Tmpinge cadrul superior astfel incat pantograful incepe sa
coboare spre pozitia inferioara:

Dispozitivul de coborare este autoblocant in pozitiile coboréat si ridicat,
doua intrerupatoare de sfarsit de cursa controland daca pantograful este
ridicat sau coborat.

@ —

)

\

-]

-}

o L

5 1

Figura 2-13. Pantograful.

Ridicarea sau coborarea pantograful dureaza aproximativ 3
secunde din momentul in care pantograful incepe sa se miste
pana cand ajunge la Thaltimea maxima sau la inaltimea tuburilor
flexibile, respectiv.
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Daca bateria nu este incarcata sau dispozitivul de coborare
nu functioneaza, exista posibilitatea de a ridica sau cobori
manual pantograful, folosind o manivela care se conecteaza
la motor si care pot fi operata din interiorul cabinei.

2.6.1.2 Captator de [nalta Tensiune de la Sina a Treia

Exista doua captatoare de inalta tensiune in fiecare boghiu motor (14,
Figura 2-24), care sunt folosite pentru alimentarea cu curent de la sina a
treia Tn timpul exploatarii unitatii in afara depoului. Captatoarele de nalta
tensiune sunt proiectate pentru o viteza maxima de 90 km/h.

Cand garnitura este in depou, curentul trebuie sa fie captat
de la firul aerian prin intermediul pantografului.

Captatorul de inalta tensiune consta din trei grupuri principale:

Cadrul inferior (1), care este ansamblul portant pe care este montat
bratul oscilant. Acesta include doua arcuri de torsiune (1a) care apasa
bratul oscilant pe sina de alimentare, creand fortd de apasare de contact
si garantand astfel de siguranta contactului patinei captatorului cu sina
electrica:

Cadrul inferior este fixat de cadrul boghiului, putand fi repozitionat in
trepte (de 6 mm) cu ajutorul orificiilor situate pe cadrul inferior cu scopul
de a compensa uzura rotilor.

Bratul oscilant (2) este pozitionat axial fatd de cadrul inferior. Aceasta
permite un contact corect in partea de jos a sinei de alimentare n timpul
miscarilor boghiului care apar Tn timpul functionarii vehiculului:

La capatul bratul oscilant este montata patina captatorului (2a), care
gliseaza pe sina electrica, permitand astfel alimentarea vehiculului.

intre partea mpamantatd a captatorului de inaltd tensiune (cadrul
inferior si capatul brafului oscilant fixat pe cadrul inferior) si a
componentelor sub tensiune (patina coaptatorului si suportul patinei)
exista un panou izolant (2b), care Thconjoara bratul oscilant aproape pe
toata lungimea acestuia.
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e Mecanismul de zavorare (3), care are ca scop fixarea permanenta si
sigura a bratului oscilant al captatorului de curent in pozitia fara contact
cu sina a treia:

Operarea zavorarii este mecanica, cu ajutorul unei manete separate.

Figura 2-14. Captator de inalta tensiune.

2.6.1.3 Selector de inalta Tensiune

Selectorul de Tnalta tensiune este montat in tabloul de inalta tensiune ale
vagoanelor MP1 si MP2 (14, Figura 2-3). Acest selector motorizat este
controlat de TMCS si este utilizat pentru a selecta daca unitatea este
alimentata de la firul aerian (pantograf) sau de la sina a treia (captatorul de
inalta tensiune).

Pentru a permite comutarea intre pantograf si captatorul de inalta

0 tensiune sau vice versa, intrerupatorul automat (HSCB) trebuie

sa fie deschis.
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Selectorul de Tnaltd tensiune are un singur motor care se rotegte intr-un
sens sau altul, in functie de functionarea solicitata. Acest lucru este realizat
prin combinarea contactelor care permit polarizarea motorului intr-un sens
opus in fiecare caz, pentru a merge la o pozitie sau alta.

Daca TCMS nu este operational, selectorul de inalta tensiune
poate fi acfionat manual prin intermediul unui levier mobil
amplasat in tabloul de inalta tensiune.

In acest caz, pozitia selectorului de fnaltd tensiune - captator de fnaltd
tensiune sau fir aerian - este aratratd de doua indicatoare.

Principalele caracteristici electrice si mecanice ale selectorului de fnalta
tensiune sunt indicate in Tabelul 2-17.

Tabelul 2-17. Principalele caracteristici electrice si mecanice ale
selectorului de inalta tensiune.

Caracteristica Valoare
Tensiune nominala de functionare 3.000 Vcce
Tensiune maxima de functionare 4.000 Vcc
Tensiune nominala de incercare a izolatiei 4.000 Vcc
Tensiune nominala de control 110 Vce
Timp de functionare mecanica 2.500 ~ 3.000 ms
Material contact Cupru
Greutate 8,5 kg
Interval temperatura de functionare -40 ~ +75°C
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Figura 2-15. Selector de inalta tensiune.
2.6.1.4 Protectie de inalta Tensiune

in afara protectiilor interne ale echipamentelor de inaltd tensiune, trenul
dispune de dispozitive de protectie impotriva supratensiunii si a
supracurentului:

e Descarcator de supratensiune: Vagoanele M1 si M2 sunt echipate cu
un descarcator de supratensiune, iar vagoanele MP1 si MP2 sunt
echipate cu doua descarcatoare de supratensiune, unul in partea firului
aerian si altul in partea sinei a treia:

Descarcatoarele de supratensiune din partea firului aerian sunt

montate pe acoperisul vagoanelor MP1 si MP2 (7, Figura 2-2), iar

descarcatoarele de supratensiune pentru captatoarele de inalta

tensiune sunt montate in interiorul tabloului de Thalta tensiune Tn

vagoanele MP (14, Figura 2-3) si in interiorul cofretului
descarcatorului de supratensiune (19, Figura 2-3) in vagoanele
M.

Descarcatoarele de supratensiune protejeaza echipamentele trenului in
caz de Tnalta tensiune provenita din atmosfera, de la firul aerian sau de
la sina a treia si in acelasi timp protejeaza intrerupatoarele automate de
supracurenti proveniti de la tren, descarcand supratensiunile de scurta
durata direct la masa.
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o intrerupator automat si fuzibile: Vagoanele M1 si M2 sunt echipate cu
un ntrreupator automat (HSCB) care protejeaza sistemul de propulsie al
vagonului corespunzator:

Vagoanele MP1 si MP2 sunt echipate cu doua fuzibile (in partea
pantografului si in partea sursei de alimentare auxiliara - APS) si un
intrerupator automat insarcinat cu protejarea sistemului de propulsie al
vagonului corespunzator (descarcatori de supratensiune, fuzibilul
pantografului si Tintrerupatorul automat) si APS vagoanelor R
(descarcatoare de supratensiune si fuzibile).

Intrerupétoarele automate sunt montate pe sasiurile vagoanelor
MP si M (15, Figura 2-3), iar fuzibilele care protejeaza pantograful
sunt montate pe acoperisul vagoanelor MP (7, Figura 2-2) si
fuzibilele care protejeaza APS sunt montate pe sasiu, in interiorul
tabloului de inalta tensiune in vagoanele MP (14, Figura 2-3).

2.6.2 intrerupatorul de impamantare

Intreupatorul de Tmpamantare este montat in tabloul de fnalta tensiune al
vagoanelor MP1 si MP2 (14, Figura 2-3). Acest dispozitiv asigura
functionarea in conditii de siguranta a garniturii si siguranta personalului n
timpul efectuarii inspectiei vehiculului si/sau Tintretinerii, remedierii
defectiunilor si/sau efectuarii reparatiilor.

intrerupatorul de Timpamantare este proiectat pentru circuitele de
impamantare astfel incat lamele in miscare sa creeze un contact perfect
intre sasiul vehiculului de tractiune si aceste circuite electrice. Maneta de
comanda amplasata in partea din fata controleaza contactorul selectarii de
la o pozitie de capat (operare) la alta pozifie de capat (la masa). Blocata
mecanic intr-o canelura, maneta trebuie mai intai sa fie ridicata din aceasta
si rotita la 90°.

Pozitia comutatorului este asiguratd prin intermediul unui sistem de dubla
blocare:

e Cheie: Secventa de impaméntare incepe in comutatorul de
impamantare al cabinei. Odata actionat in pozitia ON, TCMS comanda
incetarea operarii pantografului, iar cheia comutatorului de impamantare
a cabinei poate fi scoasa din pozitie:
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Aceasta cheie trebuie sa fie introdusa in comutatorul de impamantare si
rotitd din pozifia NORMAL la PAMANT pentru a finaliza secventa de
impamantare.

e Electromagnet: Pentru a efectua impamantarea pantograful trebuie sa
se afle in pozitia coborata, astfel incat sa poata fi deblocat un
electromagnet.

2.6.3 Cutie Invertor Tractiune

Unitatea este echipata cu o cutie de tractiune in fiecare vagon MP si M,
montata pe sasiu (16, Figura 2-3). Fiecare cutie de tractiune consta din doua
invertoare de tractiune independente care alimenteaza cele patru motoare
de tractiune, fiecare dintre ele cu doua boghiuri: Fiecare invertor
alimenteaza cele doua motoarele de tractiune ale aceluiasi boghiu.

Deoarece componentele de alimentare a cutiei de tractiune sunt
duplicate, defectarea unui invertor implica numai dezactivarea
acestuia.

Figura 2-16. Cutia de tractiune.

Cutia de tractiune consta din diverse subansamblurile electrice:

e Contactor linie si circuit de pre-incarcare: Scopul sau este de a limita
curentul de incarcare a condensatorului circuitului intermediar si a
preveni oscilatiile puternice de tensiune ale acestuia.
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e Admisie filtru: Are rolul de a minimiza descarcarea in reteaua electrica
a oscilatiilor produse de sistemul de tractiune si de a proteja sistemul
impotriva conditiilor temporare ale retelei electrice. De asemenea,
limiteaza impedanta de intrare.

e Senzori de curent si tensiune: Cutia de tractiune contine o serie de
senzori de curent si tensiune cu ajutorul carora se masoara tensiunile
curentului direct si alternativ in diferite puncte ale invertorului de
tractiune. Datele provenite de la acesti senzori si conditionerii lor sunt
trimise catre unitatea de control al tractiunii pentru controlul diferitelor
procese (pre-incarcarea capacitatorului magistralei, proteciii, detectarea
defectiunilor, etc.).

e Invertor trifazat sau nucleu invertor: Nucleul invertor transforma
tensiunea magistralei Th curent trifazic cu frecventd si amplitudine
variabile care alimenteaza motoarele de tractiune:

Nucleul invertor consta din sase IGBT-uri, controlate de drivere si
declansate prin fibre optice, pentru a executa declansarile necesare
generarii tensiunii de intrare in motoare.

e Chopper de franare: Chopperul de frAnare conecteaza rezistorii de
franare montati intr-o cutie separata si activeaza si controleaza disiparea
puterii cinetice a unitafii in faza de franare, cand linia nu este receptiva.
Este, de asemenea, activat in caz de supra-tensiune in circuitul
intermediar:

Chopperul de franare consta din doua IGBT-uri si ansamblul dioda.

e Sistemul de racire: Racirea invertorului se face cu circulatie fortata a
aerului. Ventilatorul absoarbe aerul din exterior si 1l circuld pe suportul
unui mediu absorbant de caldura unde sunt amplasati semiconductorii
de putere. Invertorul IGBT si chopperul sunt amplasaii pe placa rece
care are sarcina de a distribui puterea disipata cat mai uniform posibil si
urmeaza a fi racita de catre curentul de aer absorbit:

in plus, acest debit de aer este utilizat pentru a raci inductantele filtrului.
Designul sistemului de racire este optimizat astfel incat acesta sa
absoarba intr-un mod eficient pierderile de caldura ale
semiconductorilor. Acest lucru va determina pastrarea temperaturii IGBT
sub un prag nominal definit in funciie de temperatura de iesire a
semiconductorilor.
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e Reciclarea energiei: Cand este actionata frana electrica, curentul
generat este trimis in primul rand pentru alimentarea sistemelor
auxiliare. Dupa alimentarea acestor sisteme, energia in exces este
returnata la firul aerian. In cazul in care firul aerian nu este receptiv,
surplusul de energie este ars n rezistoare de franare.

e Angrenaje electrice: Constau din toate contactoarele necesare pentru
functionarea si controlul componentelor auxiliare.

e Unitatea de control: Controleaza toate elementele care compun
sistemul:

Fiecare invertor de tractiune este echipat cu un sistem electronic de
control al tractiunii independent, care are la baza doua module: Unitatea
de control al tractiunii (TCU) si unitatea de control al invertorului (ICU).
In total, fiecare cutie de tractiune are doud module TCU si doud module
ICU:

= Functia principala a TCU este comunicarea cu comenzile din cabina
si aplicarea controlului tractiunii de nivel ridicat. TCU transmite catre
ICU comengzile de tractiune prin intermediul magistralei CAN BUS.

= ICU aplica strategii de control al tractiunii de nivel scazut generand
setarile pantru semiconductoarele de putere.

Ambele module interactioneaza cu alte sisteme ale unitatji folosind liniile
de comunicare in serie si intrarile/iesirile discrete.

Principalele caracteristici electrice si mecanice ale cutiei de tractiune sunt
indicate Tn Tabelul 2-18.

Tabelul 2-18. Principalele caracteristici electrice si mecanice ale cutiei
de tractiune.

Caracteristica Valoare
Dimensiuni | =2.700 mm; L =1.690 mm; H =570 mm
Greutate 1.150 kg
Material Cutie autoportanta de aluminiu
Putere nominala (per 787,5 kW (2x393,75 kW)
cutie)
Putere maxima 1.098 kW (2x549 kW)
Performanta 97%
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Caracteristica Valoare
Tensiune gjm, 750 V (conform IEC 60850)
Tensiune iesire 665 Vims (Veat = 750 Vcece)

680 Vims (Veat = 900 Vcc)
Protectie IPX5
Racire Ventilare fortata a aerului

2.6.4 Cutia Rezistorului de Franare

Fiecare vagon MP si M este echipat cu o cutie a rezistorului de franare,
montata pe sasiu (17, Figura 2-3), cu doi rezistori independenti in interior.

Functia rezistorilor de frinare este transformarea energiei cinetice generate
de motorul de tractiune in caldura in cazul in care sina a treia a treiaffirul
aerian nu este receptiv si aceasta energie nu poate fi returnata retelei. Sunt
activati si Tn cazul unei supratensiuni la circuitul intermediar al
convertizorului de tractiune.

Frénarea electrica prioritizeaza regenerarea firului aerian.
Rezistorii de franare sunt folositi numai in cazul in care firul
aerian nu este receptiv.

Rezistorii de frénare sunt raciti prin ventilatie naturala. Astfel se minimizeaza
emisiile de zgomot extern si nu necesitd consum auxiliar (ventilatie). Acesta
ofera, de asemenea, fiabilitate ridicatd datorita robustetei sale.

Principalele caracteristici electrice si mecanice ale rezistorului de franare
sunt indicate in Tabelul 2-19.

Tabelul 2-19. Caracteristicile principale ale rezistorilor de franare.

Caracteristica Valoare
Dimensiuni | =2.180 mm; L =940 mm; H =650 mm
Greutate 300 kg
Racire Ventilatie naturala
Valoare rezistiva 2x1,2 Q (+7%, -5%) la 20°C
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Caracteristica Valoare
Tensiune 1,2 kv
Putere nominala 2x50,4 kW
Putere maxima 4Ax427 kW

2.6.5 Motor de Tractiune

Fiecare vagon MP si M este echipat cu motoare de tractiune. Motoarele,
cate doua pentru fiecare boghiu motor, sunt suspendate in boghiu si efortul
este transmis osiei prin cutia de viteze.

Motorul este un motor deschis asincron, cu rotor in colivie. Motorul este
alimentat prin tensiune variabila pentru a raspunde cuplului stabilit prin
controlul tractiunii.

Principalele caracteristici ale motorului de tractiune sunt indicate in Tabelul
2-20.

Tabelul 2-20. Caracteristicile principale ale motorului de tractiune.

Caracteristica Valoare
Tensiune nominala 565V
Putere nominala 185 kw
Numar de poli 4
Eficienta motorului 0,92

Eficienta cutiei de viteze | 0,97

Raport de angrenare al

cutiei de viteze 744

Clasa termica C (clasa 200) conform IEC 60349-

Izolare 2 si IEC 60085
Greutate Aproximativ 500 kg
Racire Auto-ventilat
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2.7 ECHIPAMENT ELECTRIC

2.7.1 Sursa de Alimentare Auxiliara

Energia electrica pentru serviciile auxiliare este furnizata de 2 cutii de
alimentare electrica auxiliare situate in sasiul fiecarui vagon R (13, Figura
2-3). O cutie APS include o sursa de alimentare electrica auxiliara (APS) si
un incarcator de baterie (BCG):

Circuitul APS este constituit dintr-un convertizor CC-CC, un chopper in
trepte, un invertor CVCF ,actionare cu curent trifazic” si instrumente
corespunzatoare:

Circuitul APS este alimentat de la 750 Vdc de la vagonul MP adiacent
(pantograf sau sina a treia) are o iesire trifazica de 400 Vac si 50 Hz AC
pentru sarcini CA (incalzire parbriz, compresor, HVAC cabina, ventilatie
salon, ventilatoarele de racire a invertorului de tractiune incluse in cutia
de tractiune si mufe de 250 Vac).

Prizele de 250 Vac sunt amplasate in cabina mecanicului (in
vagoanele R) si in dulapurile saloanelor (in vagoanele MP si M).
Scopul acestora este de a facilita operatile de punere in
functiune si intretinere, de exemplu pentru a conecta laptopuri,
echipamente electronice de testare, etc.

Circuitul BCG este format dintr-un rectificator trifazic, un convertizor CC-
CC, un modulator de reducere a tensiunii prin transformare si aparatura
conexa:

Tensiunea pentru circuitul BCG este furnizata de la linia trifazica de 400
Vcc, 50 Hz, de la APS. Circuitul BCG are trei iesiri de 110 Vcc pentru
sarcini DC si incarcare baterie:

= lesirea BC, DC este conectata la baterie. Atunci cand BCG este in
functiune (cu 400 Vac disponibile) bateria este incarcata prin
aceasta conexiune.

Fiecare BCG poate incarca numai bateria asociata acestuia.
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= Circuitul BCG este conectat la linia ,Direct baterie”, utilizata pentru
alimentarea tuturor sarcinilor care trebuie sa fie alimentate in orice
moment, chiar daca unitatea este oprita si contactorul bateriei este
deschis:

Pentru a avea cea mai mare disponibilitate a franelor de cale,
acestea sunt alimentate de la linia de baterie directa.

Restul sarcinilor vagoanelor R, MP si M conectate la linia ,direct
baterie” include sarcinile necesare pentru pornirea trenului si alte
sarcini de urgenta (radio, etc.).

» Tn acelasi timp, BCG este, de asemenea, conectat la linia ,Sarcini’,
care este folositd pentru alimentarea tuturor sarcinilor care trebuie
alimentate dupa inchiderea contactorului bateriei.

Sistemul ofera un grad ridicat de redundanta. Fiecare APS functioneaza
independent, astfel incat in caz de defectiune la unul din circuite, celelalte
continua sa functioneze, in scopul de a mentine garnitura operativa si
capabila de a continua serviciul comercial.

Principalele caracteristici ale sursei auxiliare de alimentare sunt indicate in
Tabelul 2-21.

Tabelul 2-21. Principalele caracteristici ale sursei de alimentare
auxiliara.

Caracteristica Valoare

750 Vdc (525 Vdc péana la 950 Vdc).

Intervalul garantat de putere de iesire continua
. este de 675 Vcc la 950 Vcc.
Sursa de alimentare

(circuitul principal) Tensiune instantanee in conformitate cu
IEC60850 Anexa A. In caz de valoare mai mare,
descarcatorul din vagon protejeaza
echipamentul APS.

Sursa de alimentare

(circuitul de control) 110 Vdc (77 Vdc pana la 137,5 Vdc).
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Caracteristica

Valoare

lesire-1 tensiune (AC)

Trifazat 400 Vac = 5%, 50 Hz + 1%, cu neutru.
Distorsionare armonica mai mica de 5%.

Control tensiune (AC) la
iesirea 1

Se foloseste operarea paraleld a iesirilor de AC.

lesire-1 putere (AC)

35 kVA pentru trifazat 400 Vca, 50 Hz
(Conditie: Factor de putere = 0,85 sau mai mic).
Nota: BCG putere nu este inclus Tn 35 kVA.

Maxim 4 kVA poate fi considerat la sarcina fazei
semnalului.

lesire-2 tensiune (CC)

Nominal 110 Vcc (tensiunea este reglata in
functie de temperatura bateriei).

Variatia tensiunii este de 1% sau mai putin
(calcul in conformitate cu IEC61287-1).

lesire-2 putere (DC)

15 KW pentru 110 Vdc.

Metoda de racire (APS
si BCG)

Racire cu circulatie fortata a aerului cu
ventilatorul de racire.

Interval de temperatura
ambientala

-25°C la +45°C.

Nivel de zgomot

72 DBA la o distanta de 1 m de la echipament.

2.7.1.1 Conceptul Alimentarii cu Curent

Redundantele sistemului APS in unitate sunt urmatoarele:

Sursa de alimentare trifazata 400 Vca-50 Hz: lesirile CA ale ambelor

circuite APS sunt conectate prin operarea in paralel a doua APS-uri.
Astfel exista o linie magistralda comuna de curent trifazat de 400 Vca - 50

Hz intr-o unitate si
magistrala.

toate sarcinile CA sunt alimentate de la aceasta

MM_02
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Ambele APS-uri sunt sincronizate. Cand una dintre ele incepe sa
functioneze, aceasta trimite un semnal celeilalte APS pentru a
sincroniza ambele frecvente si a putea sa lucreze in paralel.

Daca, dupa un timp, a doua APS nu primeste nici un semnal de
sincronizare de la circuitul de pornire, presupune ca primul
echipament nu functioneaza corespunzdtor si incepe sa
functioneze ea insasi.

De exemplu, In cazul defectarii APS-2, contactorul de iesire a APS-2
este deschis (APS-2 este deconectatd de la magistrald). intreaga
tensiune AC este furnizati de la APS-1 la toate sarcinile AC din tren. Tn
plus, incarcatorul de baterie si ventilatorul de racire din cutia APS-2 sunt
alimentate tot de la APS-1.

e Sursa de alimentare de 110 Vcc: Ambele BCG-uri sunt conectate n
paralel la linia .direct baterie” si linia ,sarcini”’, alimentadnd intreaga
garnitura in redundanta. Bateria si incarcatorul de baterie sunt conectate
unul cate unul, astfel incat fiecare baterie poate fi Incarcatd numai de
BCG-ul sau corespunzator:

De exemplu, in cazul defectarii incarcatorului de baterie din cutia APS-2,
intreaga sarcina DC este furnizata de incarcatorul de baterie din cutia
APS-1. Insa bateria de la APS-2 nu este incarcatd de incarcatorul de
baterie al cutiei APS-1.

Cutia APS include si o alimentare de pornire a bateriei descércate. In cazul
descarcarii bateriei, alimentarea de pornire a bateriei descarcate transforma
tensiunea 110 Vdc in tensiune 750 Vdc pornind APS sa si incarcatorul de
baterie. Puterea pentru alimentarea pornirii bateriei plate este furnizata de la
750 Ve, provenind de la vagonul MP vecin (pantograf sau sina a treia).

Tensiunea 110 Vdc de la bateria plata este furnizata doar catre
propriul circuit de comanda APS.
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2.7.2 Convertor Ventilatie

Un convertor de ventilatie este montat in spatele unei trape in tavan in
fiecare vagon MP (19, Figura 2-4). Scopul acestui invertor DC/AC este de a
asigura ventilarea salonului in caz de intrerupere totala a alimentarii cu
curent alternativ la APS.

Fiecare convertor de ventilatie asigura alimentarea cu energie a unei semi-
garnituri (vagoane R-MP-M), iar curentul continuu de intrare provine de la
bateriile trenului.

Cele doua contactoare per semi-garnitura sunt incluse in comutatorul de
alimentare cu curent alternativ al echipamentului de ventilatie a salonului,
intre APS sau convertorul de ventilatie: Contactorul de ventilatie normala
este alimentat pentru a primi puterea de la APS, iar contactorul de ventilatie
de urgenta este conectat cand puterea trebuie sa fie furnizata de catre
convertorul de ventilatie.

2.7.3 Bateria

in fiecare unitate existd doua cutii de baterie (3, Figura 2-3), montate pe
sasiul vagoanelor R1 si R2, care furnizeaza energie electrica de rezerva
pentru circuitele auxiliare si de sigurantd, inclusiv iluminatul de urgents,
semnalizare, comunicatii, control usi, etc.

Tn interiorul cutiei bateriei este situata bateria in sine, care este compusa din
20 de blocuri. Fiecare bloc contine patru celule si este facut din poliamida
ignifugd cu sistem de umplere cu apa incorporat, invelit de un manson
metalic.

Toate aceste blocuri sunt conectate n serie prin intermediul unor conexiuni
rigide si exista, de asemenea, un senzor utilizat pentru a masura
temperatura bateriei.

Principalele caracteristici ale bateriei sunt indicate in Tabelul 2-22.

Tabelul 2-22. Principalele caracteristici ale bateriei.

Caracteristica Valoare

Model MRX-115 x80

Tip Ni-Cd
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Caracteristica Valoare
Numar de blocuri 20
Numar de celule per bloc 4
Tensiune nominala 110 Vcc
Capacitate nominala CsA 115 Ah
Curent de incarcare 23 A

2.7.4 Convertor 110/24 Vcc

Fiecare vagon R este echipat cu un convertor care transforma tensiunea
bateriei (110 Vcc) In 24 Vcc, pentru alimentarea semnalizarii cabinei
(butoane, comutatoare, etc. de pe consola mecanicului), precum Si
componentele auxiliare ale cabinei (buzerul de comunicare).

Acest convertor 110/24 Vcc este montat in dulapul de joasa tensiune din
vagoanele R1 si R2.
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2.8 SISTEMUL DE FRANARE $I SISTEMUL PNEUMATIC
2.8.1 Sistemul de Generare si Tratare a Aerului

Unitatile Metroului Bucuresti includ doua sisteme pentru producerea si
tratarea aerului, montate pe sasiul vagoanelor Ri si R2 (11, Figura 2-3), care
furnizeaza aerul presurizat pentru sistemul de franare si pentru ungerea
buzei bandajului.

O singura unitate de alimentare cu aer este suficienta pentru a furniza aerul
necesar pentru intreaga garnitura. De aceea, la o operare normala,
functioneaza un singur compresor (compresor activ). Sistemul TCMS
alterneaza compresorul activ in fiecare zi, desi ia in considerare orele de
functionare ale fiecarui compresor pentru a evita o diferenta semnificativa
ntre acestea.

Compresorul activ este pornit automat cand presiunea din conducta
principala scade sub 8,5 bari si este debransat dupa ce presiunea din
conducta principala atinge 10 bari.

In timpul primei porniri a garniturii sau in caz de presiune foarte joasa in
conducta principala, daca presiunea in conducta principala scade sub 7,5
bari se porneste al doilea compresor. in aceastd situatie ambele
compresoare functioneaza impreuna pentru a incarca mai rapid instalatia de
aer si ambele compresoare sunt deconectate simultan dupa ce presiunea in
conducta principala atinge 10 bari.

In caz de defectiune a compresorului activ, al doilea compresor este
considerat activ automat de TCMS.

Grupul motor-compresor produce aerul comprimat necesar pentru
sistemul pneumatic de franare si echipamentului auxiliar. Acest grup include
un compresor cu piston actionat de un motor electric de 400 Vac.
Motocompresorul furnizeaza aproximativ 920 litri/minut la o turatie nominala
de 1.450 rot/min.

Aerul comprimat provenit de la compresor trece prin urmatoarele dispozitive:

e Unitate de uscare a aerului, care are scopul de a reduce umiditatea
relativd a aerului comprimat pentru a evita coroziunea in sistemul
pneumatic:
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Se compune din doua turnuri cu agent deshidratant absorbant care
functioneaza in doué faze: In timp ce unul usuca, celalalt regenereaza.
Turnul de uscare si regenerare este Tncarcat la fiecare 2 minute cu
ajutorul unui temporizator electronic integrat.

e Separatorul de condens, instalat inaintea uscatorului de aer, care
protejeaza sistemul de alimentare cu aer de poluarea cu ulei datorata
proastei functionari sau defectarii improbabile a compresorului.

e Filtrul de ulei micro-retea, instalat dupa uscatorul de aer, care
garanteaza ca niciun deseu de ulei care nu a fost inca izolat nu patrunde
n sistemul de aer comprimat.

Doua supape de siguranta (setate la 10,5 si 12 bari) sunt prevazute pentru
a proteja sistemul in caz de suprapresiune. in plus, un regulator de
presiune si un senzor de presiune controleazd functionarea
motocompresoarelor:

e Sistemul TCMS controleaza conectarea si deconectarea compresorului
principal, Tn funciie de urmatoarele date:

= Presiunea in conducta principala din vagoanele R1 si R2 Aceasta
informatie este transmisa de senzorul de presiune catre TCMS
printr-o intrare analogica. In acest fel, presiunea din conducta
principala este mentinuta intre 8,5 si 10 bari.

= Compresorul selectat ca ,activ compresor”.

e Daca TCMS nu functioneaza corespunzator si modul de rezerva este
activ, fiecare compresor este comandat independent de regulatorul de
presiune, in functie de presiunea din conducta principala detectata in
vagonul corespunzator. Acest regulator de presiune este setat la 8,5~10
bari, astfel incat compresorul corespunzator este pornit cand presiunea
in conducta principala (MP) scade la 8,5 bari si este oprit atunci cand
presiunea atinge 10 bari.

Aerul comprimat este distribuit la intreaga unitate prin conducta principala si
este stocat in rezervoare de 100 de litri, montate pe sasiurile tuturor
vagoanelor.

Pentru a pastra temperatura optima de functionare a compresorului poate fi
activat un ventil magnetic situat in acelagi vagon ca si compresorul activ,
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Figura 2-20. Unitate de productie a aerului.

Tabelul 2-23. Compresor de aer.
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Nr. Descriere Nr. Descriere
3 | Separator pentru condens 7 | Admisie externa (A19)
(A03)
4 | Filtru de ulei micro-retea (A0G) 8 | Supapa de siguranta 12 bari
(A04)

2.8.2 Sistemul de Franare

Unitatea este echipata cu un sistem de franare capabil de a desfasura
urmatoarele doua funcitii principale:

e A reduce viteza unitatii la orice valoare dorita intr-un anumit interval de
timp sau distanta, in functie de conditiile de functionare si conditiile
trenului.

e A mentine trenul in pozitie stationara.

Pentru aceasta, unitatea cuprinde mai multe tipuri de frne, fiecare cu un
mod diferit de activare. Aceste tipuri de frine sunt urmatoarele:

e Fréna electro-dinamica, care permite franarea recuperativa si
reostatica. Aceasta frana este aplicata si controlata de sistemul de
tractiune si este folositd cu prioritate fatd de franarea pneumatica,
folosind capacitatea sa totala pentru a obtine toate nivelurile de franare
de serviciu, In scopul reducerii uzurii placutelor de frane.

¢ Frana pneumatica prin frecare: Este aplicata de sistemul de franare a
boghiurilor si controlata de sistemul de control al franei pneumatice.
Forta de franare este produsa de actiunea directa a discurilor de frana:

Frana pneumatica asigura franarea atunci cand capacitatea franei
electro-dinamice si trebuie completatd pentru a raspunde performantei
solicitate.

e Frana electromagnetica: Este aplicatd de sistemul de franare al
boghiurilor si controlata de circuitele electrice ale trenului. Se foloseste
in combinatie cu frana pneumatica pentru a garanta distanta de franare
de sigurantd, chiar si in caz de aderenta slaba.

e Frana de parcare (de mana): Este aplicata automat de sistemul de
frAnare al boghiurilor datorita pierderilor de aer. Este proiectata pentru a
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asigura ca trenul ramane Tn pozitie stationara cu ajutorul actuatorilor cu
arc.

Cererea de franare poate fi generata in sistemul de comanda al franei astfel:

Manual, de catre mecanic sau pasageri.

Automat, de catre dispozitivele de sigurantd automatd sau control
(ATCIATP, etc.).

In functie de modul de initiere, sunt stabilite urmatoarele moduri de franare:

Frana de serviciu: Este aplicata de catre mecanic sau de catre sistemul
ATC/ATP. In mod normal este utilizata pentru a controla miscarea
vehiculului si pentru a-l opri rapid si eficient la orice viteza sau sarcina:

Frana de serviciu este aplicatd de catre frana electrodinamica cu
prioritate fatéd de frdna pneumatica cu scopul de a returna electricitatea
la retea, daca este receptiva, si a reduce cat se poate de mult uzura
placutelor de frana:

a. Sistemul TCMS publica cererea de franare pe magistrala MVB,
astfel incat TCU si BCU sa poata poate citifi aceste valori.

b. TCU aplica efortul de franare electromagnetica maxim posibil Tn
functie de sarcina si coeficientul de aderenta maxim.

c. TCU informeaza despre efortul de electrofranare dinamica disponibil
si despre efortul de franare electrodinamica aplicat BCU-urilor prin
intermediul magistralei MVB.

d. BCU calculeaza efortul de franare pneumatica care va fi aplicat pe
baza efortului de franare electrodinamica aplicat pentru a obtine
performantele de franare cerute.

e. BCU aplica efortul de frAnare pneumatica calculat.

Distributia efortului de franare pneumatica Tintre vagoane este
implementatd la nivelul trenului dupa criteriul uzurii uniforme a
placutelor, luand in considerare limita maxima de aderenta:

» Toate osile motoare contribuie cu un efort de franare
electrodinamica pur, in functie de efortul total de franare necesar si
pana la efortul electrodinamic maxim disponibil sau limita de
aderenta, dupa care este efortul pneumatic este distribuit intre toate
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osiile motoare si purtatoare ale trenului, in functie de limita maxima
de aderenta.

= Atunci cand electrofréna dinamica este in uz, nicio osie unica nu
poate furniza, in niciun caz, un efort total (efort electrodinamic +
efort de frecare) care sa depaseasca limita de aderentd maxima
admisa.

» Daca efortul total depaseste limita de aderenta pe un vagon motor,
frGna de frictiune trebuie sa fie redusa la diferenta dintre efortul
electrodinamic atins si forta maxima de fréanare datorata aderentei.

= In caz de defectiune a franei electrodinamice intr-un singur vagon,
acesta va utiliza frana de frictiune si strategia de mixtura este
modificata pentru a minimiza masa de franare la nivelul trenului.

Frana pneumatica este controlata de catre BCU per vagon cu controlul
protectiei antiruliu (WSP) pe boghiu. Compensarea sarcinilor este
realizatd de catre BCU pe baza informatjilor de la traductoarele de
presiune care monitorizeaza presiunea suspensiei boghiurilor.

Informatiile despre efortul de franare pneumatica necesar este trimis de
la BCU la panourile de frana, unde este transformat de catre supapele
releului Tn presiune a aerului pentru cilindrii de frana.

Sistemul de franare aplica de asemenea automat functia de amortizare
treptata: Cand unitatea franeaza si atinge viteze reduse, frana
electrodinamica este inlocuita cu frdna pneumatica Tnainte ca frana
electrodinamica sa se amortizeze complet.

Frana de siguranta: Aceasta frana este aplicatda cand bucla de
sigurantd este deschisd. In acest mod frana electrodinamici este
inhibata. Existd numai aplicarea franei pneumatice completata cu franele
electromagnetice.

Frana de sigurania este frdna cu cel mai ridicat nivel de
securitate: Este implicat numai software-ul WSP.
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Aplicarea franei de siguranta poate fi cauzata de:

= Apasarea butonului de siguranta in orice cabina a garniturii. in cazul
garniturilor cuplate butonul de sigurantda poate fi actionat fie n
unitatea de remorcare, fie in cea remorcata.

» Sistemul ATC solicita aplicarea franei de siguranta.
= TCMS solicita aplicarea franei de siguranta.

e Frana de urgenta: Reprezinta cea mai scurta cale de a opri trenul. Se
efectueaza cu fréna de frictiune mecanica si frdna electrodinamica cu
presiune limitata de sarcina, fara controlul smuciturii:

Aplicarea franei de siguranta poate fi cauzata de:

= 1n vagoanele R2, dispozitivul om mort al aparatului de inregistrare a
evenimentelor solicitd aplicarea franei de urgenta.

» A fost actionata o alarma a pasagerilor. Aceasta conditie este ocolita
de TCMS cand trenul nu se afla intr-o statie, pentru a evita oprirea
unitatii de catre pasageri intre doua statii.

= Presiunea in conducta principala este mai mica de 6,5 bari. Dupa
actionare, pentru rearmarea acestei conditii, presiunea din conducta
principala trebuie sa atinga 7,5 bari.

* Bucla usilor este deschisa, confirmand ca cel putin una dintre usile
pentru pasagerii din unitate nu este inchisa si blocata sau izolata.

= Controlerul principal din cabina activata se afla in pozitia de franare
de urgenta.

= TCMS solicita aplicarea franei de urgenta.

In timpul aplicari franei de urgentd se aplicd si frana
electromagnetica.

e Fréna de blocare: Este aplicatd automat cand garnitura se opreste si
mentine trenul Tn repaus n conditile predeterminate (panta si greutate),
prevenind rularea garniturii atunci cand se opreste intr-o statie sau pe
linie. Aceasta frana este pur pneumatica si este eliberata automat atunci
cand ftractiunea aplicatd este suficienta pentru a porni unitatea pe o
pantd maxima (4,5%) fara a rula in jos.
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e Frana de parcare (de mana): Aceasta previne deplasarea din pozitie
stationara. Fréna de parcare este eliberatd atunci cand arcurile
acumulatorului sunt comprimate de aerul presurizat provenit de la
conducta principala si este aplicata automat atunci cand presiunea
aerului din cilindrii de frana cu arc scade:

Frana de parcare nu poate fi controlata de catre mecanic. Este
aplicata sau eliberata automat in functie de presiunea din
conducta principala: Cand presiunea din conducta principala
scade se aplica frana de parcare invers proportional.

Frana de parcare este aplicata in acelasi timp pe ambele boghiuri ale
fiecarui vagon, prin intermediul cilindrilor franei de parcare, montati cate
unul pe fiecare ax al boghiului. Aerul pentru cilindrii franei de parcare
(eliberarea parcarii) este furnizat de panoul auxiliar.

In caz de urgentd, frana de parcare poate fi eliberatd utilizand un
actuator la distanta si manual.
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Figura 2-21. Grupul pneumatic.
Tabelul 2-24. Grupul pneumatic.
Nr. Descriere Nr. Descriere
1 | Panou de frana 6 | Regulator de presiune (A15
(04.21/04.22/04.23) si A17)
2 Panou auxiliar (04.09) 7 | Senzor de presiune (A16)
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Nr. Descriere Nr. Descriere
3 | Separator filtru de apa (04.05) 8 | Supapa de siguranta (A08)
4 | Robinet de izolare a boghiurilor 9 | Punct de testare a simularii
(04.20) sarcinii (05.10)
5 | Robinet de izolare a senzorilor 10 | Rezervor 100 litri (A09)
de presiune (A12)

2.8.3 Protectie Antiruliu

Functia de protectie antiruliu (WSP) este realizata de catre BCU-uri si TCU-
uri, care sunt coordonate pentru a asigura ca nu existd nicio operare
antiruliu conflictiva a franelor electrodinamice si pneumatice simultan:

e In boghiurile purtatoare, protectiea antiruliu este asiguratd numai de
catre BCU-uri.

e In boghiurile motoare, protectie antiruliu este asiguratd de TCU-uri si
BCU-uri.

Desi functiile de protectie antiriliu pneumatice sunt controlate de
catre sistemul electronic montat in rack-ul BCU, funciiile de
control al franei si functiile de protectie antiruliu sunt complet
independente.

Sistemul de protectie antiruliu este executat la nivelul boghiurilor: Este
compus din patru senzori de viteza per vagon, cate unul per osie si doua
valve de descarcare per vagon, una per boghiu.

Sistemul masoara viteza fiecarei osii pentru a stabili deceleratia instantanee
si, cand viteza primitd de la o osie depaseste un anumit prag, logica
opereaza asupra valvelor de descarcare ale protectiei antiruliu pentru a
obtine o valoare de culisare acceptabila care sa regenereze aderenta
disponibila.
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2.8.4 Alte Dispozitive Pneumatice

Sistemul pneumatic furnizeaza, de asemenea, aer comprimat urmatoarelor
echipamente:

Suspensia secundara: Garnitura este echipata cu un sistem de
suspensie pneumatica secundara alcatuit din doua perne de aer per
boghiu, cate una in fiecare parte, sprijinite pe cadrul boghiului. Aceasta
suspensie secundara mentine nivelul podelei la o inaltime constanta,
indiferent de sarcina utila. Aceasta se realizeaza prin intermediul
supapelor de nivel, care controleaza alimentarea cu aer a pernelor de
aer, in functie de distanta verticala dintre doua boghiuri:

Exista o supapa de nivel pentru fiecare boghiu si un rezervor de aer
pentru fiecare perna de aer pentru a garanta confortul pasagerilor in
conditii de variatie a nivelului suspensiei.

Presiunea suspensiei boghiului este masuratd de traductoarele de
presiune. Aceasta informatie este trimisa la BCU-uri n scopul
compensarii sarcinii in timpul calcularii efortului de franare.

Sistemul de ungere a buzei bandajului: Sistemul de ungere a buzei
bandajului functioneazd in functie de curba, ceea ce inseamna ca
furnizeaza unsoare primului ansamblu al osiei montate cu roti:

Detectarea curbei este afectatd de emitatorul unghiului de declivitate
care face parte din sistem.

Prin duzele de stropire, amestecul de aer si lunsoare este pulverizat pe
buzele de bandaj in miscare de rotire si transferat prin intermediul
flancurilor sinei la urmatoarele buze de bandaj.

Ungerea buzei este activata intotdeauna din cabina situata in partea din
fata a garniturii, in functie de directia in care circula garnitura (primul
ansamblu al osiei montate cu roti). De asemenea, viteza trebuie sa
depaseasca un anumit prag.

Sistemul de ungere a buzei bandajului are nevoie de o
presiune pneumatica mai mare de 7 bari.
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2.8.5 Schema Pneumatica

Tabelul 2-25. Schema pneumatica.

Element Descriere Cod |F g TR g &
AO01 Motocompresor 60MO1 | X | - | - | -] -|X
A02 Furtun - X|-1-1-1-1X
A03 Separator de condens 60A02 [ X | -|-|-|-1|X
A04 Supapa de siguranta 12 bari - N I R N

(A04)
A05 Uscator de aer 60A0L [ X | -|-|-|-1|X
A06 Filtru de ulei micro-retea - xl-1-1-1.|x
(A06)
AO07 Robinet de iquare a 60S01 N R R
compresorului
A08 S:rr;apé de siguranta 10,5 - xIx ! x x| x!|x
A09 Rezervor 100 litri - X[ X|X|X|X]|X
All Racord de testare - X|-1-1-1-1X
Al2 Robinet de izolare - X|-1-1-1-1X
Al3 Ventil solenoid de descarcare | 60Y01 [ X | - | - | - | - | X
Al4 Silentiator - Xl-1-1-1-/1X
A5 lIjaergi;ulator de presiune 8,5~10 soko2 | x| -1 -1-1-1|x
Al6 Senzor de presiune 60BOL [ X | -| -] -1]-]X
A17 g;%%'fg%ra‘:f presiune 34K10 [ X | - | - | - |- |x
Al18 Racord de testare - X|-1-1-1-1X
Al9 Admisie externa - X|-1-1-1-1X
A20 Robirjetfig izolare a 60S02 xl-1-1-1.|x
descarcarii
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— AN
Element Descriere Cod |F S TIE S &
A21 Robinet de izolare admisie 60S03 xl-ol-1-1]-1x
externa
Echipament de control frana
01,02 Manometru unic 9QOHOL | X | -] - | -] -|X
01,06 Robinet de izolare a -
) X|-1-1-1-1X
manometrului
02.01/01 Robmetde |;0I§1real 30S02 xx!x!x!x!x
conductei principale
02.01/02 Robmetcje |;olgre al 30S03 x| x!x!x!|x
conductei principale
04,05 Filtru - X|X[|X|X]|X]|X
04,20 Roblr_let.de izolare a 30S04 xIx x| x| x!x
boghiurilor
04,21 Panoul franei pneumatice 30A02 [ - [ X | - | -|X] -
04,22 Panoul frinei pneumatice 30A02 [ X | -|-]-1]-1|X
04,22 Panoul franei pneumatice 30A02 | - | - [ X | X ]| -] -
04,01 Robinet de izolare -
04,04 Ventil de retinere -
04,24 Valva releu HF incorporata -
(MP)
04,25 Valva releu HF incorporata (R) -
04,26 Valva releu HF incorporatéa -
(M)
05,11 Senzor de presiune -
05,10 Racord de testare - X[ X|X|X|X]|X
06.03/01 | Valva de descarcare unica 31Y01 xx!x x| x!x
WSP
06.03/02 | Valva de descarcare unica 31Y01 x| x| x| x| x
WSP
06.04/01 | Admisie externa - X[ X[ X|X|X]|X
06.04/02 | Admisie externa - X | X[ X|X]|X]|X
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— AN
Element Descriere Cod |F S TR o &
06.05/01 Iraductor de presiune boghiu | 30B01 xIxIxlxlx!x
06.05/02 ;’raductor de presiune boghiu | 30B02 x| x x| x!|x
12.01/03 | Rezervor 100 litri - X|X|X|[X]|X]|X
06.01/xx | Roata fonica - X| X[ X|X]|X]|X
06.02/01 | Senzor de viteza 31BO1 [ X | X | X | X | X | X
06.02/02 | Senzor de viteza 31B02 [ X [ X | X | X | X | X
06.02/03 | Senzor de viteza 31BO3 [ X | X | X | X | X | X
06.02/04 | Senzor de viteza 31B04 [ X | X | X | X | X | X

Frana de parcare/Echipament suspensie pneumatica ‘

04,09 Panou auxiliar 30A03 | X | X | X | X | X|X
04,02 Regulator de presiune -
04,07 Supapa de siguranta 5,6 bari -
10,1
04.08/01 Robinet de izolare parcare 32501
sus
04.08/02 _ Resetare la distantd a | 4,4,
robinetului franei de parcare
04.08/03 | Robinet de izolare parcare jos | 2S03
04,06 Ventil solenoid rgsetarg 39702
parcare la distanta
04.09 Ventil solenoid izolatie 32Y01
parcare
04,21 Admisie externd -
05,05 Robinet de |zo|are_ a | 35501
suspensiei
05.12/01 Ventil solenoid suspensie | 55.49
boghiu 1
05.12/02 Ventil solenoid suspensie | a4y,
boghiu 2
2-82 MM_02
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Element Descriere Cod |F g TIE g &
05.03/xx | Admisie externa - X X[ X|X|X]|X
05.06/xx | Supapa de siguranta - X | X[ X|X]|X]|X
05.09/xx | Supapa de nivel - X | X[ X|X]|X]|X
05.14/xx | Robinet de golire - X | X[ X|X]|X]|X
12.02/xx | Rezervor 30 litri - X X[ X|X|X]|X

Echipament de lubrifiere a buzei bandajului

BO1 Robinet de izolare a unitatii
de lubrifiere a buzei - X|=-1-1-1-1X
bandajului
B02 Unitate de lubrifiere a buzei 64A01
U X|-1-1-1-1X
bandajului
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Figura 2-22. Schema pneumatica (vagoanele R1 si R2).
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Figura 2-23. Schema pneumatica (vagoanele MP1, M1, M2 si MP2).
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29 BOGHIURI

Unitatea este prevazuta cu doua boghiuri pe fiecare vagon. Boghiurile
motoare sunt montate in vagoanele MP1, M1, M2 si MP2, iar boghiurile
purtatoare in vagoanele R1 si R2.

Conceptia boghiurilor asigura interschimbabilitatea componentelor atat intre
boghiurile motoare, cét si cele purtatoare. Boghiurile motoare si purtatoare
folosesc componente comune, cu excepiia echipamentului de propulsie. Prin
urmare, ambele tipuri de boghiuri au urmatoarele piese:

e Discuri montate pe osie.

¢ Raoti.

e Cutia osiei si cuplaje.

e Suspensie primara.

e Suspensia secundara.

e Cilindri si timonerie de frana.

e Cadru boghiu.

o Bare de directie si pivot cu bila.

e Amortizoare.

Numai echipamentul de antrenare difera intre boghiurile motoare
si purtatoare.

in plus, cele dou& boghiuri purtdtoare montate in fiecare vagon
R1 si R2 sunt usor diferite, deoarece boghiul montat in partea
cabinei este prevazut cu unele echipamente suplimentare.

Faptul ca ambele tipuri de boghiuri sunt foarte similare prezinta avantaje
excelente, cum sunt:

e Simplificarea boghiurilor.
o Posibilitatea utilizarii ulterioare a unui boghiu purtator ca boghiu motor.

e Reducerea numarului de componente libere diferite.
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e O politica de intretinere comuna pentru ambele tipuri de boghiuri.

Boghiul are douéd osii montate care suportd intreg ansamblul. Toate au o
structuraé de otel rigida, iar rotile sunt de tip monobloc, de otel cu continut
redus de carbon si anvelope ntarite superficial.

Suspensie primara, care conecteaza cutiile de unsoare montate la ambele
capete ale ansamblului osiei montate cu roti si cadrul boghiului, fabricata din
elemente de ofel-cauciuc solide.

Suspensia secundara este pneumatica. Este echipata cu doua perne de aer
per boghiu, cate una pe fiecare parte, sprijinite pe cadrul boghiului. Cea de-a
doua suspensie este automata, mentindnd nivelul podelei la o Tnaltime
constanta, indiferent de sarcina utila. Aceasta se realizeaza prin intermediul
supapelor de nivel, care controleaza alimentarea cu aer a pernelor de aer, in
functie de distanta verticala dintre doua boghiuri. Pentru atingerea unui grad
ridicat de confort, fiecare perna de aer este conectata la un rezervor de aer
montat pe sasiul caroseriei.

Suspensia laterala este mentinuta de rigiditatea orizontala a pernelor de aer
ale suspensiei secundare, completate la partea finala a cursei de
limitatoarele de soc de cauciuc cu actiune progresiva. Aceasta suspensie
laterala este prevazuta de asemenea cu un amortizor transversal insarcinat
cu reducerea oscilatiilor.

in plus, dou& amortizoare hidraulice verticale pe boghiu reduc oscilatiile
verticale ale suspensiei secundare. Pentru a limita inclinarea excesiva a
caroseriei s-a instalat pe fiecare boghiu un sistem antiruliu.

Sistemul de legatura caroserie-boghiu transmite fortele longitudinale de la
tractiune si franare, intre caroserie si boghiu. Aranjamentul acestui sistem
consta n principal dintr-un pivot cu bila insurubat in zona sasiului caroseriei,
un balansier cu balama central si legaturi de imbinare, cu opritoare de
cauciuc pentru decalarea laterala.

Boghiurile motoare sunt actionate cu doua osii. Motoarele sunt dispuse
transversal fata de cale, iar aplicarea cuplului de tractiune de la motorul de
tractiune, montat pe cadrul boghiului, asupra cutiei de viteze, fixatd de osia
montata cu roti, se face prin intermediul unui cuplaj dintat elicoidal.

Boghiurile motoare sunt echipate si cu captatoare de curent de finalta
tensiune. Vezi Paragraful 2.6.1.2.
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Sistemul de franare pe boghiurile motoare si purtatoare este alcatuit din
doua discuri, montate fiecare intr-un corp de osie si timoneria de frana
(actuator si cleste) pentru fiecare disc de frana.

Timoneria de frana este prevazuta cu regulatoare automate de joc si placute
de frana. In boghiurile motoare, unul dintre clesti este prevazut cu un
dispozitiv de frana de parcare prin arc acumulator. in boghiurile purtatoare,
cei doi clesti sunt echipati cu un dispozitiv de frana de parcare. In toate
aceste timonerii, frana de parcare este aplicata automat in cazul in care nu

exista aer in sistemul de actionare.

Pentru franarea de siguranta, boghiurile purtatoare sunt dotate cu

2 fréne electromagnetice.

in plus, boghiurile purtitoare montate in vagoanele R1 si R2 din partea

cabinei sunt prevazute cu urmatoarele echipamente:

e Curatatoare de cale.

e Dispozitive de ungere a buzei de bandaj, vezi Paragraful 2.8.4.

Tabelul 2-26. Principalele caracteristici ale boghiurilor.

Caracteristica Valoare
Diametrul roftji (noi/uzate) 880/830 mm
Diametru final dupa profilare 838 mm
Uzura maxima a rofji 25 mm
Distanta dintre axe (ampatament) 2.200 mm
Distanta dintre diafragmele pneumatice 1.500 mm
Diametrul fusului 110 mm

Montarea discurilor de frana

montate pe osie

Diametrul exterior al discului de frana

640 mm

In&ltimea opritorului superior al diafragmei (umflate) 930 mm

Numarul de motoare per boghiu motor 2

Instalarea motorului Complet
suspendat

MM_02

2-91



w Metroul Bucuresti

Manualul Mecanicului

D

Prezentare Generala a Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

Caracteristica Valoare

Viteza maxima proiectata 90 km/h

Viteza maxima de exploatare 80 km/h

Sarcina pe osie 14 t/osie
Greutatea estimata a boghiului motor 6.700 kg
Greutatea estimata a boghiului purtator 5.300 kg

Durata de serviciu 30 ani

2-92 MM_02



& Metroul Bucuresti
() Manualul Mecanicului

Prezentare Generala a Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

pd
=

Descriere

Boghiu purtator

Boghiu purtator

Boghiu motor

Figura 2-24. Dispunerea boghiurilor.

Cadru boghiu

Set de roti

Cutie de unsoare

Suspensie primara

Suspensie secundara

XXX |X]|X

XX [ X|X[X

Motorizare

Timonerie de frana

XXX |X|X|X]|X

Frana electromagnetica

O|lo|N[olo|MlWINIR[|O|T]|>

Conducte pneumatice

Conducte electrice

XXX ]| X

X | X

Curatator de cale

Dispozitiv de lubrifiere a
buzei de bandaj

XXX | X|X|X

Antena ATC

>

Patina captatoare de
curent
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2.10 INCALZIRE, VENTILARE S| AER CONDITIONAT

Garniturile sunt dotate cu o unitate de ventilatie in salonul pasagerilor din
fiecare vagon si cu un sistem de incalzire, ventilatie si aer conditionat
(HVAC) in fiecare cabina de conducere.

2.10.1 Sistemul de Ventilatie a Saloanelor

Fiecare vagon al garniturii este echipat cu o unitate de ventilatie pentru
salonul pasagerilor. Fiecare unitate de ventilatie este instalata la un capat al
vagonului (2, Figura 2-2) si se compune din doua ventilatoare centrifugale cu
capacitate de alimentare de 6000 m*/h pentru fiecare vagon.

Echipamentul de ventilatie preia aerul de la intrarea din partea superioara a
unitatii si, dupa ce il trece prin filtru, 1l propulseaza in salon prin conducta de
distributie a aerului de-a lungul intregului vagon.

In unul din capetele vagonului este prevazutd o grila pentru a permite
extragerea aerului Tn caz de suprapresiune.

Figura 2-25. Ventilarea salonului - Circulatia aerului.

Tabelul 2-27. Ventilarea salonului - Circulatia aerului.

Nr. Descriere Nr. Descriere
1 Admisie de aer proaspat 3 Conducta de distributie a
aerului
2 | Unitate de ventilatie 4 | Grila de iesire a aerului uzat
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Echipamentele de ventilare incep sa functioneze imediat ce sunt alimentate
cu curent trifazat (400 Vac). In aceasta situatie, echipamentele incep sa
functioneze in regim automat, conform unei anumite curbe de reglare
prestabilita in functie de temperatura exterioara si de sarcina de pasageri din
tren.

Mecanicul poate conectata/deconecta echipamentul prin intermediul unui
buton din consola din cabina. Daca echipamentul este pornit (regim manual
sau automat), cand se apasa acest buton echipamentul se opreste din
functionare. Apasandu-l din nou, TCMS trimite unitatii de ventilare comanda
de incepere a functionarii, intotdeauna in regim automat.

Soferul poate regla manual debitul de aer prin intermediul unui comutator din
consola din cabina. Odata ce acest comutator este utilizat, echipamentul
trece din regim de functionare automata in regim manual. Pentru a reveni la
regimul automat de functionare trebuie apasat de doua ori butonul de control
al ventilatiei salonului: O data pentru a opri unitatea si a doua oara pentru a
incepe sa functioneze in regim automat.

in caz de descarcare a bateriei (lipsa de inalta tensiune de la
firul aerian sau sina a treia, convertoare auxiliare defecte,
etc.), ventilarea salonului continua sa functioneze timp de cel
putin 60 de minute, alimentata de la baterii si furnizand cel
putin o treime din debitul de aer maxim.

In timpul unei schimbari a cabinei, echipamente de ventilare
continua in regimul de functionare in care se aflau.

2.10.2 Sistemul HVAC al Cabinei

Garniturile sunt echipate cu doua sisteme de incalzire, ventilare si aer
conditionat (HVAC), unul in fiecare cabina de conducere.

Fiecare sistem HVAC este compus din unitatea de tavan (1, Figura 2-2) si
unitatea convector de podea. Are o capacitate de racire nominala de 4,82
kW si o capacitate de incalzire nominala de 5 kW (4 kW in unitatea de tavan
si 1 KW in unitatea de podea).
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Sistemul are un debit de alimentare cu aer de 700 m*h, compus din 60 m*h
aer proaspat si 640 m®h de aer recirculat. Aerul proaspat este preluat din
afara vehiculului prin intermediul orificiilor situate Tn partea evaporatorului
unitatii HVAC si este amestecat cu aerul recirculat preluat direct din interiorul
cabinei, asa cum se arata in Figura 2-26.

Dupa ce aerul a fost tratat, este propulsat si descarcat in interiorul cabinei
prin intermediul unei grile instalate in partea frontald a cabinei. In cazul
modului de incalzire, aerul va fi si incalzit prin unitatea convectorului la
inaltimea podelei.

~700 m’/h

~640 m’/h 2

Figura 2-26. HVAC cabina - Circulatia aerului.

Tabelul 2-28. HVAC cabina - Circulatia aerului.

Nr. Descriere Nr. Descriere
1 | Cutia evaporatorului 3 Filtre
2 Serpentina de incalzire a 4 Rezistori
evaporatorului

Unitatea HVAC incepe sa functioneze imediat ce este alimentatd cu curent
trifazat (400 Vac) si 110 Vdc. in aceastd situatie, echipamentul incepe sa
functioneze in regim automat, conform unei anumite curbe de reglare
prestabilita in functie de temperatura exterioara si interioara.

Mecanicul poate conectata/deconecta echipamentul prin intermediul unui
buton din consola din cabina. Daca echipamentul este pornit (regim manual
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sau automat), cand se apasa acest buton echipamentul se opreste din
functionare. Apasandu-l din nou, TCMS trimite unitati HYAC comanda de
incepere a functionarii, intotdeauna in regim automat.

Mecanicul poate regla manual debitul de aer si temperatura din interiorul
cabinei prin intermediul a doua comutatoare. Cand se actioneaza unul dintre
aceste comutatoare, echipamentul trece din regim de functionare automata
in regim manual. Pentru a reveni la regimul automat de functionare trebuie
apasat de doua ori butonul de control al HVAC al cabinei: O data pentru a
opri unitatea si a doua oara pentru a incepe sa functioneze in regim
automat.

Atat in regim manual, cat si automat, sistemul HVAC selecteaza automat
modul de functionare: Ventilatie, Tncalzire sau racire, in functie de
temperatura tinta si de informatiile primite de la senzorului de temperatura
de retur.

in caz de descarcare a bateriei (lipsa de inalti tensiune de la
firul aerian sau sina a treia, convertoare auxiliare defecte,
etc. ), echipamentul HVAC de ventilare continua sa
functioneze, alimentat de la baterii si in mod ventilatie (fara
incalzire, nici racire), timp de cel putin 60 de minute.

Unitatea HVAC din cabina dezactivata functioneaza intotdeauna
in regim automat, in timp ce echipamentul HVAC din cabina
activata poate functiona in regim automat sau manual, conform
comenzilor mecanicului.

In timpul unei schimbari a cabinei, unitatea HVAC trece
intotdeauna Tn modul automat de functionare in ambele cabine.

2.11 SISTEMUL DE ILUMINARE

2.11.1 luminare Exterioara

Dispozitia in garniturd a Iluminilor exterioare si indicatoarelor este
urmatoarea.
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Figura 2-27. lluminare exterioara.
Tabelul 2-29. lluminare exterioara.
— N
Nr. Descriere & S TR L >
1 Far XI-1-1-1-1X
2 Lampa rosie fine de tren Xl -1-1-1-1X
3 Indicator usi laterale X | X| X| X| X| X

Este instalat un transformator insarcinat cu convertirea tensiunii

bateriei (110 Vcc) la tensiunea necesara pentru

iluminare
exterioara (24 Vcc).

MM_02 2-99



w Metroul Bucuresti v
-

Manualul Mecanicului

Prezentare Generala a Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

2.11.1.1 lluminarea Frontala a Vagoanelor R1 si R2

lluminarea frontala a vagoanelor R1 si R2 este urmatoarea:

e Faruri (1): Farurile sunt becuri de bi-xenon cu lumind albad care se
activeaza automat cand cabina vagonului respectiv este activa:

Prin intermediul butonului corespunzator farului se poate trece la faza
lunga. Daca acest buton este apasat din nou, se trece la faza scurta.

e Lampa rosie fine de tren (2): Aceste lumini LED de culoare rosie se
activeaza automat cand cabina vagonului respectiv nu este activata, iar
garnitura este pornita din alta cabina.

In cazul in care garnitura nu a fost pornita, se poate activa lampa
rosie fine de tren laterala stanga dintr-o cabina neactivata punand
intrerupatorul LAMPA FINE DE TREN fin pozitia ON.

2.11.1.2 lluminare Laterala

In ambele pérti ale fiecdrui vagon este previdzut cate un modul de iluminare
exterioara, situat intre uga 6 si usa 8 si intre usa 5 siusa 7.

Dupa pornirea garniturii, becurile LED de iluminare laterala a vagoanelor se
aprind in culoare chihlimbarie cand bucla usilor este deschisa in vagonul
corespunzator (una din usile de acces a vagonului nu este inchisa si
blocata).

Intr-un vagon, indicatoarele laterale ale usilor de pe ambele parti
se aprind simultan, indiferent de partea pe care se afla usa
neinchisa si neblocata.
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2.11.2 lluminare Interioara
2.11.2.1 lluminarea Cabinelor

Cabinele vagoanelor R1 si R2 sunt echipate cu urmatoarele lampi:

e lluminarea principala a cabinei, care constd din patru lampi
fluorescente de 15 W. Aceste lampi sunt comandate cu un intrerupator,
care poate fi pus in pozitia ON sau OFF pentru a aprinde sau stinge
lampile.

Daca nu exista nicio cabina activa si intrerupatorul iluminarii de
tavan este pus in pozitia APRINS, iluminarea principala a cabinei
se aprinde pentru 10 minute. Dupa trecerea acestui timp, aceste
lampi fluorescente se sting automat.

Daca 1in acest interval de timp se activeaza cabina
corespunzatoare, temporizatorul este dezactivat si iluminarea
principala a cabinei ramane aprinsa.

e lluminarea pupitrului mecanicului: Aceste lumini sunt controlate cu
ajutorul intrerupatorului iluminarii pupitrului mecanicului si sunt utilizate
pentru iluminarea comenzilor de la consola mecanicului.

2.11.2.2 lluminarea Salonului

Salonul este echipat cu doua randuri de lampi fluorescente de 15 W si 58 W.
Toate aceste lampi sunt dispuse Tn doua linii independente (A si B), astfel
incat fiecare linie alimenteaza jumatate din lampile fluorescente.

Fiecare linie acopera o semi-garnitura: Prin urmare, exista o linie
A si o linie B pentru vagoanele R1, MP1 si M1 si o alta linie A si o
linie B pentru vagoanele R1, MP2 si M2.

Controlul aprinderii si stingerii luminilor in salon este facut de catre sistemul
TCMS:

e lluminatul general linia A: Este controlat de un contactor situat Tn
vagonul R1 (sau R2).
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¢ lluminatul general linia B: este controlat de un contactor situat Tn vagonul
M1 (sau M2).

in timpul conectarii garniturii, iluminatul general al salonului este aprins
automat de catre TCMS. Cu toate acestea, mecanicul poate stinge
iluminatul general in salon prin intermediul unui buton virtual de pe monitorul
TCMS.

Dupa ce trenul a fost pornit, iluminatul de urgenta este intotdeauna aprins
pentru a asigura iluminatul saloanelor chiar si in cazul unei intreruperi a
alimentarii cu energie electrica. lluminarea de urgenta este compusa din mai
multe lampi fluorescente situate Th zona salonului.

in caz de descarcare a bateriei (lipsa de inalta tensiune de la
firul aerian sau sina a treia, convertoare auxiliare defecte,
etc. ) iluminarea generala este stinsa automat de TCMS.

in aceasta situatie, numai lampile fluorescente conectate la
circuitul de urgenta sunt aprinse, acestea raméanand
alimentate pentru cel putin 60 de minute.

Tabelul 2-30. lluminare interioara.

Element Descriere Circuit
I | Lumina principala cabin& Baterie directa
[ ] | luminarea pupitrului _

mecanicului

[ \I;%mpa fluorescentd (15 W/58 lluminatul general linia A
— \Iﬁ)mpa fluorescentd (15 W/58 lluminatul general linia B
[ ] \I;\?)mpa fluorescenta (15 W/58 lluminare de urgenta
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Figura 2-28. lluminare interioara.
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2.12 SISTEME DE CONTROL
2.12.1 Sistemul de Control Automat al Trenului

Sistemul de control automat al trenului (ATC) este o combinatie de ATP si
ATO integrate intr-un singur sistem. ATC primeste si transmite informatii de
la/la sistemul de semnalizare de la marginea drumului.

Sistemul este compus din:

e Cadrul module electronice care cuprinde:
= (CTIV) Unitate interfata circuit de cale codificat.
= BTM (Modul de transmisie prin balize).
= SDU (Unitate distanta viteza).
= ATP COMC (Protectie automata a trenului).
= ATO VCU Lite (Operare automata a trenului).
= AX (Unitate analogica intrare/iesire).
= VDX (Intrari/iesiri digitale vitale).
= DX1 si DX2 (Intrari/iesiri digitale).

e PUC (Bobine de captare) plasate pe boghiu si folosite pentru a masura
viteza garniturii. In vagonul R2, o iesire a acestor senzori este folosita de
catre aparatul de inregistrare a evenimentelor. Vezi Paragraful 2.12.3.

e CAU (Unitate antena compacta) plasata pe sasiul vagoanelor R1 si R2
(18, Figura 2-3).

e MFSD (Ecran multifunctional pentru afisarea vitezei) pe pupitrul
mecanicului, afiseaza diverse indicatii: Viteza, distanta prescrisa, viteza
prescrisa, modul ATC si informatii despre stare.

BTM si CTIU de la sistemul de la marginea drumului este transmis la
computerul ATC care foloseste aceste date pentru a determina autoritatea
de migcare a trenului. Sistemul interactioneaza cu sistemul TCMS ce
controleaza propulsia si franele.
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Cele doua functji ale sistemului ATC sunt:

e Sistemul de protectie automata a trenului (ATP): ATP primeste o
telegrama de date continua de la circuitul de cale prin intermediul PUC,
care include: Viteza limita, viteza prescrisa, distanta prescrisa si
inclinarea:

Tahimetrele instalate pe boghiuri sunt utilizate de ATP pentru a calcula
distanta parcursa de la intrarea pe circuitul de cale.

ATP monitorizeaza constant vehiculul si daca, dintr-un anumit motiv,
vehiculul depaseste criteriile setate de telegrama TC sau parametrii de
la bordul trenului, ATP aplica frana de siguranta.

e Operarea automata a trenului (ATO): In modul ATO, conducerea
garniturii este controlata n intregime de ATC. ATO va conduce trenurile
de la o statie la alta si le va opri cu mare precizie. ATO ofera un profil de
viteza consecvent pentru toate trenurile si prin urmare imbunatateste
atat regularitatea traficului cat si capacitatea liniei, permitand un interval
mai scurt intre doua vehicule.

In modurile ATO, ATP si depou este permisd numai
deplasarea inainte.

Daca nu se primeste nicio telegrama de date de la circuitul de
cale, mecanicul poate conduce garnitura manual, cu viteza
redusa (viteza maxima: 15 km/h) activand modul depou.

In caz de avarie a sistemului ATP, mecanicul poate conduce garnitura
manual, activind ocolirea ATP-ului. Atunci cand ocolirea este activata,
sistemul de siguranta ATP nu functioneaza.

7., VITEZA MAXIMA A TRENULUI ATUNCI CAND ACESTA
FUNCTIONEAZA CU SISTEMUL ATP IZOLAT (OCOLIREA
ATP ESTE ACTIVATA) ESTE DE 60 KM/H.
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2.12.2 Sistemul de Control si Monitorizare a Trenului

Sistemul de control si monitorizare a trenului (TCMS sau COSMOS) este un
sistem modular pentru controlul si supravegherea trenurilor, pe baza
standardului de comunicare prin retea.

Sistemul are trei functii de baza:

Gestionarea comunicatiilor intre toate echipamentele garniturii.
Sistemul pune la dispozitia echipamentului trenului un canal de
comunicatii TCN si gestioneaza toate informatiile transmise pe un nivel
al magistralei vehiculului (MVB).

Interfata cu trenul, prin intermediul canalelor de intrarel/iesire si
implementarea logicii trenului. Sistemul este dotat cu module seria
RS485, digitale, analogice si de comunicatie distribuite de-a lungul
trenului pentru a culege informatii despre stare si a actiona conform
logicii programate in sistemele automate sau unitatile de control.

Supravegherea, monitorizarea si inregistrarea performantei
trenului: Terminalul mecanicului, in afara de faptul ca serveste pentru
intrarea parametrilor de setare si cei necesari conducerii garniturii,
afiseaza starea fiecaruia dintre sistemele trenului. Diferite defecte de
functionare sunt de asemenea inregistrate, astfel incat mecanicul sau
personalul de intretinere sa poate actiona in consecinta in fiecare caz.

2.12.2.1 Topologia Sistemului

Sistemul TCMS contine un monitor si diferite echipamente distribuite in rack-
uri in Tntreaga unitate. Dispozitia in garnitura a rack-urilor si echipamentelor
TCMS este urmatoarea:

Tabelul 2-31. Distributia sistemului TCMS.

Vagoane Module instalate
Echipament - N
P T S S|S 2 YIRP|ccu|Gw |01 | 102 |10
HMI 1 -|-]-|-[1] - - - - R R
Rack A 1(-]-1-1-11 X X X - - -
Rack B 1(-]-1-1-11 - - - X - -
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Vagoane Module instalate
Echipament | 4| 9| o |« | N | &
o % S| s % ¢ | RP | CCU | GW | I/O1 | /02 | I/O
Rack C 1{-]-1-|-1] - - - - X -
Rack D -l-11j1- -] X - - - - -
Rack E -|11j1(1(12]|-] - - - - - X

e Monitorul TCMS (HMI): Obiectivul principal al monitorului TCMS este
de a servi ca interfata intre sistemul TCMS si utilizator (mecanic,
personalul de intretinere sau programator). Pe diferite ecrane afisate
prin intermediul HMI, personalul primeste informatii privind starea
trenului si poate interactiona cu sistemul in functie de privilegiile lor,
configurare si sarcinile definite de sistem:

Principalele functii ale monitorului TCMS sunt urmatoarele:

= Prezentarea defectiunilor sau incidentelor survenite oriunde fin
garniturd si transmise prin terminal la magistrala de comunicatii
respectiva.

* Prezentarea parametrilor de conducere a garniturii (viteza, distan{a
parcursa, diametrului rotilor, valorile curentului si tensiunii, etc.).

» Interfata pentru introducerea comenzilor care trebuie transmise la
diferitele parti ale garniturii prin magistrala de comunicatii si logica
trenului aplicate Tn CCU.

= nregistrarea si intretinerea parametrilor permanenti specifici fiecarei
garnituri.

= Interfaia pentru monitorizarea si diagnosticarea echipamentului
magistrala.

= nregistrarea diverselor defectiuni, incidente si alarme.
= Descarcarea de fisiere, cu ajutorul unor echipamente externe (PC).
» Restrangerea accesului la ecrane.

Monitorul TCMS este un ecran tactil color SGVA de 10.4”, cu o rezolutie
de 800x600, si este situat in consola mecanicului din vagoanele R1 si
R2.

2-108 MM_02




& Metroul Bucuresti w
Kt

Manualul Mecanicului

Prezentare Generala a Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

e Modulul unitate de control (CCU+BA): Modulul unitate de comanda
are un doblu rol, de administrator al magistralei MVB (BA) si de unitate
de control (CCU). Aceste funciji sunt complet independente:

= Functia de unitate de control: Modulele unitate de control sunt
responsabile pentru executarea operatiilor logice globale ale trenului
si in acelasi timp, de gestionarea redundantelor si selectarea
semnalelor care trebuie utilizate Tntr-un anumit moment:

In fiecare garnitura, CCU activa (una din cele doua disponibile)
detecteaza pozitia mecanicului si filtreaza comenzile, in scopul de a
trimite la alte module numai comenzile provenite de la cabina activa,
si nu cele de la oricare alta cabina.

Sistemul de operare al CCU permite executarea de aplicatii in timp
real, acestea putand fi programate pentru a fi executate in mod
ciclic.

= Functia de administrator al magistralei: Pe un nivel al garniturii
exista nevoia de a se gestiona distribuirea informatiilor intre toate
echipamentele conectate la magistrala MVB. Aceasta functie este
controlata de catre administratorii magistralei:

Functia de administrare a magistralei echipamentului este complet
autonoma. Cu alte cuvinte, dupa Tincarcarea tabelelor de
configurare, fiecare modul unitate de control executd periodic
ordinele pentru a transmite informatii prin MVB. Tabelele de
configurare a modulelor contin parametrii tuturor informatiilor
transmise prin MVB, fie intre echipamentul sistemului TCMS sau
intre alte echipamente care folosesc magistrala. Aceasta
configuratie trebuie sa fie coerenta cu configuratia echipamentulului
conectat la MVB.

Acest echipament este alimentat cu redundanta, cu un modul de control
al trenului in fiecare vagon final (R1 si R2). Totusi, functiile BA si CCU Tsi
administreaza redundantele Tnh mod diferit:

= BA gestioneaza comunicatiile (master) magistralei MVB timp de 16
secunde. La sfarsitul acestei perioade, acest proces este transferat
la un alt modul al garniturii, in celalalt vagon final, si tot asa in mod
succesiv.

= In ceea ce priveste CCU, implicit existd o CCU care functioneaza in
mod activ, In timp ce celelalte raman ca CCU pasive. Atunci cand se
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detecteaza o problema cu CCU activa, CCU pasiva preia automat, si
viceversa.

e Modul repetor (RP): Modulul repetor are doua funciji de baza:

= Regenerarea semnalului MVB. Modulul repetor poate detecta
zgomotul din semnalele pe care le primeste si poate genera si
transmite semnale fara zgomote echivalente.

= Aceasta izoleaza segmentele cu defecte permanente de restul
unitatii.
Modulele repetoare sunt situate in vagoanele R1, R2, M1 si M2.

e Module de intrare/iesire (I/0): Aceste module confin un numar de
canale digitale si analogice pentru semnale de intrare si iesire, precum gi
un canal de comunicare in serie RS485/422:

in vagoanele R1 si R2 existd dou& module /O, cu urmatoarele canale:
= 6 placi de iesire digitald 8x (48 iesiri).

» 6 placi de intrare digitala 16x (96 intrari).

» O placa pentru intrari analogice.

In fiecare vagon MP1, M1, M2 si MP2 este prevdzut un modulul 1/O, cu
urmatoarele canale:

= Patru placi de iesire digitala 8x (32 iesiri).
= Patru placi de intrare digitald 16x (64 intrari).

e Modulele portal Ethernet MVB (GW MVB-ETH): Functia principalad a
placii portal MVB-ETH este de a oferi diferite portale de comunicare ntre
magistrala MVB si magistrala Ethernet.

Tabelul 2-32. Schema sistemului TCMS.

D'sl\ﬁ\c;ZB't'V Descriere Magistrala
CCu Administrador magistrala si unitate de MVB
control
GW MVB/ETH Portal MVB-Ethernet MVB
HMI Monitor TCMS (interfatd om-masina) MVB
1/0 Modul de intrare/iesire MVB
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D'S“ﬁ\c/)é'tlv Descriere Magistrala
REP Modul repetor MVB
ACU Sursa de alimentare auxiliara MVB
ATC Control automat al trenului RS-485
BCU Unitate de control al franei MVB
CABINA HVAC | Incalzire, ventilare si aer conditionat cabin& RS-485
DO1 ~ DO8 Usa de acces 1~8 RS-485
REG Aparat de Tnregistrare a evenimentelor MVB
TRB Cutie de tractiune MVB
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ACEASTA PAGINA RAMANE iN ALB
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R1 MP1 M1 M2 MP2 . R2

— MVB
—— RS 485

Figura 2-29. Schema sistemului TCMS.
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2.12.3 Aparatul de Inregistrare a Evenimentelor

Garnitura este echipata cu un aparat de inregistrare, numit TELOC®1500,
utilizat pentru a explora, supraveghea si inregistra semnalele trenului i
pentru a calcula distanta acoperita si viteza reala.

Functiile principale ale sistemului de inregistrare sunt:

inregistrarea semnalelor semnificative: Acestea pot fi semnale
analogice sau digitale si pot fi obtinute prin intermediul magistralei MVB
sau direct prin intermediul semnalelor cablate.

Verificarea supravegherii mecanicului: Aparatul de Tinregistrare a
evenimentelor controleaza secvenfa om mort. Aceasta asigura faptul ca
mecanicul ramane atent in timp ce se afla la controlul vehiculului:

Functia om mort consta in activitatea de supraveghere a pedalei
mecanicului, daca este apasatad sau nu, si serveste pentru a verifica
daca operatorul este sanatos. Atunci cand nu exista informatii privind
modificarile din sistem intr-un interval de timp prezent, este emisa o
avertizare prin care se cere mecanicului sa actioneze pentru a evita
aplicarea ulterioara de catre sistem a franelor de urgenta.

Aceasta functie este realizatd de modulul om mort situat in rack-ul
aparatului de Tnregistrare a evenimentelor.

Furnizeaza semnal de viteza zero, folosit pentru controlul altor sisteme
din garnitura (usi, etc.).

Calculul vitezei si kilometrajului trenului: Sistemul TELOC®1500
efectueaza masurarea, inregistrarea si indicarea vitezei in fiecare cabina
a mecanicului. Viteza este obtinutd de la senzorii de viteza de pe osiile
rotilor libere. Integritatea semnalelor de viteza este monitorizata constant
si asigura calculul corect al vitezei trenului:

Viteza trenului este transmisa si catre reteaua de control a trenului prin
intermediul MVB.

Sistemul de inregistrare a evenimentelor consta in urmatoarele componente:

Rack-ul aparatului de finregistrare a evenimentelor: Sistemul
TELOC®1500 este montat in vagonul 2 si este unitatea centrald a
echipamentelor de bord. in acesta se inregistreaza toate datele specifice
vehiculului pentru jurnal, ca de exemplu viteza, precum si semnalele
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analogice si digitale. in plus, sunt prelucrate si transmise comenzi
speciale si semnale de control.

Sistemul TELOC®1500 este adapostit intr-o carcasa de protectie robusta
IP40. Componentele electronice din interiorul sistemului TELOC® sunt
conectate impreuna printr-o magistrala VME. Se foloseste un sistem
.plug and play”’, ceea ce inseamna ca software-ul detecteaza tipul
cartelei cu care este echipat TELOC® si configureaza automat sistemul,
facandu-l extrem de configurabil si usor de intrefinut. Exista, de
asemenea, o interfatd interna PC/104 pe placa procesorului pentru a
conecta prin MVB cu sistemul TCMS al trenului.

Sistemul TELOC®1500 este compus din urmatoarele placi:

POSUE (placa de alimentare): Alimentata de la tensiunea bateriei,
aceasta placa furnizeaza puterea regulata necesara pentru TELOC®.

COREB (placa de baza): Aceasta placa contine procesorul, memoria
pentru programul de operare si inregistrare a datelor jurnalului, un
ceas n timp real si interfete seriale.

MVB (placa MVB): Aceasta placa este utilizata pentru a primi date de
la alte surse si pentru a trimite date catre sistemul TCMS prin
magistrala MVB.

IOCOB (placa interfata de comunicare intrari/iesiri) si_DAIOC (placa
intrari/iesiri digitale/analogice). Aceste placi sunt utilizate ca puncte
de intrare/iesire analogica pentru diferite semnale analogice si
digitale.

REBOB (placa releelor): Placa REBOB este echipata cu 8 relee,
fiecare dintre acestea avand un contact de comutare. Aceste iesiri
digitale programabile pot fi controlate in functie de viteza, durata sau
distanta.

DATRA (placa de comunicatii): Aceasta placa este utilizata pentru a
furniza porturi externe pentru a descarca date intr-un mod rapid prin
USB si Ethernet. Porturile USB si Ethernet sunt utilizate pentru
service si intretinere a TELOC®. In plus, conexiunea Ethernet permite
transferul de date pe alte cai (de ex. prin intermediul unui hub WiFi).

CPM (memorie protejata in caz de impact): Este o unitate autonoma
robusta, montata in interiorul TELOC®, protejata de o usa care poate
fi incuiatda. CPM include o memorie flash (65 Mb) in care sunt
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inregistrate semnalele. Fara sursa de alimentare, datele raman
stocate timp de pana la 10 ani.

TELOC®1500 este in esenta un aparat de inregistrare a datelor pe baza
de evenimente: Toate semnalele care urmeaza sa fie inregistrate sunt
esantionate intr-un timp definit, dar sunt inregistrate numai daca o
valoare semnal s-a modificat, pentru a economisi spatiul in memorie.

Folosind un laptop sau un PC desktop cu software-ul de service
al garniturii Hasler® MultiRec-SG, un utilizator poate s comunice
cu TELOC®1500 prin USB sau Ethernet pentru a descarca datele
din memoria de date interna sau din memoria rezistenta la soc si
incendiu (CPM). Acest instrument permite de asemenea si
reglarea parametrilor de functionare (ID vehicul, diametrul rofji,
data si ora, etc.), daca este necesar.

TELOC®1500 dispune si de un conector USB, pentru a permite
descarcarea datelor din memoria interna a unitatii, cu ajutorul
unui stick USB: Imediat ce se introduce stick-ul in conectorul
USB, transferul de date este lansat automat.

e Senzori de vitezia: TELOC®500 este conectat la senzorii de viteza
fixati pe doua osii ale boghiurilor din vagoanele R2.

Senzorii de viteza utilizati de catre sistemul de inregistrare a
evenimentelor sunt doi senzori ai sistemului ATC situati in
vagonul R2. Vezi Paragraful 2.12.1.

2.13 SISTEME DE COMUNICATII
2.13.1 Sistemul de Informare a Calatorilor

Sistemul de Informare a Calatorilor (PIS) este echipamentul care asigura
comunicarea si informarea Tn timp real a calatorilor.

Comunicarile audio pe care sistemul PIS le furnizeaza sunt:

e Comunicarea cu biroul central de control (CCO): Mecanicul apasa
butonul Radio Tren de pe pupitrul mecanicului si utilizeaza microfonul
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pentru a comunica cu CCO. Raspunsul de la CCO este auzit in difuzorul
radio:

Comunicarea CCO are prioritate fata de restul comunicarilor.

Biroul central de control catre sistemul de difuzoare: CCO poate
realiza anunturi prin intermediul difuzoarelor vagoanelor catre pasagerii
din tren. Mecanicul pune comutatorul CCO PA in pozitia ON.
Comunicatul audio de la CCO prin intermediul sistemului radio al trenului
este redat prin difuzoare in zona cabinei si cea a calatorilor.

Anunt prin sistemul de difuzoare: Mecanicul apasa butonul PA de pe
pupitrul mecanicului si utilizeaza microfonul pentru a comunica cu zona
de pasageri. Functia PA are prioritate asupra anunturilor vocale digitale
automate.

Comunicatii de urgentd calitori: In caz de urgentd, calatorii pot
comunica cu mecanicul apdsand butonul de ALARMA de la o unitate de
comunicatii de urgenta calatori (PECU). Mecanicul poate accepta
comunicarea de urgentda cu pasagerul apasand butonul de apel de
urgenta.

Comunicarea intre cabine: Mecanicul si personalul de tren pot
comunica unii cu altii chiar daca se afla in cabine diferite. Mecanicul
apasa butonul CAB-CAB de pe pupitrul mecanicului si utilizeaza
microfonul pentru a comunica cu persoana din cealalta cabina.
Mecanicul/personalul de tren din cealalta cabina raspunde la apel
apasand butonul CAB-CAB si utilizand microfonul pentru a raspunde la
apel.

Mesajele audio pe care sistemul PIS le comanda sunt:

DVA automat: Controlul Anuntului Vocal Digital (DVA) este comandat
automat utilizand distanta parcursa de tren si semnalele privind starea
usilor.

Alerta inchidere usi: Sistemul de informare a calatorilor include
optiunea de a transmite un mesaj vocal privitor la Tnchiderea iminenta a
usilor:

Aceasta avertizare poate fi activata si dezactivata cu ajutorul butoanelor
virtuale ale monitorului TCMS: Doar voce, doar buzer al usilor sau
ambele.
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Diferitele tipuri de mesaje care se afiseaza sunt urmatoarele:

e Mesaje pentru calatori prestabilite: Functionalitatea de afisare
manuala ofera mecanicului optiunea de a afisa mesaje prestabilite pe
afisajele interne. Pot fi selectate de mecanic pe ecranul TCMS:

Mesaijul prestabilit are prioritate fata de informatjile automate.

¢ Informatii automate: Afisajele prezinta mesaje automate utilizand
distanta parcursa de tren si semnalele privind starea usilor.

Activarea si dezactivarea automata a informarii automate de
la PIS poate fi facuta doar de catre personalul de intretinere.

Sistemul include posibilitatea de a opri/porni informarea automata
prin apasarea butonului PORNIRE/OPRIRE INFORMARE
AUTOMATA de pe pupitrul mecanicului, prin care se
dezactiveaza DVA, avertizarea privind Tnchiderea usilor si
afisajele de informare interna automata.

PIS controleaza ruta trenului. Numarul liniei, destinatia si/sau punctul de
pornire pot fi selectate de mecanic pe ecranul TCMS. Dupa ce mecanicul a
selectat acesti parametri, controlerul PIS gestioneaza subsistemul de
informare automata. Mesajele audio si de text emise sunt declansate in
functie de locatia trenului. Locatia trenului se bazeaza pe distanta parcursa
si semnalele primite de la usi.

PIS gestioneaza si reteaua Ethernet a trenului, inclusiv Mobile Gateway.
2.13.2 Radio

Garnitura este prevazuta cu o statie radio in fiecare cabina. Echipamentul
radio este folosit pentru comunicatii Tntre garnituré si biroul central de control
(CCO), oferind urmatoarele posibilitati de comunicare:

e Comunicare intre CCO si cabina:

= Cand trenul este OK, mecanicul poate vorbi cu CCO cu ajutorul
microfonului de pe pupitrul mecanicului, apasand butonul radio tren.
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Mecanicul aude raspunsul de la CCO in difuzorul radio. Aceasta
comunicatie are prioritate fatad de restul comunicarilor.

= (Cand trenul este activat, soferul poate vorbi cu biroul central de
comanda (CCO) cu ajutorul receptorului radio.

e Comunicarea intre CCO si zona calatorilor: CCO poate vorbi cu zona
calatorilor atunci cand mecanicul pune comutatorul CCO PA de pe
pupitru pe ON. Comunicatul audio de la CCO prin intermediul sistemului
radio al trenului este redat prin difuzoare in ambele cabine si in zona
calatorilor.

Echipamentul de radiocomunicatii este compus din:

e O statie radio Motorola GM340 mobila Tn fiecare cabina, inclusiv
receptoare radio.

e O statie radio Motorola CP180 portabilda in fiecare cabina, inclusiv
incarcatorul de baterie.

e O antena pentru statia radio VHF, montata pe acoperisul vagoanelor R1
si R2.

2.13.3 Avertizor Sonor Comunicatii

Atunci cand doua garnituri sunt cuplate pentru operatii de remorcare se
poate stabili comunicarea intre orice cabind a unitatii de remorcare si
unitatea remorcata, prin intermediul buzerului.

In aceasta situatie, in timp ce se apasd butonul de comunicare in orice
cabina, se activeaza simultan avertizorul sonor in toate cabinele trenului.

2.13.4 Router WIFI

Tn vagonul R2 este montat un sistem de router WIFI, folosit pentru a conecta
garnitura cu reteaua de intretinere.

Acest sistem include urmatoarele dispozitive:

e Un gateway mobil WIFI conectat la reteaua Ethernet a garniturii prin
intermediul unui comutator Ethernet.

¢ O antena WIFI (4, Figura 2-2).
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3.1 CONSOLA MECANICULUI

ol

i

Figura 3-1. Consola mecanicului.

Tabelul 3-1. Consola mecanicului.

Nr.

Inscriptie

Cod Descriere

[N

-- Panoul din stdnga: Vezi Paragraful 3.1.1.

-- Panoul central: Vezi Paragraful 3.1.2.

83B01 | Microfon: Microfon gat de lebada pentru sistemul
de informare a calatorilor (PIS), folosit pentru a
transmite mesaje prin difuzoarele din zona
calatorilor, pentru comunicatii radio ale trenului si
comunicatiile intre cabine.

-- Panoul din dreapta: Vezi Paragraful 3.1.3.

06X01 | Priza 1: Priza de 250 Vac pentru facilitarea
operatiilor de punere n functiune si intretinere,
pentru a conecta laptopuri, echipamente electronice
de testare, etc.

40S01 | Pedala DSD: Pedala utilizata pentru a reseta
dispozitivul de supraveghere a mecanicului, Tn

scopul evitarii aplicarii franei de urgenta.
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Nr. Inscriptie Cod Descriere
7 -- 06X02 | Priza 2: Priza de 250 Vac pentru facilitarea
operatiilor de punere in functiune si intretinere,
pentru a conecta laptopuri, echipamente electronice
de testare, etc.
- -- -- Panou suspendat: Vezi Paragraful 3.1.4.
- -- -- Echipament sub pupitru: Vezi Paragraful 3.1.5.
311
Figura 3-2. Panoul din sténga.
Tabelul 3-2. Panoul din stanga.
Nr. Inscriptie Cod Descriere
1 PRESIUNE 90HO01 | Manometru: Manometru care indica presiunea din
AER conducta principala a rezervorului (MP). Citirile

normale n timpul functionarii vor fi cuprinse intre
8,5 bari si 10 bari.

Manometrul este echipat cu o lampa pentru a facilita
citirea.

3-6
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Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

USI STANGA

Ny

50S02

Butoane de deschidere/eliberare a usilor din
stanga: Buton galben momentan folosit pentru a
deschide si elibera usile din partea stangé a
garniturii.

Acest buton se aprinde atunci cand usile din partea
stdnga a garniturii sunt activate pentru a fi deschise.

Acest buton lumineaza intermitent atunci cand usile
din partea stanga au fost selectate pentru a fi
activate, punand selectorul usilor laterale de serviciu
(50S03) in pozitia STANGA.

Daca becul acestui buton este stins, atunci toate
usile din partea stanga sunt inchise, dezactivate si
nu au fost selectate pentru a fi activate.

20A01

Controler principal: Maneta folosita pentru a
selecta forta de tractiune si de franare a unitatji.
Dispune de urmatoarele pozitii:

e M: Devierea manetei cu aproximativ 30° fata de
pozitia neutra in directia Thainte provoaca o
crestere continua a efortului de tractiune.

e  0: Garnitura nu are niciun fel de forta de
tractiune sau franare.

e F: Devierea manetei cu aproximativ 30° fata de
pozitia neutra n directia inapoi provoaca o
crestere continua a efortului de franare.

e FU: Devierea manetei cu aproximativ 13,5° din
pozitia franei de serviciu complete in directia
inapoi determina aplicarea franei de urgenta.

TRACTIUNE

4

ACTIVARE
CAB

10S01

Cheie mecanic: Comutator folosit pentru activarea
cabinei corespunzatoare cu ajutorul cheii
mecanicului. Are doua pozitii:

e OFF: Cabina nu este activa.
e ON: Cabina este activa.

Numai o cabina poate fi activa in garnitura in acelasi timp.
Daca, fiind o cabina activa, in alta cabina se introduce o
cheie si se intoarce, nu este efectuata nicio actiune, iar a
doua cabina ramane inactiva.
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Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

CONTACTOR
BATERII

11S01

Buton de oprire a trenului: Buton galben
momentan folosit pentru activarea trenului din
cabina activa si pentru initierea unui proces de
dezactivare a trenului controlat de catre sistemul
TCMS.

Acest buton se aprinde cand secventa de
dezactivare este activa.

PANTOGRAF

12S01

Buton pantograf sus/jos: Butonul galben
momentan folosit pentru a conecta si deconecta
garnitura de la linia aeriana.

Acest buton se aprinde cand pantograful este n
pozitia ridicat.

Acest buton lumineaza intermitent atunci cand
pantograful se afla in miscare de ridicare sau
coboréare.

Becul acestui buton este stins cand pantograful se
afla in pozitia coborat.

INAPOI

20S01

Butonul pentru mers Thapoi: Buton galben folosit
pentru schimbarea sensului de deplasare, de
Tnainte/inapoi, din cabina activa.

Acest buton se aprinde daca este apasat si se
selecteaza directia de mers inapoi.

Pentru a se putea selecta directia de mers inapoi trebuie oprita in
prealabil garnitura, modul de garnitura trebuie sa functioneze in
modul manevra (comutatorul modului de conducere (20S02)
trebuie sa fie situat in pozitia MAN).

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

20S02

Comutatorul modului de rulare: Comutator rotativ
folosit pentru a selecta modul de operare al
garniturii. Are trei pozitii:

e ATO: Este selectat modul complet automat.
e ATP: Este selectat modul semi-automat.
e MAN: Este selectat modul manevra.

3-8

MM_03




54 Metroul Bucuresti w
Kt

Manualul Mecanicului

Echipamentul Mecanicului

Rev. 0 — lanuarie 2013

Nr. | Inscriptie | Cod | Descriere
CONFORT
9 72501 | intrerupatorul lampii de tavan: intrerupétor rotativ
folosit pentru a activa si dezactiva lampile
fluorescente situate in plafonul cabinei. Are doua
pozitji:
e  OFF: Lampile fluorescente din cabina sunt
dezactivate.

e  ON: Lampile fluorescente din cabina sunt
activate.

Lampile fluorescente situate 1n plafonul cabinei pot fi
aprinse/stinse cu ajutorul intrerupatorului Iampii din tavan (72S01)
atat in cabinele active, cat si in cele inactive. Totusi, in cabinele
inactive lampile fluorescente raman activate numai timp de 10
minute. Dupa trecerea acestui timp, aceste lumini sunt stinse
automat, cu exceptia cazului in care cabina a fost activata.

Nr. Inscriptie Cod Descriere
10 72A03 | Graduator de iluminare a cabinei: Graduator
L~ folosit pentru controlul intesitatii lampilor

fluorescente situate in plafonul cabinei.

11 72502 intrerupétor iluminarea pupitrului mecanicului
Intrerupator rotativ folosit pentru a aprinde si stinge

benzile de LED-uri situate in consola mecanicului.

Are doua pozitii:

e OFF: Se sting toate becurile de pe panourile
consolei mecanicului.

e ON: Se aprind toate becurile de pe panourile
consolei mecanicului.

lluminarea consolei mecanicului poate fi
aprinsa/stinsa atat in cabinele active, cat si in cele
inactive.
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Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

12

o

CAB

70S01

Buton control HVAC al cabinei: Buton rosu
momentan utilizat pentru a pune in functiune/scoate
din functiune echipamentele HVAC al cabinei.

Acest buton este aprins cand echipamentul HYAC
este oprit.

Daca echipamentul functioneaza conform
temperaturii, iar viteza de ventilare selectata cu
comutatoarele TEMPERATURA CAB (70S03) si
ventilare cabina (70S02), becul acestui buton este
stins.

13

TEMPERATURA
CAB

70S03

Comutatorul temperaturii din cabina: Comutator

rotativ utilizat pentru a regla manual temperatura de

functionare a echipamentului HVAC al cabinei. Are

trei pozitii:

e - Scade temperatura setata.

e  0: Comutatorul rotativ revine automat in
aceasta pozitie centrala cand este eliberat.

e +: Creste temperatura setata.

14

: SCAB

70S02

Comutatorul ventilatiei cabinei: Comutator rotativ
utilizat pentru a regla manual viteza de ventilare a
echipamentului HVAC al cabinei. Are trei poziti:

e -: Scade viteza de ventilare setata.

e  0: Comutatorul rotativ revine automat in
aceasta pozitie centrala cand este eliberat.

e +: Creste viteza de ventilare setata.

15

o

PAS.

71S01

Buton de comanda a ventilatiei salonului: Buton
rosu momentan utilizat pentru a pune in
functiune/scoate din functiune echipamentul de
ventilatie a salonului.

Acest buton este aprins cand echipamentul de
ventilatie a salonului este oprit.

Daca echipamentul functioneaza conform vitezei de
ventilatie selectata cu comutatorul viteza de
ventilatie (70S02), becul acestui buton este stins.

3-10
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Nr. Inscriptie Cod Descriere

16 71S02 | Comutatorul vitezei de ventilatie a salonului:
PAS Comutator rotativ utilizat pentru a regla manual

’ viteza echipamentului de ventilatie al cabinei. Are

trei pozitii:

e - Scade viteza de ventilare setata.

e  0: Comutatorul rotativ revine automat in
aceasta pozitie centrala cand este eliberat.

e +: Creste viteza de ventilare setata.

3.1.2 Panoul Central

\
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Figura 3-3. Panoul central.
Tabelul 3-3. Panoul central.

Nr. Inscriptie Cod Descriere

1 - 43A02 [ Ecran multifunctional pentru afigarea vitezei

(MFSD): Monitor utilizat ca interfata intre sistemul
ATP/ATO si mecanic.
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Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

87HO1

Avertizor sonor TCMS: Semnal sonor utilizat de
sistemul TCMS pentru a avertiza mecanicul asupra
declansarii unei alarme.

87A04

Modul pupitru HMI: Monitor utilizat ca interfata
intre sistemul TCMS si utilizator (mecanic,
personalul de intretinere sau programator).

Pentru informatii suplimentare despre ecranele monitorului TCMS
consultati Anexa A.

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

&7

90S03

Buton dezaburire geam: Buton galben momentan
utilizat pentru a conecta si deconecta modul de
incalzire a parbrizelor cabinei.

Acest buton se aprinde cand dezaburirea parbrizului
este activata.

"%

90S02

Comutatorul stergatorului de parbriz: Comutator
rotativ utilizat pentru controlul stergatoarele de
parbriz ale cabinei active. Are trei pozitii:

e OFF: Stergatoare de parbriz sunt oprite.

e 1/2: Stergatoare de parbriz functioneaza la
viteza mica.

e 1/1: Stergatoare de parbriz functioneaza la
viteza mare.

Tn orice pozitie, daca se apasd comutatorul rotativ,
se pulverizeaza apa pentru curatarea parbrizului.

90S04

Buton claxon: Buton negru momentan utilizat
pentru a activa claxonul electric al garniturii.

=D =D

76S01

Buton far: Buton albastru momentan utilizat pentru
a pune faza lunga. Daca se apasa din nou acest
buton, farului trece pe faza scurta.

Acest buton se aprinde atunci cand farurile sunt in
faza lunga.

3-12
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Nr. Inscriptie Cod Descriere
8 @ 90S01 | Buton comunicatii: Buton negru momentan utilizat
pentru a activa toate dispozitivele BUZER

REMORCARE (90B01) din tren, pentru
comunicarea intre cabinele a doua unitati cuplate
(comunicarea intre garnitura de remorcare si cea
remorcata).

USI & DEMARAJ ATO

9 CONDITII DE | 20H01 | Lampa Gata de start: Lampa indicatoare verde

_~ MERS care se aprinde cand s-a selectat deplasare Tnainte.

INDEPLINITE Acest buton lumineaza intermitent cand s-a selectat
mers Thapoi prin intermediul butonului INAPOI
(20S01).

10 DEMARAJ 43S03 | Buton repornire ATO: Buton negru momentan
care trebuie sa fie apasat simultan cu celalalt buton
DEMARAJ (43S04) pentru a initia conducerea
automata a sistemului ATC.

Tranzitia la conducerea automata (modul ATO) este
posibila numai dupa autorizarea sistemului ATO de
catre ATP, dupa ce informatiile necesare au fost
primite de la cale.

11 -- 50S04 | Selector usi generale/locale: Comutator rotativ

folosit pentru a selecta daca deschiderea usilor

trebuie sa fie comandata de catre mecanic sau de

calatori: Are doua pozitii:

e GENERAL: Toate usile calatorilor activate sunt
deschise simultan, comandate de catre
mecanic.

e LOCAL: Fiecare usa poate fi deschisa
individual, comandata de calatori.

12 - 50S03 | Selector usi laterale de serviciu: Comutator
rotativ utilizat pentru a selecta partea pe care pot fi
activate si deschise usile. Are trei pozitji:

e STANGA: Usile laterale stanga sunt selectate
pentru a fi activate si deschise.

e INCHIS: Nu este selectata nicio usa laterala i
toate usile trec in pozitia inchisa.

e DREAPTA: Usile laterale dreapta sunt
selectate pentru a fi activate si deschise.

MM_03 3-13
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Daca sistemul ATC functioneaza corespunzator, pentru a
activa o parte laterala pentru deschiderea usilor cu ajutorul
selectorului usilor laterale de serviciu (50S03), sistemul ATC
trebuie sa dea permisiunea pentru a activa si deschide
aceeasi parte laterala a usilor.

Nr. Inscriptie Cod Descriere

13 DEMARAJ 43S04 | Buton repornire ATO: Buton negru momentan
care trebuie sa fie apasat simultan cu celalalt buton
DEMARAJ (43S03) pentru a initia conducerea
automata a sistemului ATC.

Tranzitia la conducerea automata (modul ATO) este
posibila numai dupa autorizarea sistemului ATO de
catre ATP, dupa ce informatjile necesare au fost
primite de la cale.

3.1.3 Panoul din Dreapta

\

0 —"1

Figura 3-4. Panoul din dreapta.
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Tabelul 3-4. Panoul din dreapta.

Nr. Inscriptie Cod Descriere
1 - -- Calendar: Spatiu rezervat pentru pastrarea
programului de mers, n format DIN A5.
2 FRANA DE | 33S01 | Buton de siguranta: Buton utilizat pentru a
SIGURANTA deconecta tractiunea in garnitura, aplicandu-se

simultan frana de siguranta.

B\
N

iN CAZ DE URGENTA POATE FI APASAT BUTONUL FRANA
DE SIGURANTA (33S01) DIN ORICE CABINA (ACTIVATA SAU
NU) A TRENULUI (GARNITURA DE REMORCARE SAU CEA

CUPLATA).
Nr. Inscriptie Cod Descriere

3 - 80A02 | Receptor radio: Receptor care permite
comunicarea prin statia radio.

4 - 80AO01 [ Statie radio: Instalatie radio a trenului care permite
comunicarea intre mecanic si CCO sau difuzarea de
anunturi de la CCO pentru calatori.

5 | USIDREAPTA | 50S01 |Butoane de deschidere/eliberare a usilor din

!ty

dreapta: Buton galben momentan folosit pentru a
deschide si elibera usile din partea dreapta a
garniturii.

Acest buton se aprinde atunci cand usile din partea
dreapta a garniturii sunt activate pentru a fi
deschise.

Acest buton lumineaza intermitent atunci cand usile
din partea dreapta au fost selectate pentru a fi
activate, punand selectorul usilor laterale de serviciu
(50S03) in pozitia DREAPTA.

Daca becul acestui buton este stins, atunci toate
usile din partea dreapta sunt inchise, dezactivate si
nu au fost selectate pentru a fi activate.

MM_03
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Nr. |

Inscriptie

|Cod|

Descriere

SISTEM DE COMUNICATII

6

0)

83502

Buton anunturi prin sistemul de difuzoare:
Butonul negru momentan folosit pentru a face un
anunt public prin difuzoarele din zona calatorilor, cu
ajutorul microfonului (83B01) din cabina
corespunzatoare.

Acest buton trebuie sa ramana apasat cat timp
vorbeste mecanicul.

CAB

83S03

Buton pentru comunicarea intre cabine: Buton
negru momentan utilizat pentru a face o comunicare
intre cele doua cabine ale garniturii.

Céat timp ce este apasat, microfonul (83B01) din

cabina operativa si difuzorul din cealalta cabina sunt
activate.

80S01

Butonul PTT radio: Buton negru momentan utilizat
pentru a activa sistemul radio al trenului, permitand
mecanicului sa comunice cu CCO.

Acest buton trebuie sa ramana apasat cat timp
vorbeste mecanicul.

83S01

Buton pentru comunicari de urgenta: Buton
galben momentan utilizat pentru a activa un apel de
urgentd, cand un pasager a apasat un buton de
urgenta pentru pasageri (32S01 sau 32S02) sau
butonul de alarma dintr-o unitate de comunicatii de
urgenta pentru calatori (83A21 sau 83A22).

Acest buton lumineaza intermitent atunci cand un
pasager a apasat un buton de urgenta pentru
pasageri (32S01 sau 32S02) sau butonul de alarma
dintr-o unitate de comunicatii de urgenta pentru
calatori (83A21 sau 83022), iar apelul de urgenta
nu a fost inca activat de catre mecanic.

Acest buton este aprins atunci cand mecanicul
accepa apelul de urgenta cu pasagerul apasand pe
buton.

Cand mecanicul finalizeaza comunicarea de
urgenta apasand din nou pe buton, lumina se
stinge.
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Nr. Inscriptie Cod Descriere
10 83S04 | Buton dezactivare informare automata: Buton
galben momentan utilizat pentru a intrerupe
automat difuzarea informatiilor despre statii
furnizata de sistemul de informare a calatorilor.
Acest buton se aprinde cand operatorul a dezactivat
digital anuntul vocal digital (DVA), anunturile
privitoare la Tnchiderea usilor si afisajele informative
interne automate apasand acest buton.
Daca butonul este aprins si este apasat din nou,
becul se stinge si DVA, anunturile privitoare la
inchiderea usilor si afisajele informative interne
automate sunt activate.
in timpul schimbérii cabinelor, difuzarea automaté a informatiilor
despre statii furnizata de sistemul de informare a calatorilor este
mentinuta dezactivata, nefiind nicio cabina activata, prin
intermediul unui cronometru de 30 min.
Nr. Inscriptie Cod Descriere
11 80S02 | Comutatorul radio CCO-PA: Comutator rotativ

,

utilizat pentru a selecta daca CCO comunica cu
mecanicul sau cu pasagerii. Are doua pozitii:

e  OFF: Pozitia normala, in care comunicarea
radio are loc intre mecanic si OCC.

e ON: CCO poate face un anunt public pentru
calatori prin difuzoarele din zona calatorilor.

MM_03
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3.1.4

Panoul Suspendat

]
/\l

Figura 3-5. Panoul suspendat.

Tabelul 3-5. Panoul suspendat.

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

AVARIE

16S01

Comutatorul avarie: Comutator rotativ sigilat

utilizat pentru a sunta si deconecta sistemul TCMS

in cazul unei erori totale de comunicatie pe

magistrala MVB sau o eroare generala a sistemului

TCMS. Are doua pozitii:

e OFF: Sistemul TCMS este conectat si
functioneaza.

e  ON: Sistemul TCMS este deconectat, iar
unitatea functioneaza in modul avarie. Vezi
Paragraful 5.4.

Acest comutator trebuie sa fie actionat in cabina

activa.

RESETARE
ATP

43501

Buton resetare ATC: Buton negru momentan
utilizat pentru a reseta sistemul ATC.

Cat timp este apasat acest buton alimentarea ATC
este ntrerupta. Dupa ce este eliberat, sistemul ATC
este alimentat si porneste din nou.
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Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

IZOLARE ATP

43S02

Comutator derivatie ATC: Comutator rotativ sigilat
utilizat pentru a deconecta sistemul ATC. Are doua
pozitii:

e  OFF: Sistemul ATC functioneaza normal.

e ON: Sistemul ATC este deconectat. Toate
conditiile controlate in bucla activa de tractiune
si In bucla de siguranta de cétre sistemul ATC
sunt ocolite. In plus, selectarea partii pe care se
afla usile efectuata de sistemul ATC pentru
activarea usilor este si ea ocolita.

Acest comutator trebuie sa fie actionat din cabina
activa.

IZOLARE USI

54501

Comutator derivatie usi: Comutator rotativ sigilat

utilizat pentru ocolirea aplicarii franei de urgenta

cauzate de detectarea unei usi care nu este inchisa

si blocata (usa bucla deschisa). Are doua pozitii:

e OFF: Bucla usii deschisa are ca efect aplicarea
frAnei de urgenta.

e ON: Starea de bucla a usii este ocolita in bucla
de urgenta, simuland ca toate usile sunt inchise
si blocate.

Acest comutator trebuie sa fie actionat din cabina
activa.

BUZER
REMORCARE

90B01

Buzer comunicatii: Buzer utilizat pentru
comunicatii intre cabinele a doua garnituri cuplate
(comunicarea intre unitatea de remorcare si
garnitura remorcata).

Buzerul se aude cat timp se apasa un buton de
comunicatii (90S01) in oricare dintre cabine.

DIFUZOR PIS

80B02

Difuzor cabina: Difuzor in zona cabinei utilizat de
sistemul de informare a calatorilor (PIS).

BUZER
PEDALA OM
MORT

40HO01

Buzer DSD: Semnal sonor care se aude timp de
trei secunde pentru a avertiza mecanicul de faptul
ca pedala DSD (40S01) trebuie sa fie apasata sau
eliberata pentru a reseta dispozitivul de
supraveghere a mecanicului, evitdnd aplicare a
frAnei de urgenta.

BUZERUL PEDALA OM MORT (40HO01) nu emite
niciun sunet cand garnitura este oprita.

MM_03
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Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

LAMPA FINE
DE TREN

76S02

Comutator lumini din spate: Comutator rotativ
utilizat pentru a aprinde lumina rosie din spate din
partea stanga intr-o cabina neactivata, cand
ugarnitura este dezactivata:

e  OFF: Lumina rosie din stdnga spate este
stinsa.

e  ON: Lumina rosie din stdnga spate este
aprinsa.

IZOLARE
TRACT./FRAN
A

33502

Deviere bucla de siguranta: Comutator rotativ
sigilat utilizat pentru ocolirea simultana a buclei de
activare a tractiunii, buclei de siguranta si buclei de
urgenta. Are doua pozitji:

e  OFF: Toate buclele functioneaza normal.

e ON: Bucla de activare a tractiunii, bucla de
siguranta si bucla de urgenta sunt ocolite
pentru a nu lua Tn consideratie toate conditiile
care cer aplicarea franei si intreruperea
tractiunii.

Acest comutator trebuie sa fie actionat in cabina

activa.

10

IZOLARE
PEDALA OM
MORT

40S02

Suntare DSD: Comutator rotativ sigilat utilizat
pentru ocolirea dispozitivului de supraveghere a
mecanicului (DSD) in caz de defectiune a acestui
echipament. Are doua pozitii:

e OFF: Functia DSD este operativa.

e ON: Functia DSD este socolita in bucla de
urgenta, astfel incat nicio frana de urgenta nu
poate fi aplicata de acest echipament.

Acest comutator trebuie sa fie actionat in cabina

activa.

11

_ BLOCARE
INREG. DATE

40S03

Buton Oprire inregistrare date: Buton negru
momentan utilizat pentru a opri nregistrarea datelor
in memoria pe termen scurt a aparatului de
Tnregistrare a evenimentelor.

3-20
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BLOCARE TNRECE. BUTONUL DATE (40S03) TREBUIE SA FIE
APASAT NUMAI IN CAZ DE ACCIDENT, PENTRU A PREVENI
SUPRASCRIEREA INFORMATIILOR CRITICE.

MEMORIA PE TERMEN SCURT TREBUIE CITITA PENTRU FI
DEBLOCAT DIN NOU.

3.1.5 Echipament sub Pupitru
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Figura 3-6. Echipament sub pupitru.

Tabelul 3-6. Echipament sub pupitru.

Nr. Inscriptie Cod Descriere
1 62S01 62S01 | Comutator Remorcare: Comutator rotativ care
REMORCARE trebuie sa fie actionat in ambele cabine cuplate
atunci cand va avea loc o remorcare. Are doua
pozitii:

e  OFF: Pozitia normala, atunci cand nu exista
cuplaj intre cele doua garnituri.

e  ON: Pozitia atunci cdnd doua garnituri sunt
cuplate pentru operatii de remorcare.
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ATUNCI CAND DOUA GARNITURI SUNT CUPLATE,
COMUTATORUL DE REMORCARE (62S01) TREBUIE SA FIE
PUS iN POZITIA ON iN CELE DOUA CABINE CUPLATE.

1]l IN ACEASTA SITUATIE ESTE POSIBIL SA SE APLICE FRANA

' DE SIGURANTA PRIN INTERMEDIUL ORICARUI BUTON
FRANA DE SIGURANTA (33S01) DIN TREN (INDIFERENT
DACA ACESTA ESTE AMPLASAT IN UNITATEA DE
REMORCARE SAU CEA REMORCATA).

3-22 MM_03
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DULAPURI ELECTRICE

3.2

Dulapul de Joasa Tensiune — Vagoane R1 si R2

3.2.1

Figura 3-7. Dulapul de joasa tensiune — vagoane R1 si R2.
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Tabelul 3-7. Dulapul de joasa tensiune — vagoane R1 si R2.

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

Panou relee: Relee care servesc pentru controlul
semnalelor garniturii.

Panou disjunctoare: Vezi Paragraful 3.4.

intrerupitor impamantare cabina: intrerupator

rotativ folosit pentru executarea primei etape a

operatiei de legare la pamént a garniturii. Are doua

pozitii:

e  OFF: Pozitia normala.

e ON: In aceasta pozitie pantograful este coborat
si secventa de legare la pamént este initiata:
Poate fi scoasa cheia din comutatorul de legare
la pamant a cabinei daca se afla in pozitia ON.

30A01

30A01

BCU + WSP: Modul rack ce controleaza atat frana
pneumatica (BCU) cét si protectia antiruliu (WSP) in
vagonul R corespunzator.

87A02

87A02

Modul TCMS I/O 2: Modul care contine mai multe
canale de intrare si iesire a semnalelor digitale
analogice si digitale pentru comunicarea intre
echipamente prin intermediul magistralei MVB.

87A01

87A01

Modul TCMS I/O 1: Modul care contine mai multe
canale de intrare si iesire a semnalelor digitale
analogice si digitale pentru comunicarea intre
echipamente prin intermediul magistralei MVB.

76G01

76G01

Comutator lumini 110/24 Vcc: Convertizor din
110 Vcce in 24 Vcc folosit pentru alimentarea
iluminarii exterioare (faruri, Iampi fine rosii si lampile
de semnalizare a deschiderii usilor laterale).

08G01

08G01

Convertizor 110/24 Vcc: Convertizor din 110 Vcc
n 24 Vcc folosit pentru alimentarea semnalizarii
cabinei (butoane, lampi, etc. situate in cabina
mecanicului).

3-24
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Dulap Electronica — Vagoane R1

3.2.2
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Figura 3-8. Dulap electronica — vagoane R1.
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Tabelul 3-8. Dulap electronica — vagoane R1.

Nr. Inscriptie Cod Descriere

1 43A01 43A01 | Rack ATC: Racks in care sunt montate toate
echipamentele de control ale sistemului ATC.

2 87A10 87A10 [ CCU, repetitori si rack GW: Rack ce contine
modulul CCU+BA, modul repetitor si modulul
Gateway MVB-Ethernet al TCMS.

3 83A03 83A03 | Controler PIS: Rack in care sunt montate toate
echipamentele de control ale Sistemului de
Informare a Calatorilor (PIS).

4 83A01 83A01 |(intrerupator Ethernet: intrerupator pentru reteaua
Ethernet a PIS.

5 83A06 83A06 | intrerupitor suplimentar Ethernet: Intrerupétor
pentru reteaua Ethernet a PIS.

6 83A05 83A05 | intrerupitor suplimentar Ethernet: Intrerupétor
pentru reteaua Ethernet a PIS.

7 83X01 83X01 | Conector serviciu RJ45: Conector folosit pentru a

accesa reteaua Ethernet a PIS cu ajutorul unui
laptop.

Acest conector poate fi folosit si pentru a accesa
reteaua Ethernet in scopul intretinerii diverselor
sisteme ale garniturii: Permite configurarea si
descarcarea centrala a inregistrarilor cu ajutorul
unui calculator (PTU) printr-un singur conector de
serviciu, in loc de a trebui sa se acceseze separat
cu fiecare echipament.
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3.2.3 Dulap Electronica — Vagoane R2

»

Figura 3-9. Dulap electronica — vagoane R2.
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Tabelul 3-9. Dulap electronica — vagoane R2.

Nr. Inscriptie Cod Descriere
1 43A01 43A01 | Rack ATC: Rack-uri in care sunt montate toate
echipamentele de control ale sistemului ATC.
2 87A10 87A10 | CCU, repetitori si rack GW: Rack ce contine

modulul CCU+BA, modul repetitor si modulul
Gateway MVB-Ethernet al TCMS.

3 42A01 42A01 | Aparat de inregistrare a evenimentelor: Rack-ul
contine echipamentul folosit pentru explorarea,
suprervizarea si inregistrarea semnalelor trenului,
precum si pentru calcularea distantei parcurse si a
vitezei actuale.

4 83A01 83A01 |intrerupitor Ethernet: intrerupator pentru reteaua
Ethernet a PIS.

5 83A06 83A06 | intrerupator suplimentar Ethernet: intrerupator
pentru reteaua Ethernet a PIS.

6 83A05 83A05 | intrerupator suplimentar Ethernet: intrerupator
pentru reteaua Ethernet a PIS.

7 82A01 82A01 | Gatheway WIFI mobila: Gatheway WIFI folosita

pentru a conecta reteaua Ethernet a garniturii cu o
retea externa de intretinere.

8 83X01 83X01 | Conector serviciu RJ45: Conector folosit pentru a
accesa reteaua Ethernet a PIS cu ajutorul unui
laptop.

Acest conector poate fi folosit si pentru a accesa
reteaua Ethernet in scopul intretinerii diverselor
sisteme ale garniturii: Permite configurarea si
descarcarea centrala a Tnregistrarilor cu ajutorul
unui calculator (PTU) printr-un singur conector de
serviciu, Tn loc de a trebui sa se acceseze separat
cu fiecare echipament.
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3.24

Dulapul din Salon —Vagoane MP si M
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Figura 3-10. Dulapul din salon — vagoane MP si M.
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Tabelul 3-10. Dulapul din salon — vagoane MP si M.

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

Panou relee: Relee care servesc pentru controlul
semnalelor garniturii.

Panou disjunctoare: Vezi Paragraful 3.4.

Priza 1: Priza de 250 Vac pentru facilitarea
operatiilor de punere in functiune si intretinere,
pentru a conecta laptopuri, echipamente electronice
de testare, etc.

83A04

83A04

Rack amplificator: Rack folosit pentru amplificarea
semnalelor emise de PIS.

87A03

87A03

Modul I/O TCMS: Modul care contine mai multe
canale de intrare si iesire a semnalelor digitale
analogice si digitale pentru comunicarea intre
echipamente prin intermediul magistralei MVB.

30A01

30A01

BCU + WSP: Modul rack ce controleaza atat frana
pneumatica (BCU) cét si protectia antiruliu (WSP) in
vagonul corespunzator.

! Montatd numai in vagoanele MP.
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3.3 COFRET DE INALTA TENSIUNE
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Figura 3-11. Cofret de inalta tensiune — vagoane MP.
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Tabelul 3-11. Cofret de inalta tensiune — vagoane MP.

Nr. Inscriptie Cod Descriere
1 MANETA 01Q02 | intrerupitor de impamantare: intrerupétor folosit
COMUT.TENS. in timpul operatiei de legare la pamant, pentru a se
asigura ca circuitele de Tnalta tensiune sunt corect
legate la pamant in timpil executarii lucrarilor de
intretinere.
2 INDIC. TENS. | 12HO01 | Indicator captator de inalta tensiune: Lampa
CAPTADOR aprinsa cand selectorul de inalta tensiune (01Q03)
se afla in pozitia captator de inalta tensiune.
3 INDIC. TENS. | 12H02 | Indicator pantograf: Lampa aprinsa cand
PANTOGRAF selectorul de Tnalta tensiune (01Q03) se afla in
pozitia pantograf.
4 DECONECTARE | 13S01 | Comutator deschidere intrerupator automat:

l.A. - URG Comutator rotativ folosit pentru comutarea manuala
ntre pantograf si sina a treia, permitand
deschiderea manuala a intrerupatorului automat
atunci cand TCMS nu functioneaza (modul bypass).
Are doua pozitji:

e 0: Pozitia normala.
e  DESCHIS: intrerupatorul automat este deschis
manual, permitdnd operarea manuala a
comutatorului FUZIBILA SURSA S.A. (01Q03)
n mod sigur.
5 FUZIBILA 01Q03 | Selector de inalta tensiune: Acest comutator
SURSA S.A. motorizat este controlat de TMCS si este utilizat
pentru a selecta daca unitatea este alimentata de la
firul aerian (pantograf) sau de la sina a treia
(captator de inalta tensiune).
Daca TCMS nu este operational (mod bypass),
selectorul de Tnalta tensiune poate fi actionat
manual prin intermediul unui levier mobil amplasat
in tabloul de Tnalta tensiune.
3.4 DISJUNCTOARE
Pentru amplasarea diferitelor disjunctoare se folosec urmatoarele
abrevieri: UF (sasiu), SLC (dulapul din salon), LVC (dulapul de
joasa tensiune) si BCB (cutia de control a bateriei).
3-32 MM_03
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Tabelul 3-12. Disjunctoare.

Nr. | Inscriptie | Cod | Descriere | R1 | MP | M | R2
Ansamblu FUZIBILE PANTOGRAF
1 | -- | 01F05 |Fuzibi| pantograf | - ‘ UF | - -
Ansamblu TMPAMANTARE S| HSCB (intrerupator automat)
2 PANTOGRAF | 12F01 | Pantograf MCB - SLC - -
3 |INTRERUPATOR | 12F02 | intrerupator de - |SsLC| - -
IMPAMANTARE impamantare MCB
4 COMANDA 13F01 | Comanda MCB HSCB - SLC | SLC -
IA-UR6
Ansamblu DISTRIBUTIE CA
5 PRIZA 1 06F03 [ Priza 1 RCD & MCB LVC | SLC | SLC | LVC
6 PRIZA 2 06F04 | Priza 2 RCD & MCB LvC - - LvC
7 C.A.CABINA | 06F05 | HVAC cabind MCB LvC | - - | LvC
8 iNCALZIRE 06F07 | Incélzire parbriz MCB LvCc | - - | Lve
PARBRIZ
9 06F10 06F10 | MCB distributie 400-230 - - UF -
Vca
10 VENTILATIE 06F11 | Ventilatie vagon MCB LVC | SLC | SLC | LVC
SALON
11 VENTILATIE | 06F12 | Ventilatie generala MCB - | SLC| - -
GENERALA
Ansamblu DISTRIBUTIE CC
12 BATERII 07F01 | Baterie MCB BCB - - BCB
13 | ALIM. DIRECTA | 07F02 | Baterie direct MCB BCB| - - | BCB
BATERII
14 CIRCUIT 100 | 07FO03 | Sarcini MCB BCB - - BCB
Vce
15 | CONSUMDIR. | 07F04 | Sarcini directe baterii BCB - - BCB
BATERII MCB
Ansamblu DISTRIBUTIE 24 VCC
16 | CONVERTOR 24 | 08F01 | Converter 24 Vcc MCB LvC - - LvC
Vce
17 | SEMNALIZARE | 08F02 | Semnalizare cabina LvC - - LvC
CABINA MCB
18 AUXILIARE 90F01 | Auxiliare 24Vcc MCB LvC - - LvC
24 Ve
MM_03 3-33
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Nr.

Inscriptie

|Cod|

Descriere

[rRL|{MP | M | R

Ansamblu VENTILATOARE TRACTIUNE

19 VENTILATE 06F08 | Ventilator tractiune MCB - |SLC|sLC| -
TRACTUNE 1 1
20 VENTILATE 06F09 | Ventilator tractiune MCB - |SLC|sLC| -
TRACTUNE 2 2
Grup COMPRESOR
21 | COMPRESOR | 06F06 | Compresor MCB LvC - - LvC
22 COMANDA 60F01 | Comanda compresor LvC - - LvC
COMPRESOR MCB
Ansamblu TRACTIUNE SI FRANA
23 ALIMENTARE | 21F01 | Alimentare invertor 1 - SLC | SLC -
INVERTOR 1 MCB
24 ALIMENTARE | 21F02 | Alimentare invertor 2 - SLC | SLC -
INVERTOR 2 MCB
25 ALIM. INTR. 21F03 | Alimentare intrare - |SLC|sLC| -
DIGITALA TCU digitala TCU MCB
26 QOMANDA 30F01 | Comanda frana LvC | SLC | SLC | LVC
FRANA PNEUM. pneumaticid MCB
27 WSP | 31F01 | WSP pneumatica MCB | LVC | SLC | SLC | LVC
PNEUMATICA
28 FRANA 32F01 | Frana parcare MCB LVC | SLC | SLC | LVC
PARCARE
29 FRANA cU 37F01 | Frana de cale MCB LvCc | - - | Lve
PATINA
30 | PATIN FRANA | 07F05 |Frana de cale boghiu1 |BCB | - - | BCB
BOG1 MCB
31 | PATINA FRANA | 07F06 | Frana de cale boghiu2 | BCB | - - | BCB
BOG2 MCB
Ansamblu COMENZI SI USI
32 COMANDA 10F01 | Comandé tren MCB Lvc | - - |LvC
TREN
33 COMANDA 11F01 | Comandé baterii MCB LvC | - - | LvC
BATERII
34 CONTROLER | 20F01 | Controler principal MCB | LVC - - LvC
BORD 1 1
35 CONTROLER | 20F02 | Controler principal MCB | LVC - - LvC
BORD 2 2
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Nr. Inscriptie Cod Descriere R1L | MP | M R2
36 | COMUTATOR | 20F03 | Comutator controler LvC - - LvC
CONTR. BORD principal MCB
37 | COMANDA USI [ 50F01 | Comandé usi MCB LvC | - - | Lve
38 | COMANDA USI | 50F02 | Comandé usi MCB LvC | - - |LvC
Ansamblu BUCLE
39 TRACTIUNE | 23F01 | Permis de tractiune LvC | - - | LvC
PERMISA MCB
40 COMANDA | 33F01 | Comanda frana de Lvc | - - | LveC
FRANA SIG. siguranta MCB
41 FRANA | 33F02 | Frana de siguranta MCB | LVC | - - |Lve
SIGURANTA
42 | BYPASS BUCLA | 33F03 | Bypass bucla de LvCc | - - | Lve
SIG. siguranta MCB
43 | BUCLAFRANA | 34F01 |Bucla frand de urgentd | LVC | - | SLC | LVC
URG. MCB
44 BUCLAUSI [ 54F01 | Bucla usi MCB LVC | SLC | SLC | LVC
Ansamblu SISTEME DE CONTROL
45 ALIMENTARE | 14FO01 | Sursa de alimentare LvC - - LvC
AUX. auxiliarda MCB
46 COMANDA | 16F01 | Comanda avarie MCB | LVC | - - | Lve
AVARIE
47 | VITEZAZERO | 18F01 | Viteza zero MCB LvC | - - LvC
48 | VITEZAZERO | 18F02 | Viteza zero MCB - - |sLCc| -
49 PEDALAOM | 40F01 | DSD MCB LvC | - - | LvC
MORT
50 INREGISTR. | 42F01 | DSD MCB - - - | LvC
DATE
51 | ALIMENTARE [ 51F01 | Alimentare usi LvVC | SLC | SLC | LVC
usl
52 ALIMENTARE | 52F01 | Alimentare usi LVC | SLC | SLC | LVC
usl
Ansamblu SISTEME AUXILIARE
53 COMANDA | 62F01 | Control decuplare MCB | LVC | - - | Lve
DECUPLARE
54 UNGATOR 64F01 | Ungerea buzei LvC - - LvC
BUZA bandajului MCB
55 | COMANDA C.A. | 70F01 | Control HVAC al cabinei | LVC - - LvC
CABINA MCB
MM_03 3-35




A4AF

Metroul Bucuresti

Manualul Mecanicului

D

Echipamentul Mecanicului

Rev. 0 — lanuarie 2013

Nr. Inscriptie Cod Descriere R1L | MP | M R2
56 CONTROL 71F01 | Control convertor - |sLC| - -
CONV. VENTIL. Vent”atie MCB
57 CONTROL 71F02 | Control ventilatie MCB LVC | SLC | SLC | LVC
VENTILATIE
58 ILUMINAT 72F01 | lluminare cabind MCB LvC | - - | LvC
CABINA
59 ILUMINAT 73F01 [ lluminare salon MCB LvC - SLC | LVC
SALON
60 ILUMINAT 75F01 | lluminare de urgenta LvC | SLC | SLC | LVC
SIGURANTA MCB
61 ILUMINAT 75F02 | lluminare generald MCB | LVC - SLC | LVC
GENERAL
62 ILUMINAT 76F01 | lluminare exterioara LvC | - - LvC
EXTERIOR MCB
63 AUXILIARE 90F02 | Auxiliare 110 Vcc MCB | LVC - - LvC
100 Vcc
Ansamblu SISTEM ATC
64 | ALIMENTARE [ 43F01 | Alimentare ATC MCB LvC | - - LvC
ATC
65 | ALIMENTARE [ 43F02 |BTM MCB LvC | - - LvC
BTM
66 ALIMENTARE 43F03 | ATO MCB LvC - - LvC
ATO
67 ALIMENTARE | 43F04 | ATP MCB LvC - - LvC
ATP
68 | ALIMENTARE [ 43F05 | CTIU MCB LvC | - - LvC
CTIU
69 ALIMENTARE | 43F06 | VDX MCB LvC - - LvC
VDX
70 ALIMENTARE 43F07 | MFSD MCB LvC - - LvC
MFSD
71 INTRARI ATC | 43F08 | Intrari ATC MCB LvC | - - LvC
Ansamblu TCMS 1
72 M.M.1. 87F01 | MMI MCB LvC - - LvC
73 MODULE 87F02 | Module TCMS 1 MCB LVC | SLC | SLC | LVC
TCMS 1
74 AUXILIARE 87F06 | Auxiliare TCMS 1 MCB LVC | SLC | SLC | LVC
TCMS 1
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Nr. Inscriptie | Cod | Descriere | R1 | MP | M | R2
Ansamblu TCMS 2
75 MODULE 87F03 | Module TCMS 2 MCB LVC | SLC | SLC | LVC
TCMS 2
76 AUXILIARE 87F07 | Auxiliare TCMS 2 MCB | LVC | SLC | SLC | LVC
TCMS 2
Ansamblu COMUNICATII
77 RADIO 80F01 | Radio MCB LvC - - LvC
78 INFO AUDIO | 83F01 | PIS audio MCB LVC | SLC | SLC | LVC
CALAT.
79 AFISAJE 83F02 [ Display-uri indicatoare LvC | SLC | SLC | LVC
INDICATOARE MCB
80 CONTROLER | 83F03 | Controler audio cabina LvC - - LvC
AUD.CAB.24V 24V MCB
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Figura 3-12. Disjunctoare (Fisa 1 din 3).

3-38 MM_03



Metroul Bucuresti

Manualul Mecanicului

Echipamentul Mecanicului

Rev. 0 — lanuarie 2013

kool NIl

S o
i i B A

il

d-i.m.i.s-a
BINE-GHAR
NSNS

inHaHaH
Nl et
TN

IRININY
NP

@le

— RN R A N RN T |

NN || [SHHe
(=] (4] (-]

il

INNISN3L YSVOr dvinad - ¢y

NOvS dVvINd- i

Figura 3-12. Disjunctoare (Fisa 2 din 3).

3-39

MM_03



w Metroul Bucuresti \@,

Manualul Mecanicului

Echipamentul Mecanicului

Rev. 0 — lanuarie 2013

mP CAP M-E1

13 14 15 30 31 12

Figura 3-12. Disjunctoare (Fisa 3 din 3).

3-40 MM_03



Metroul Bucuresti w

Manualul Mecanicului

Echipamentul Mecanicului

Rev. 0 — lanuarie 2013

3.5 COMPONENTE PNEUMATICE

3.5.1 Unitate de Productie a Aerului

Figura 3-13. Unitate de productie a aerului.

Tabelul 3-13. Unitate de productie a aerului.

Nr. Inscriptie Cod Descriere

1 A21 60S03 | Robinet de izolare admisie externa: Robinet
folosit pentru izolarea admisiei externe a aerului
comprimat.
Pozitia acestui robinet (A21) este monitorizata de
catre TCMS.

2 AO07 60S01 | Robinet de izolare a compresorului: Robinet

folosit pentru izolarea sistemului de producere a
aerului in timpul lucrarilor de intretinere. Atunci cand
se actioneaza acest robinet, aerul provenit de la
motocompresor nu ajunge la conducta principala.

Pozitia acestui robinet (A21) este monitorizata de
catre TCMS.

MM_03
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3.5.2

Grupul Pneumatic

Figura 3-14. Grupul pneumatic.

Tabelul 3-14. Grupul pneumatic.

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

30A02

Panou frana: Vezi Paragraful 3.5.2.1.

30A03

Panou auxiliar: Vezi Paragraful 3.5.2.2.

30S04

Robinet de izolare a boghiurilor: Robinet folosit
pentru izolarea franei pneumatice (frana de serviciu,
frana de urgenta si frAna de siguranta) ale ambelor
boghiuri ale vagonului corespunzator, astfel incat
este eliberata.

Pozitia acestui robinet (04.20) este monitorizata de
catre TCMS.

Al2

Robinet de izolare a senzorilor de presiune:
Robinet folosit pentru izolarea circuitului pneumatic
al regulatorului de presiune (A15) si senzorului de
presiune (A16), care informeaza despre presiunea
in conducta principala cu scopul de a declansa
comenzile de pornire si oprire pentru compresoarele
de aer.

Pozitia robinetului de izolare a senzorilor de

presiune (A21) nu este monitorizata de catre
TCMS.

? Montat numai in vagoanele R1 si R2.
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3.5.2.1 Panou Frana
SF
o)
Figura 3-15. Panou frana.
Tabelul 3-15. Panou frana.
Nr. Inscriptie Cod Descriere
1 04,01 - Robinet de izolare a panoului de frana: Robinet
folosit pentru izolarea pneumatica a panoului de
frana. Atunci cand este actionat, frana pneumatica
(fréna de serviciu, frana de urgenta si frana de
sigurantd) ale ambelor boghiuri ale vagonului
corespunzator, astfel incat este eliberata.
Pozitia acestui robinet (04.01) este monitorizata de
catre TCMS.
Frana de serviciu a unui vagon poate fi izolata si de la distanta
prin intermediul butonului FRANA DE
SERVICIU/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al
monitorului TCMS.
Céand se actioneaza acest buton, frana de siguranta a vagonului
respectiv ramane activa.
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3.5.2.2 Panou Auxiliar

Figura 3-16. Panou auxiliar.

Tabelul 3-16. Panou auxiliar.

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

05.05/01

30S01

Robinet de izolare a suspensiei: Robinet folosit
pentru izolarea circuitului de alimentare a
suspensiei secundare a ambelor boghiuri ale
vagonului corespunzator.

Pozitia acestui robinet (30S01) este monitorizata de
catre TCMS.

Suspensia pneumatica a unui boghiu poate fi izolata si de la
distanta prin intermediul unui buton virtual (in cazul primului
boghiu) si a altui buton virtual (in cazul celui de-al doilea boghiu)
situate pe ecranul CONTROALE ale monitorului TCMS.
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Nr. Inscriptie Cod Descriere

2 04.08/03 2S03 | Robinet de izolare parcare inferior: Robinet folosit

pentru izolarea circuitului de alimentare a franei de
parcare a vagonului corespunzator.

Atunci cand este actionat acest robinet, presiunea
din camera franei de parcare este eliberata astfel
ncéat forta elastica impinge cilindrul si aplica frana
de parcare.

Pozitia acestui robinet (32S03) este monitorizata de
catre TCMS.

3 04.08/01 32501 | Robinet de izolare parcare superior: Robinet

folosit pentru izolarea circuitului de alimentare a
franei de parcare a vagonului corespunzator.

Atunci cand este actionat acest robinet, presiunea
din camera franei de parcare este eliberata astfel
incéat forta elastica impinge cilindrul si aplica frana
de parcare.

Pozitia acestui robinet (32S01) este monitorizata de
catre TCMS.

4 04.08/02 32S02 [ Robinet de izolare a resetarii la distanta a franei

de parcare: Robinet folosit pentru izolarea
circuitului de alimentare a ventilului solenoid care
activeaza eliberarea la distanta a franei de parcare
prin intermediul monitorului TCMS.

Atunci cand este actionat acest robinet nu s epoate
izola de la distanta frana de parcare.

Pozitia acestui robinet (32S02) este monitorizata de
catre TCMS.

Frana de serviciu a ambelor boghiuri poate fi izolata si eliberata
de la distantd prin intermediul butonului FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al
monitorului TCMS.

Prin apasarea acestui buton, frana de parcare a ambelor boghiuri
ale vagonului corespunzator este izolata si automat eliberata,
indiferent de presiunea din camerele franei de parcare. In plus, in
vagonul corespunzator este izolata si frana de serviciu, pentru a
se Tmpiedica dezizolarea franei de parcare dupa ce a fost
aplicata.

MM_03
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Frana de parcare poate fi eliberatd si la nivel local prin
intermediul controalelor la distanta situate in fiecare cilindru de
frana.

3-46 MM_03



\@, Metroul Bucuresti w

Manualul Mecanicului

Echipamentul Mecanicului

Rev. 0 — lanuarie 2013

3.5.3 Alte Componente Pneumatice
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Figura 3-17. Alte componente pneumatice.
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Tabelul 3-17.

Alte componente pneumatice.

Nr.

Inscriptie

Cod

Descriere

02.01/01
02.01/02

30S02
30S03

Robinet de izolare al conductei principale:
Robinet folosit pentru izolarea comunicarii
pneumatice a conductei principale intre vagoane,
intrerupand trecerea aerului comprimat.

Pozitia robinetilor de izolare a conductei principale
(32802 si 30S03) este monitorizata de catre TCMS.

01,06

Robinet de izolare a manometrului: Robinet
folosit pentru izolarea circuitului pneumatic al
manometrului PRESIUNE AER (90HO01), situat n
consola mecanicului.

Pozitia robinetului de izolare a manometrului
(01.06) nu este monitorizata de catre TCMS.

05,14

Robinet de drenaj al suspensiei secundare:
Robinet folosit pentru drenarea si depresurizarea
rezervoarelor pneumatice ale suspensiei secundare.

Pozitia robinetului de drenaj al suspensiei
secundare (01.06) nu este monitorizata de catre
TCMS.

A20

60S02

Robinet de izolare a descarcarii: Robinet folosit
pentru izolarea circuitului pneumatic al ventilului
solenoid de descarcare, folosit pentru asigurarea
temperaturii oprime de functionare a compresorului,
eliberand aer comprimat in atmosfera prin
intermediul unui silentiator.

Pozitia acestui robinet (01.06) este monitorizatd de
catre TCMS.
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4.1 NORME DE SECURITATE

Sina a treia sau firul aerian furnizeaza o tensiune nominala de 750 Vcc, care
este transformat& in invertorul de tensiune si in convertorul auxiliar. In plus,
in garniturd sunt prezente tensiuni Tnalte si joase, de 400 Vca-50 Hz si
respectiv 110 Vcc.

ORICE FEL DE CONTACT CU ACEASTA TENSIUNE POATE
CAUZA MOARTEA.

Atunci cand garnitura este alimentata de la sina a treia sau cénd pantograful
este ridicat:

¢ Nu va apropiati de sina a treia.

¢ Nu va urcati pe acoperis.

e Nu va apropiati de dispozitivele de inalta tensiune.

¢ Nu atingeti niciun dispozitiv de joasa tensiune.

e Nu indepartati capacele cutiilor/casetelor.

Mecanicul nu trebuie sa atinga nicio suprafata fierbinte sau rece (discuri de

frana, etc.).

4.2 INSPECTIA GENERALA INAINTE DE PORNIRE

INAINTE DE A PORNI TRENUL, MECANICUL TREBUIE SA
) EFECTUEZE TOATE INSPECTIILE DE SECURITATE.

- IN CAzZUL IN CARE DETECTEAZA ORICE FEL DE

| DEFICIENTA 1IN DECURSUL ACESTOR INSPECTII,
GARNITURA  NU TREBUIE PORNITA, DEOARECE
SIGURANTA ESTE iN PERICOL.

MM_04 4-5



w Metroul Bucuresti 3¢
-

Manualul Mecanicului

Operarea Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

4.2.1 Inspectia Generala

Efectuati inspectia vizuala a exteriorului garniturii:

e Asigurati-va ca nu lucreaza nimeni sub sau in apropierea trenului.

e Asigurati-va ca rotile nu sunt blocate cu pene si ca nu exista niciun corp
strain pe sina, sub garnitura.
e Asigurati-va ca niciun vagon nu pierde ulei.

e Inspectati exteriorul vagoanelor pentru a va asigura cad nu prezinta
daune si ca ferestrele sunt in stare perfecta.

e Inspectati vizual starea boghiurilor si a echipamentului montat pe sasiu
pentru a depista eventuale elemente deteriorate, cabluri sau
componente slabite, etc.

e Asigurati-va ca toate captatoarele de Tnaltad tensiune nu sunt in pozitie
coboréate.

e Verificati nivelul uleiului in rezervoarele de ungere a buzei bandajului.
Daca este nevoie, adaugati ulei.

Inspectati vizual echipamentul montat in interiorul garniturii:

e Asigurati-va ca toate scaunele si echipamentul montat in interiorul
vagoanelor sunt in bune conditii.

., INAINTE DE A PORNI TRENUL MECANICUL TREBUIE SA SE
111/J| ASIGURE CA TOATE STINGATOARELE DE INCENDIU SUNT
"7 LA LOCUL LOR SIiN STARE BUNA.

e Asigurati-va ca stingatoarele sunt de tipul corect si sunt sigilate.

e Asigurati-va ca echipamentul de urgenta al garniturii este complet si in
perfecta stare. Consultati Tabelul 4-1.

Tabelul 4-1. Echipament de urgenta.

Element Descriere R1 | MP1 | M1 M2 | MP2 | R2
1 Extinctor 2 - - - - 2
2 Trusa de prim ajutor 1 - - - - 1
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Element Descriere R1 ( MP1 | M1 M2 | MP2 | R2
3 Scara de urgenta 1 1 1 1 1 1
4 Scara de evacuare 1 - - - - 1
5 Lanterna 1 - - - - 1
6 Radio CP180 1 - - - - 1
7 Cablu remorcare 1 - - - - 1
8 Maneta pantografului - 1 - - 1 -

Pentru informatii suplimentare despre echipamentul de urgenta,
vezi Paragraful 5.2.

Asigurati-va ca pe podea nu exista niciun fel de substante sau obiecte
care ar putea cauza alunecarea, impiedicarea sau caderea persoanelor.

Asigurati-va ca in saloane nu exista niciun fel de elemente care ar putea
cauza accidentarea calatorilor (muchii ascutite, substante inflamabile,
etc.).

4.2.1.1 Inspectarea Cuplelor

In cazul cuplelor semi-automate necuplate asigurati-véd ca blocajul
mecanic este indepartat, adica cornul cuplei nu trece de capul acesteia.

Asigurati-va ca toate cuplele semi-automate necuplate sunt centrate,
atat pe orizontala, cat si pe verticala.

Asigurati-va ca toate cablurile pneumatice si cablurile electrice dintre
vagoane sunt corect conectate si in stare buna. Acultati pentru a detecta
eventuale pierderi de aer.

4.2.1.2 Inspectarea Echipamentului Electric

Exterior:

Inspectati vizual starea pantografelor si a captatoarelor de finalta
tensiune.
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Singurul disjunctor nemonitorizat de catre TCMS este cel al
CIRCUITULUI 100 Vdc (07F03), situat in cutia de control al
bateriei din vagoanele R1 si R2.

Desi anumite disjunctoare sunt montate pe sasiu, nu este nevoie
sa se verifice starea acestora, deoarece sunt monitorizate de
catre TCMS.

in pupitrele mecanicului si ajutorului acestuia:
e Asigurati-va ca controlerul principal (20A01) este in pozitia 0.

e Asigurati-va ca urmatoarele comutatoare de ocolire nu sunt activate (se
afla in pozitia OFF) si, daca este aplicabil, capacele si sigilile acestora
sunt in stare perfecta:

= Comutatorul AVARIE (16S01).

= Comutatorul de ocolire IZOLARE ATP (43S02).

= Comutatorul de ocolire IZOLARE U$I (54S01).

*= Comutatorul de ocolire IZOLARE TRACT./FRANA (33502).

*= Comutatorul de ocolire IZOLARE PEDALA OM MORT (40S02).

e Asigurati-va ca butoanele FRANA DE SIGURANTA (33S01) nu sunt
apasate Tn nicio cabina. Daca vreunul este apasat, trageti-l in sus pana
cand revine n pozitia neactionat.

e Asigurati-va ca comutatorul REMORCARE (62S01) este in pozitia OFF in
toate cabinele necuplate si in pozitia ON in toate cabinele cuplate.

in dulapurile electrice:

Nu este nevoie sa se verifice daca toate disjunctoarele situate in
dulapurile electrice sunt in pozitie conectate in toate vagoanele
trenului deoarece sunt monitorizate de catre TCMS.
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Verificati daca intrerupatoarele de impamantare a cabinei (12S02),
situate in dulapurile de joaséa tensiune din vagoanele R1 si R2 sunt in
pozitia OFF.

4.2.2 Inspectia Echipamentului Pneumatic

Asigurati-va ca toti robinetii de izolare a conductei principale 02.01/01 si
02.01/02 (30S02 si 30S03) sunt deschisi in toate vagoanele trenului.

Asigurati-va ca nu exista pierderi de aer, iar cablurile flexibile nu sunt
deteriorate.

Asigurati-va ca nicio altd sursa externa de alimentare cu aer comprimat
nu este conectata la admisia externa a unitatii de producere a aerului in
vagoanele R1 si R2.

Verificati daca, in vagoanele R1 si R2, urmatorii robineti de izolare a
unitatii de producere a aerului sunt deschisi:

= Robinetul de izolare a admisiei externe A21 (60S03).
= Robinetul de izolare a compresorului A07 (60S01).

Verificati daca urmatorii robineti de izolare a grupului pneumatic sunt
deschisi n toate vagoanele:

= Robinetul de izolare a boghiurilor 04.20 (30S04).

*» Robinetul de izolare a senzorilor de presiune A12 (numai in
vagoanele R1 si R2).

Verificati dacad urmatorii robineti de izolare a panoului de fréna sunt
deschisi n toate vagoanele:

= Robinetul de izolare a panoului de frana 04.01.

Verificati daca urmatorii robineti de izolare a panoului auxiliar sunt
deschisi n toate vagoanele:

» Robinetul de izolare a suspensiei 05.05/01 (30S01).
= Robinetul de izolare inferior a parcarii 04.08/03 (32S03).
» Robinetul de izolare superior a parcarii 04.08/01 (32S01).

= Robinetul de izolare a resetarii la distantd a parcarii 04.08/02
(32502).
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e Asigurati-va ca toti robinetii de purjare a rezervoarelor pneumatice sunt
inchisi.

e Asigurati-va ca robinetii de izolare a descarcarii A20 (60S02) din
vagoanele R1 si R2 sunt deschisi.

4.2.3 Finalizarea Inspectiei Inainte de Pornirea in Cursa

DUPA TERMINAREA INSPECTIEI GENERALE INAINTE DE

- PORNIREA IN CURSA AVERIFICATI DACA TOATE CUTIILE $I

' COFRETII MONTATI PE SASIU, MANTALELE LATERALE SI

DULAPURILE ELECTRICE SUNT INCUIATE SI BLOCARE

CORESPUNZATOR SI ASIGURATI'VA CA NU POT FI
DESCHISE ACCIDENTAL.

4.3 PREGATIREA GARNITURII
4.3.1 Activarea Cabinei

Pentru a activa cabina mecanicul trebuie sa introduca cheia in comutatorul
ACTIVARE CAB (10S01) si sa-l puna in pozitia ON.

Fiecare cabina dispune de propria ei cheie. Aceasta cheie este
identica pentru toate cabinele.

Pentru a efectua activarea cabinei trebuie sa fie indeplinite urmatoarele
cerinte:

¢ Numai o cabina poate fi activa in garnitura intr-un anumit moment.
Daca, fiind o cabina activa, in altd cabina se introduce o cheie si se
intoarce, nu se Intdmpla nimic, iar a doua cabina raméane inactiva:

In acest caz (comutatorul ACTIVARE CAB (10S01) in pozitia ON atéat in
cabina activa, cat si in cea inactiva), daca se pune cheia mecanicului ih
cabina activa in pozitia OFF, cealaltd cabina neactivata ramane inactiva.
Pentru a reactiva o cabina, in primul rand trebuie pus comutatorul
ACTIVARE CAB in pozitia OFF.
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e Trebuie incarcate bateriile. Daca garnitura se afla in atelier, iar bateria
nu este suficient de incarcata pentru a activa garnitura, trebuie ridicat
manual pantograful cu ajutorul manivelei pantografului:

Daca garnitura nu se afla in atelier, nu trebuie executata nicio operatie
deoarece captatoarele de inalta tensiune sunt deja in contact cu sina a

treia.

Dupa ce s-a pus pus comutatorul ACTIVARE CAB in pozitia
ON, cabina este activata, dar trenul ramane dezactivat.
Sarcinile disponibile in acest moment sunt aceleasi ca si in
cazul in care garnitura este complet dezactivata. Sunt
disponibile numai sarcinile conectate direct la baterie. Vezi
Paragraful 2.7.1.

Cand garnitura este alimentata cu 750 Vdc, un convertizor intern
al convertizorului auxiliar alimenteaza incarcatorul de baterie,
astfel incat bateriile sunt incarcate chiar daca garnitura este
deconectata.

4.3.2 Conectarea Garniturii

Apasati butonul CONTACTOR BATERII (11S01) in cabina activa pentru a
initia procesul automat de conectare a trenului, care are loc in urmatoarele

etape:

1. Garnitura primeste curent, conectand toate sarcinile la baterie:

Primeste curent toata linia de conectare a trenului la baterie, indiferent
de tensiunea bateriei, astfel activandu-se contactorul bateriei situat in
fiecare convertizor auxiliar, permitdndu-se astfel conectarea sarcinilor de
curent continuu ale trenului.

Daca garnitura se afla in atelier, dupa conectarea bateriilor
trebuie ridicat cat se poate de repede pantograful pentru a se
evita descarcarea inutila a bateriilor.

Daca garnitura nu se afla in atelier, ci intr-o zona cu sina a
treia, bateriile sunt incarcate chiar daca garnitura este
deconectata.

MM_04
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Tensiunea bateriei este monitorizata de catre TCMS imediat dupa
pornirea echipamentului.

TCMS deschide direct conectorul bateriilor atunci cand se atinge
nivelul minim al bateriilor si terminalul TCMS nu a trimis nicio
comanda de ocolire.

2. Numai daca garnitura se afla in atelier, apasati butonul PANTOGRAF
(12S01) din cabina activa pentru a ridica pantografele:

Nu trebuie sa mentineti apasat butonul PANTOGRAF (12S01),
deoarece operatia este citita de TCMS, care controleaza acest
proces.

Pentru ca pantografele sa se poata ridica trebuie sa fie Tndeplinite
urmatoarele cerinte:

= Intrerup&torul de imp&dmantare (01Q02) nu a fost actionat.

= In primul moment, pantograful se afla in pozitia coborat, iar
intrerupatorul automat HSCB asociat este deschis.

TCMS informeaza mecanicul despre starea pantografului prin
intermediul culorii pictogramei pantografului din partea de sus a
monitorului TCMS (pictograma devine verde cand toate pantografele
sunt ridicate. Vezi Paragraful A.3.1), si printr-o lampa LED incorporata in
butonul PANTOGRAF (12S01):

= Butonul PANTOGRAF (12S01) se ilumineaza in galben cand
pantografele se afla in pozitie ridicata.

= Butonul PANTOGRAF (12S01) se ilumineaza intremitent in galben
cand pantografele sunt in miscare de ridicare sau de coborare.

= Butonul PANTOGRAF (12S01) este stins cand pantografele sunt
coboréte.

Prin intermediul butonului PANTOGRAF (12S01), ambele
pantografe din vagoanele MP1 si MP2 sunt ridicate (sau
coborate) simultan.
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3.

Pantograful este ridicat cu ajutorul unui motor electric, alimentat cu 110
Vdc de la baterie. Dacéa este nevoie, fiecare pantograf poate fi ridicat (si
coborat) manual cu ajutorul manivelei pantografului.

intrerup&toarele automate din vagoanele MP1 si MP2 sunt inchise
automat:

Cerintele care trebuie indeplinite pentru inchiderea intrerupatoarelor
automate sunt urmatoarele:

= Firul aerian este sub tensiune inaltd si pantografele au fost ridicate
sau sina a treia este sub tensiune inaltd si este in contact cu
captatoarele de inalta tensiune.

= Echipamentul de tractiune permite conectarea intrreupatoarelor
automate.

= In vagoanele MP, pentru a se putea inchide intrerup&torul automat
(13S01) din vagonul corespunzator nu trebuie sa fie in pozitia
DESCHIS.

TCMS informeaza mecanicul despre starea intrerupatorului automat prin
intermediul culorii pictogramei intrerupatorului din partea de sus a
monitorului TCMS (pictograma devine verde cand toate intrerupatoarele
sunt inchise. Vezi Paragraful A.3.1).

Dupa ce intrerupatoarele automate au fost inchise are loc automat
conectarea invertorilor de tractiune.

Dupa ce toate firele aeriene sunt alimentate cu Tnaltd tensiune si
pantografele au fost ridicate, sau sina a treia este sub Tnalta tensiune si
in contact cu captatorii de inalta tensiune, conectarea convertizorilor
auxiliari este executatd automat, acestia nefiind protejati de
intrerupatorul automat, ci de un fuzibil.

Daca tensiunea de iesire a convertizorilor auxiliari este corecta, sistemul
TCMS permite alimentarea incarcatorilor de curent ai vagonului:
Echipamentul HVAC al cabinei, ventilatoarele saloanelor, compresoarele
de aer, etc.
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4.3.3 Verificarea Echipamentelor
4.3.3.1 Monitorul TCMS

1. Verificati ecranul STATIE de pe monitorul TCMS (87A04) pentru a va
asigura ca TCMS nu a detectat nicio defectiune sau incident in
sistemele trenului. Vezi Paragraful A.3.5.

2. Asigurati-va cd TCMS este corect configurat si ca ecranul este adecvat
pentru tren. Daca nu este configuratia corecta, dezactivati si activati din
nou garnitura pentru a reconfigura sistemul TCMS.

3. Verificati pe ecranul MERS IN BUCLE de pe monitorul TCMS (87A04)
starea buclei de tractiune si a buclei de franare. Verificati daca exista
vreo anomalie la deschiderea acestor bucle:

Asigurati-va ca niciun comutator de ocolire nu a fost actionat, cauzand
ocolirea unei defectiuni in bucla de tractiune sau franare.

4.3.3.2 Sistemul de Tractiune si Sistemul Pneumatic

e Asigurati-va ca nu exista pierderi de aer, iar cablurile flexibile nu sunt
deteriorate.

e Efectuati urmatoarele controale la sistemul de producere a aerului:

= Verificati daca toate compresoarele sunt conectate sau deconectate
corespunzator in functie de presiunea in conducta principala:

Compresorul este conectat cand presiunea n conducta principala
scade sub 8,5 bari si este deconectat cand presiunea in conducta
principala atinge 10 bari.

» Asigurati-va ca toate compresoarele de aer functioneaza si nu se
aude niciun zgomot anormal.

N\ INAINTE DE PORNIREA TRENULUI MECANICUL TREBUIE SA
)] SE ASIGURE, CITIND MANOMETRUL PRESIUNE AER (90HO01),
CA PRESIUNEA DIN CONDUCTA PRINCIPALA ESTE IN
<" INTERVALUL PRESTABILIT (INTRE 8,5 S110 BARI).
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e Efectuati urmatoarele controale la sistemele de frana:

. INAINTE DE PORNIREA TRENULUI MECANICUL TREBUIE SA
/| ACTIONEZE TOATE SISTEMELE DE FRANARE PENTRU A
SE ASIGURA CA FUNCTIONEAZA CORECT.

| GARNITURA TREBUIE SA FIE PUSA iN MISCARE PENTRU A
/| SE VERIFICA FUNCTIONAREA SISTEMULUI DE FRANARE.

~, PENTRU A LIMITA VITEZA TRENULUI N TIMPUL
/| VERIFICARII SISTEMELOR DE TRACTIUNE SI FRANARE,
ACTIVATI MODUL DE MANEVRA.

Fréana de parcare:

Asigurati-va ca frana de parcare este eliberatda automat atunci cand
presiunea in conducta principala este suficienta.

Pe ecranul monitorului TCMS (87A04), pictograma franei de
parcare este afisata pe fond verde atunci cand frana este aplicata
si pe fond alb cand este eliberata. Vezi Paragraful A.3.1.

Tractiune si frana de serviciu:

a. Puneti comutatorul modului de conducere (20S02) in pozitia MAN,
pentru a selecta modul de operare manevra si apasati butonul DEP
de pe ecranul multifunctional pentru afisarea vitezei (MFSD) (43A02)
pentru a elibera aplicarea franei de catre sistemul ATC.

b. Asigurati-va ca indicatorul CONDITII DE MERS INDEPLINITE (20H01)
este iluminat in verde, indicand ca directia inainte este selectata si
este posibila.

c. Puneti controlerul principal (20A01) intr-o pozitie de tractiune (M),
astfel incat garnitura sa se puna in miscare.
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d. Puneti controlerul principal (20A01) in pozitia de franare maxima (F).
Verificati daca trenul se opreste.

Fréna de siguranta:

a. Asigurati-va ca indicatorul CONDITII DE MERS INDEPLINITE (20H01)
este iluminat Tn verde, indicand ca directia inainte este selectata si
este posibila.

b. Puneti controlerul principal (20A01) intr-o pozitie de tractiune (M),
astfel incat garnitura sa se puna in miscare.

c. Asigurati-va ca fréna de siguranta este aplicatd cand se apasa
butonul FRANA DE SIGURANTA (33S01).

Dupa aplicarea franei de siguranta, aceasta nu poate fi
restauratd decat dupa oprirea trenului. in plus, pentru a
reactiva tractiunea, controlerul principal (20A01) trebuie pus
in pozitia 0.

Frana de urgenta:

a. Asigurati-va ca indicatorul CONDITII DE MERS INDEPLINITE (20H01)
este iluminat Tn verde, indicand ca directia inainte este selectata si
este posibila.

b. Puneti controlerul principal (20A01) intr-o pozitie de tractiune (M),
astfel incat garnitura sa se puna in miscare.

c. Asigurati-vd ca frdna de urgentd este aplicatd atunci cand
controlerul principal (20A01) din cabina activa este pus in pozitia
frdna de urgenta (FU).

Dupa aplicarea franei de urgenta, aceasta nu poate fi
restaurata decat dupa oprirea trenului.
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Starea buclei de franare (care include frana de siguranta si frana
de urgentd) este prezentata pe ecranul BUCLE CONDUCERE de
pe monitorul TCMS (87A04).

Finalizarea verificérii tractiunii si franarii:
La terminarea verificarii tractiunii si franarii asigurati-va ca controlerul
principal (20A01) se afla in pozitia 0.

4.3.3.3 Sistemul usilor

Pentru informatii despre operarea usilor de acces al calatorilor
vezi Paragraful 4.5.1.

Deoarece dupa pregatirea trenului, sistemul ATC nu a primit
niciun semnal prin interfier, sistemul ATP nu emite permisiunea
de deschidere a usilor.

De aceea, trebuie apasat butonul STG de pe ecranul
multifunctional pentru afisarea vitezei (MFSD) (43A02) pentru a
se ocoli permisiunea de deschidere a usilor de la ATC si pentru a
verifica functionarea corecta a usilor de acces al calatorilor.

1. Puneti selectorul usi general/local (50S04) in pozitia GENERAL pentru a
activa deschiderea usilor din cabina activa.

2. Selectati usile de pe partea stanga punand selectorul usilor laterale de
serviciu (50S03) ifin pozitia STANGA.

3. Deschideti toate usile de acces de pe partea stanga apasand butonul
USI STANGA (50S02). Asigurati-va ca toate usile de acces de pe partea
stdnga sunt deschise complet.

4. TInchideti toate usile de acces de pe partea stdngd punand selectorul
usilor laterale de serviciu (50S03) in pozitia INCHIS. Asigurati-va ca toate
usile de acces de pe partea stanga sunt complet inchise si blocate.
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5. Repetati procedeul anterior cu usile de pe partea dreaptd, punand
selectorul usilor laterale de serviciu (50S03) in pozitia DREAPTA si
apasand butonul USI DREAPTA (50S01).

Dupa verificarea sistemului usilor asigurati-va ca toate usile
garniturii sunt inchise si blocate, iar ocolirea usilor ATC nu
este activa.

4.3.3.4 lluminarea

Asigurati-va ca atat iluminatul intreior cat si cel exterior functioneaza
corespunzator. Vezi Paragraful 4.5.2.

Dupa ce ati verificat iluminatul interior si exterior, selectati
iluminatul adecvat pentru traseul care va fi strabatut.

Mecanicul trebuie sa se asigure ca iluminatul interior este aprins
inainte de inceperea cursei.

4.3.3.5 Sisteme de Control
Asigurati-va ca sistemul de control ATC este activat si functioneaza corect.
4.3.3.6 Sisteme de Comunicatii

Asigurati-va ca sistemele de informare si comunicatii (PIS, radio, etc.) sunt
activate si functioneaza corect.

4.3.3.7 Sistemele de Ventilare si HVAC

Dupa pornirea garniturii, sistemul de ventilare a saloanelor calatorilor si
sistemul de conditionare a cabinei (HVAC) se conecteaza in regim de
functionare automat. Daca este nevoie, reglati conform conditiilor climatice
ale traseului.

4-18 MM_04



54 Metroul Bucuresti w
Kt

Manualul Mecanicului

Operarea Vehiculului

Rev. 0 — lanuarie 2013

Pentru informatii despre operarea sistemelor de ventilare si
HVAC vezi Paragraful 4.5.4 si respectiv Paragraful 4.5.3.

4.3.3.8 Diverse

» INAINTE DE A DA IN EXPLOATARE GARNITURA
| MECANICUL TREBUIE SA SE ASIGURE CA CLAXONUL
FUNCTIONEAZA CORECT.

e Apasati butonul claxonului (90S04) pentru a verifica daca claxonul
electric functioneaza corect.

- DACA GARNITURA SE AFLA INTR-UN LOC INCHIS (ATELIER

| SAU DEPOU), AVETI GRIJA INAINTE DE A ACTIVA
/) CLAXONUL ELECTRIC PENTRU A NU DERANJA
PERSONALUL CARE LUCREAZA.

e Asigurati-va ca stergatorul de parbriz si spalatorul functioneaza corect.
Vezi Paragraful 4.5.7.

4.4 CONDUCEREA GARNITURII

4.4.1 Consideratii Privind Securitatea

MECANICUL TREBUIE SA RESPECTE INDICATIILE DE CALE,
¥/ IN CONFORMITATE CU CELE STABILITE IN REGULAMENTE.
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DACA SE DECLANSEAZA O ALARMA CARE AVERTIZEAZA
~_ CA UNA DINTRE USI ESTE DESCHISA IN TIMP CE
] GARNITURA ESTE IN MISCARE MECANICUL TREBUIE SA
OPREASCA TRENUL IMEDIAT SI SA REZOLVE PROBLEMA
USIl AFECTATE IZOLAND USA DACA ESTE NEVOIE. VEZI
PARAGRAFUL 5.9.2.

- DACA MECANICUL PARASESTE CABINA ACTIVA TREBUIE

] SA APESE BUTONUL FRANA DE SIGURANTA (33S01) SAU

SA SCOATA CHEIA MECANICULUI DIN COMUTATORUL
ACTIVARE CAB (10S01).

n timpul deplasérii trenului mecanicul trebuie sa fie atent la calea din
fata garniturii. Nu trebuie sa i se distraga atentia mecanicului prin
informatiile afisate de monitorul TCMS (87A04) sau de ecranul
multifunctional pentru afigsarea vitezei (MFSD) (43A02).

Mecanicii trebuie sa fie instruiti in prealabil referitor la manuirea
stingatoarelor de incendiu.

4.4.2 Moduri de Functionare

Prin intermediul comutatorului modului de conducere (20S02) mecanicul
poate selecta urmatoarele moduri de functionare:

Modul ATO: Comutatorul modului de conducere (20S02) Tn pozitia ATO.
In acest mod sistemul ATC controleaz& viteza garniturii conform
profilului de viteza care trebuie sa fi fost primit de la sistemul de
semnalizare de la marginea drumului. Trenul este controlat automat de
catre sistemul ATC, fara ca mecanicul sa interactioneze (cu exceptia
semnalului de pornire a ATO):

Daca modul ATO este activ, lampa ATO de pe ecranul multifunctional
pentru afisarea vitezei (MFSD) este aprinsa.

Modul ATP: Comutatorul modului de conducere (20S02) in pozitia ATP.
In acest mod sistemul ATC controleaza viteza garniturii conform
profilului de viteza care trebuie sa fi fost primit de la sistemul de
semnalizare de la marginea drumului. Trenul este controlat manual de
catre mecanic cu ajutorul controlerului principal (20A01):
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Céand este activ modul ATP, lampa ATP de pe ecranul multifunctional
pentru afisarea vitezei (MFSD) este aprinsa.

e Modul depou: Comutatorul modului de conducere (20S02) in pozitia
ATP, dar fara niciun profil de viteza primit de la sistemul de semnalizare
de la marginea drumului:

Fara niciun profil de viteza primit de la sistemul de semnalizare de la
marginea drumului, mecanicul trebuie sa apese butonul DEP de pe
ecranul multifunctional pentru afigarea vitezei (MFSD) pentru a activa
modul Depou.

e Modul Manevra: Comutatorul modului de conducere (20S02) in pozitia
MAN. In acest mod este permisa deplasarea inapoi.

4.4.3 Selectarea Sensului de Mers

Imediat ce o cabina este activata se selecteaza automat sensul de mers
Tnainte conform cabinei.

in modurile ATO, ATP si depou este permisid numai
deplasarea inainte.

Pentru a putea selecta sensul de mers inapoi trebuie sa fie indeplinite
urmatoarele cerinte:

e Garnitura trebuie sa fie oprita.
e Trebuie sa fi fost selectat modul Manevra.

e Modul Avarie nu trebuie sa fie selectat: Comutatorul AVARIE (16S01)
trebuie sa fie in pozitia OFF.

Pentru a selecta sensul de mers Tnapoi procedati in felul urmator:

1. Selectati modul Manevra punand comutatorul modului de conducere
(20S02) iin pozitia MAN.

2. Apasati butonul INAPOI (20S01) in cabina activa.
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FITI EXTREM DE ATENT CAND CONDUCETI iNAPOL.

MECANICUL TREBUIE SA SE ASIGURE CA A SELECTAT
SENSUL DE MERS CORECT.

Atunci cand se detecteaza sensul inapoi viteza de deplasare
este limitata la 5 km/h.

Tn modul Manevra, sensul de mers este indicat astfel:

e Atunci cand este selectat sensul de mers Tnainte, indicatorul CONDITII
DE MERS INDEPLINITE (20HO1) este iluminat.

e Atunci cand este selectat sensul de mers Thapoi, becul butonului INAPOI
(20S01) este aprins, iar indicatorul CONDITII DE MERS INDEPLINITE
(20HO1) palpaie.

4.4.4 Efortul de Tractiune si Frénare de Serviciu

. INAINTE DE A APLICA TRACTIUNE, MECANICUL TREBUIE

' SA VERIFICE PE TERMINALUL TCMS (87A04) DACA TOATE

USILE SUNT INCHISE SI FRANA DE PARCARE ESTE
ELIBERATA.

.. DACA GARNITURA SE MISCVA FARA SA | SE FI COMANDAT
ACEST LUCRU SAU DACA SE DEPLASEAZA IN SENS
INCORECT APLICATI IMEDIAT FRANA DE URGENTA.
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DACA MECANICUL 5 DETECTEAZA
ACCELERAREA/DECELERAREA CERUTA NU CORESPUNDE
CU ACCELERAREA/DECELERAREA ACTUALA A TRENULUI,

"] MECANICUL TREBUIE SA OPREASCA IMEDIAT TRENUL Sl
/) SA 1A MASURILE CORESPUNZATOARE CONFORM

PROCEDURILOR DE ACTIUNE IN CAZ DE CONTROLER
AVARIAT SIISAU EVENIMENTE ALE TRACTIUNII
ELECTRICE.

Pentru a se obtine efortul de tractiune bucla de tractiune trebuie
sa fie inchisa. Vezi Paragraful 5.3.3.

Controlerul principal (20A01), in functie de pozitia manetei, genereaza
semnalul de comanda pentru tractiune si frana si il transmite catre TCMS,
care la randul sau trimite semnalele de comanda la intregul echipament de
tractiune si franare prin magistrala de date MVB.

Tabelul 4-2. Legéatura dintre pozitia manetei controlerului principal si

semnalul de comanda.

Pozitia manetei controlerului Semnal de comands
principal
+30° Efort de tractiune maxim
+7,5° Efort de tractiune minim
Q° Mers lansat
-7,5° Efort minim frana de serviciu
-30° Efort maxim frana de serviciu
-36° ~ -43,5° Frana de urgenta

in caz de avarie a sistemului TCMS, eforturile de tractiune si
frnare selectate cu ajutorul controlerului principal sunt transmise
echipamentelor de tractiune si franare prin intermediul a trei
semnale cablate. Vezi Paragraful 5.4.

MM_04
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4.45 Alte sisteme de frana
4.45.1 Fréanade Siguranta

Daca este nevoie, mecanicul poate aplica frana de siguranta. In acest caz

nu se aplica frana electrodinamica, trenul fiind oprit prin intermediul franei de

frictiune pneumatice si a frénei electromagnetice, cu o deceleratie de 1,11
2

m/s®.

Fréna de siguranta poate fi aplicatd de catre mecanic prin apasarea unui
buton FRANA DE SIGURANTA (33S01) in oricare dintre cabinele trenului.

Pierderea unei cabine active are ca rezultat aplicarea franei
de siguranta.

Dupa aplicarea franei de siguranta, aceasta nu poate fi
restauratd decat dupa oprirea trenului. in plus, pentru a
reactiva tractiunea, controlerul principal (20A01) trebuie pus
in pozitia 0.

Pentru informatii suplimentare despre bucla de siguranta vezi
Paragraful 5.3.1.

Frana de siguranta poate fi aplicata si automat de catre sistemul
ATC, daca apar circumstantele care fac necesara aceasta
masura.

4.45.2 Franade Urgenta

Daca este nevoie, mecanicul poate aplica frana de urgenta. in acest caz

garnitura este opritd prin intermediul franei electrodinamice, a franei de

frictiune pneumatice si a celei electromagnetice, cu o deceleratie de 1,60
2

m/s®.
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Pentru a aplica frana de urgentd, mecanicul trebuie sa puna controlerul
principal (20A01) din cabina activa in pozitia frana de urgenta (FU).

Pierderea unei cabine active are ca rezultat aplicarea franei
de urgenta.

Dupa aplicarea franei de urgenta, aceasta nu poate fi
restaurata decat dupa oprirea trenului.

Pentru informatii suplimentare despre bucla de urgenta vezi
Paragraful 5.3.2.

4.45.3 Franade Parcare

Mecanicul nu are niciun fel de control asupra franei de parcare. Aceasta
este aplicata sau eliberatd automat in functie de presiunea din conducta
principala.

4.4.6 Operarea Dispozitivului de Supraveghere a Mecanicului

DISPOZITIVUL DE SUPRAVEGHERE A MECANICULUI NU
. POATE FI NICI FOLOSIT INCORECT SI NICI MODIFICAT DE
CATRE MECANIC.

Controlul dispozitivului de supraveghere a mecanicului (DSD) este facut de
un modul Tncorporat in aparatul de Tnregistrare a evenimentelor. Rolul
acestui sistem este de a supraveghea daca mecanicul din cabina activa este
treaz, acesta trebuind sa apese pedala Om mort (DSD) (40S01).
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Pentru ca dispozitivul om mort sa functioneze, in cabina activa nu
trebuie sa fie activat comutatorul de ocolire IZOLARE PEDALA OM
MORT (40S04).

Daca este indeplinitd aceasta conditie, operarea dispozitivului de
supraveghere a mecanicului se desfasoara astfel:

1. Daca pedala DSD (40S01) raméne apasata timp de 30 de secunde,
dispozitivul om mort activeazd buzerul BUZER PEDALA OM MORT
(40HO01).

2. Daca pedala DSD (40S01) nu este eliberata in urmatoarele 3 secunde
dupa activarea buzerului BUZER PEDALA OM MORT (40H01) se
deschide bucla de urgenta, ceea ce are ca rezultat aplicarea franei de
urgenta.

3. Dupa eliberarea pedalei DSD (40S01), in urmatoarele 3 secunde trebuie
apasata din nou, in caz contrar buzerul BUZER PEDALA OM MORT
(40HO1) se activeaza, iar dupa alte 3 secunde fara a se apasa pedala se
aplica frana de urgenta.

Dupa ce frana de urgenta a fost aplicata de catre dispozitivul
DSD, pentru a o elibera trebuie oprita garnitura si trebuie sa fie
detectatd modificarea starii pedalei DSD sau trebuie oprita
garnitura si dispozitivul DSD trebuie izolat cu ajutorul
comutatorului de ocolire IZOLARE PEDALA OM MORT (40S04).

Daca garnitura este oprita, buzerul BUZER PEDALA OM MORT
(40HO1) nu este activat, prin urmare nu se aude niciun semnal
sonor.
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7 .

CONDITIE DE INITIERE

VITEZA INITIERE OM
MORT > 0 KM/H

$1 DSD BYPASS OFF

SECVENTA

A FOST APASATA
PEDALA DSD?

PEDA

AVERTIZARE

BUZER DSD = ON

RESETARE OM MORT

L

Figura 4-1. Secventa om mort.
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4.5

45.1

451.1

OPERATII PENTRU DERULARE
Usi de Acces Calatori

Procedura de Deschidere a Usilor

CAND MECANICUL ACTIVEAZA ORICE USA PENTRU A
PUTEA FI DESCHISA DE CATRE CALATORI, TREBUIE SA SE
ASIGURE CA PARTEA SELECTATA CORESPUNDE CU
PARTEA PE CARE SE AFLA PERONUL.

DACA MECANICUL DETECTEAZA PE TERMINALUL TCMS

)| CA SUNT ACTIVATE USILE DE PE PARTEA INCORECTA

TREBUIE SA OPREASCA IMEDIAT GARNITURA SI SA
REZOLVE PROBLEMA.

Pentru a deschide usile de acces al calatorilor granitura trebuie
sa fie oprita. Daca nu se primeste semnal de viteza zero, unitatea
de control al usilor inchide automat toate usile deschise.

Deschiderea si inchiderea usilor de acces al calatorilor este comandata
central din cabina activa atunci cand trenul este oprit:

1.

Mecanicul poate selecta daca deschiderea usilor trebuie sa fie
comandata de el sau de catre calatori, prin intermediul selectorului usi
general/local (50S04):

Daca selectorul se afla in pozitia GENERAL, toate usile pentru
calatori activate sunt deschise simultan, la comanda mecanicului.

Daca selectorul se afla in pozitia LOCAL, fiecare usa poate fi
deschisa individual, la comanda calatorilor.

Selectarea partii pe care se vor activa si deschide usile cu ajutorul
selectorului usilor laterale de serviciu (50S03) se face punandu-l in
pozitia STANGA pentru a selecta usile de pe partea stanga sau in pozitia
DREAPTA pentru a selecta usile de pe partea dreapta:
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in acest moment butonul USI STANGA (50S02) sau USI DREAPTA
(50S01) lumineaza intermitent, indicand ca usile de pe partea respectiva
au fost selectate pentru a fi activate.

PERMISIUNEA DE DESCHIDERE A USILOR DATA DE ATC
| /| POATE FI OCOLITA DACA DECSHIDEREA USILOR NU
7~ POATE CAUZA NICIUN PERICOL PENTRU CALATORI.

In plus, sistemul ATC trebuie sad acorde permisiunea pentru
activarea usilor. Daca este data aceasta permisiune, unitatea
este oprita in statie (in pozitia corecta), iar usile din stdnga sau
din dreapta au o platforma pentru circulatia pasagerlor.

Daca garnitura nu este corect pozitionata in statie si sistemul
ATC nu da permisiunea de activare a usilor, permisiunea ATC
poate fi ocolita cu ajutorul butonului STG de pe ecranul
multifunctional pentru afisarea vitezei (MFSD) (43A02).

3. Apasati butonul USI STANGA (50S02) sau USI DREAPTA (50S01) pentru
a activa sau deschide usile de pe partea respectiva:

= Daca selectorul usi general/local (50S04) este pus in pozitia
GENERAL se deschid automat toate usile selectate din garnitura.

= Daca selectorul usi general/local (50S04) este pus Tn pozitia LOCAL,
dupa ce au fost activate usile laterale, butoanele (interioare si
exterioare) ale usilor corespunzatoare se ilumineaza:

In aceasta situatie, atunci cand un calator apasad un buton de
deschidere a usii, usa respectiva se deschide.

Butonul USI STANGA (50S02) sau butonul USI DREAPTA (50S01) se
ilumineaza atunci cand usile de pe partea stédnga, respectiv dreapta ale
garniturii sunt activate pentru a fi deschise.

45.1.2 Procedeul de inchidere a Usilor

Comanda de inchidere a usilor este data de catre mecanic, punand
selectorul usilor laterale de servici (50S03) in pozitia INCHIS.
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inchiderea usilor este comandatd de sistemul TCMS, care mentine usile
activate pana cand acestea sunt inchise si blocate.

In timpul inchiderii usilor comandatd de mecanic, detectarea
obstacolelor pentru usi ramane activa.

45.2 Sistemul de lluminare

45.2.1 lluminare Exterioara

lluminatul exterior poate fi aprins numai in cabina activa.

Farurile sunt activate automat atunci cand cabina vagonului respectiv
este activa:

Prin intermediul butonului corespunzator farului (76S01) se poate trece
la faza lunga. Daca acest buton este apasat din nou, se trece la faza
scurta.

Acest buton este iluminat atunci cand farurile sunt in faza lunga.

Luminile rosii de semnalizare se activeazd automat cand cabina
vagonului respectiv nu este activata, iar garnitura este pornitéd din alta
cabina.

n cazul in care garnitura nu a fost pornita, se poate activa lampa
rosie fine de tren laterald stanga dintr-o cabina neactivata punand
intrerupatorul LAMPA FINE DE TREN (76S02) in pozitia ON.

Luminile laterale situate in ambele parti ale fiecarui vagon sunt activate
automat dacé una dintre usile vagonului respectiv nu este inchisa si
blocata.
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45.2.2 lluminare Interioara

MECANICUL NU TREBUIE SA STINGA TN NICIUN CAZ
/| ILUMINAREA ~ SALONULUI  ATUNCI CAND TRENUL
77 TRANSPORTA CALATORI.

e lluminarea de tavan a cabinei sunt controlate cu ajutorul
intrerupatorului lampii de tavan (72S01):

= Cand garnitura a fost pornitd se poate conecta si deconecta
iluminarea cabinei punand intrerupatorul lampii de tavan (72S01) in
pozitia ON, respectiv OFF.

= Daca garnitura nu a fost pornita, se poate conecta iluminarea
cabinei punand intrerupatorul Iampii de tavan (72S01) in pozitia ON.
n acest caz, iluminarea de tavan a cabinei este setata la 10 minute.
Dupa trecerea acestui timp, seturile de lampi de tavan se sting
automat.

Daca in acest interval cabina corespunzatoare este activata,
seturile de l[ampi de tavan raman aprinse, fara sa se mai stinga
dupa 10 minute.

Daca luminile au fost stinse, pot fi aprinse din nou timp de alte 10
minute punand intrerupatorul lampii de tavan (72S01) in pozitia
OFF si apoi iar in ON.

Consola mecanicului este prevazuta cu un graduator al iluminarii
cabinei (72A03), care serveste pentru controlul intesitatii iluminarii
cabinei.

e Luminile de pe pupitrul mecanicului sunt controlate cu ajutorul
intrerupatorului iluminarii pupitrului mecanicului (72S02), punandu-l in
pozitia ON, respectiv OFF.
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lluminarea pupitrului mecanicului poate fi activata in orice cabina,
dupa ce garnitura a fost pusa in miscare.

¢ lluminarea interioara a salonului calatorilor este aprinsa si stinsa de
catre TCMS:

4.5.3

In timpul conect&rii garniturii, iluminatul general al salonului este
aprins automat de catre TCMS.

Mecanicul poate stinge iluminatul general al salonului calatorilor cu
ajutorul  butonului  virtualLUMINI =~ SALON de pe ecranul
CONTROALE de pe monitorul TCMS (87A04).

in caz de descarcare a bateriei (lipsa de inalti tensiune de la
catenara sau a treia sina, convertoare auxiliare defecte, etc.)
iluminarea generala este deconectata automat de TCMS.

Dupa ce garnitura este pusa in miscare, lampile fluorescente
conectate la circuitul de urgenta sunt aprinse Tn permanenta,
chiar si daca bateria este descarcata, cel putin 60 de minute.

Sistemul HVAC al Cabinei

Sistemul de climatizare HVAC poate fi activat numai dupa
conectarea convertorilor auxiliari, deoarece sistemul are nevoie
de curent trifazic pentru a putea alimenta componentele
(compresor, ventilatorul de evaporare, radiatoarele electrice,
etc.).

Echipamentul HVAC are nevoie si de alimentare cu +110 Vdc,
necesara pentru dispozitivele de control (contactoare, termostate,
etc.).

Unitatea HVAC incepe sa functioneze imediat ce este alimentata cu curent
trifazat (400 Vac) si 110 Vdc. In aceasta situatie, echipamentul incepe sa
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functioneze in regim automat, conform unei anumite curbe de reglare
prestabilita in functie de temperatura exterioara si interioara:

Mecanicul poate conecta/deconecta echipamentul apasand butonul de
control al climatizarii cabinei (70S01). Daca echipamentul este pornit
(regim manual sau automat), cand se apasa acest buton echipamentul
se opreste din functionare. Apasandu-l din nou, TCMS ftrimite unitaii
HVAC comanda de incepere a functionarii, intotdeauna in regim
automat.

Mecanicul poate regla manual debitul de aer cu ajutorul comutatorul
vitezei de climatizare a cabinei (70S02), precum si temperatura din
cabina, cu ajutorul comutatorului TEMPERATURA CAB (70S03):

Cand se actioneaza unul dintre aceste comutatoare, echipamentul trece
din regim de functionare automata in regim manual. Pentru a reveni la
regimul automat de functionare trebuie apasat de doua ori butonul de
control al HVAC al cabinei: O data pentru a opri unitatea si a doua oara
pentru a incepe sa functioneze in regim automat.

Functionarea sistemului HVAC al cabinei este prezentata pe ecranul
CONTROALE — CONFORT de pe monitorul TCMS (87A04).

in caz de descarcare a bateriei (lipsa de inalta tensiune de la
firul aerian sau sina a treia, convertoare auxiliare defecte,
etc.), echipamentul HVAC de ventilare continua sa
functioneze, alimentat de la baterii si in mod ventilatie (fara
incalzire, nici racire), timp de cel putin 60 de minute.

Unitatea HVAC din cabina dezactivata functioneaza intotdeauna
in regim automat, in timp ce echipamentul HVAC din cabina
activata poate functiona in regim automat sau manual, conform
comenzilor mecanicului.

In timpul unei schimbéri a cabinei active, unitatea HVAC trece
intotdeauna in modul automat de functionare in ambele cabine.
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4.5.4 Ventilatie Salon

Echipamentul de ventilare incepe sa functioneze imediat ce este alimentat
cu curent trifazat (400 Vac). in aceasta situatie, echipamentul incepe s&
functioneze n regim automat, conform unei anumite curbe de reglare
prestabilita in functie de temperatura exterioara si de sarcina de pasageri din
tren:

Mecanicul poate conecta/deconecta echipamentul apasand butonul de
control al ventilarii salonului (70S01). Daca echipamentul este pornit
(regim manual sau automat), cand se apasa acest buton echipamentul
se opreste din functionare. Apasandu-I din nou, TCMS trimite unitatii de
ventilare comanda de incepere a functionarii, intotdeauna in regim
automat.

Mecanicul poate regla manual debitul de aer cu ajutorul comutatorului
vitezei de ventilatie a salonului (71S02):

Odata ce acest comutator este utilizat, echipamentul trece din regim de
functionare automata in regim manual. Pentru a reveni la regimul
automat de functionare trebuie apasat de doua ori butonul de control al
ventilatiei salonului: O data pentru a opri unitatea si a doua oara pentru
a incepe sa functioneze in regim automat.

Functionarea sistemului de ventilatie a salonului este prezentatd pe
ecranul CONTROALE — CONFORT de pe monitorul TCMS (87A04).

in caz de descarcare a bateriei (lipsa de inalta tensiune de la
firul aerian sau sina a treia, convertoare auxiliare defecte,
etc. ), ventilarea salonului continua sa functioneze timp de
cel putin 60 de minute, alimentata de la baterii si furnizand
cel putin o treime din debitul de aer maxim.

In timpul unei schimbari a cabinei active, echipamentul de
ventilare continua in regimul de functionare in care se afla.
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455 Claxon Electric

Claxonul electric trebuie actionat numai in caz de nevoie.

Claxonul electric poate fi actionat din orice cabina.

Claxonul este actionat prin apasarea unui buton (90S04). Mecanicul trebuie
sa mentina butonul apasat atat timp cat trebuie sa sune claxonul electric.

4.5.6 Stor
Parbrizul este echipat cu un stor actionat manual.

45.7 Stergator/Spalator de Parbriz

Stergatorul/spalatorul de parbriz poate fi operat numai din cabina
activa.

Parbrizul este echipat cu un spalator si un stergator de parbriz. Acesta este
activat de pe pupitrul mecanicului, prin actionarea comutatorului
stergatorului de parbriz (90S02). Acest comutator rotativ are urmatoarele
pozitii:

e OFF: Stergatoare de parbriz sunt oprite.

e 1/2: Stergatoare de parbriz functioneaza cu viteza mica.

e 1/1: Stergatoare de parbriz functioneaza cu viteza mare.
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Daca stergatorul de parbriz (90S02) este apasat aflandu-se in
orice pozitie, parbrizul este stropit cu apa.

4.5.8 Incalzire Parbriz

Radiatorul pentru parbriz poate fi operat numai din cabina activa.

Radiatorul pentru parbriz este controlat prin intermediul unui buton al
dispozitivului de dezaburire (90S03), situat pe consula mecanicului. Acest
buton se aprinde in galben cand dezaburirea parbrizului este activata.

4.6 SCHIMBAREA CABINEI ACTIVE

Pentru a schimba cabina, mecanicul trebuie sa puna comutatorul ACTIVARE
CAB (10S01) in pozitia OFF si sa scoatd cheia mecanicului fara sa apese
butonul CONTACTOR BATERII (11S01).

in timpul operatiei de schimbare a cabinei, niciuna dintre cabine nu este
activa, iar frina de sigurantd este aplicatd datoritd deschiderii buclei de
siguranta.

Daca intr-un interval de 15 minute, un comutator ACTIVARE CAB (10S01)
este pus in pozitia ON, cabina corespunzatoare este selectata ca fiind activa,
iar garnitura continua sa fie activa.

Daca intr-un interval de 15 minute niciun comutator ACTIVARE
CAB (10S01) nu este pus in pozitia ON, sistemul TCMS initiaza
automat operatia de deconectare.
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4.7 DECONECTAREA GARNITURII

LA PARCAREA GARNITURII, MECANICUL TREBUIE SA
INITIEZE DECONECTAREA  GARNITURII  APASAND
BUTONUL CONTACTOR BATERII (11S01) SI SCOTAND
CHEIA DIN COMUTATORUL ACTIVARE CAB (10S01).

DACA GARNITURA ESTE PARCATA IN PANTA, MECANICUL
TREBUIE SA RESPECTE INCLINAREA MAXIMA §I
PROCENTAJUL MINIM AL FRANEI DE PARCARE INDICATE

%, TN MANUAL.

PANTA MAXIMA PE LINILE METROREX ESTE DE 4,5%. IN
ACEST LOC NU ESTE PERMISA PARCAREA GARNITURILOR
CU MAI MULT DE DOUA OSIl CU FRANA DE PARCARE
IZOLATA.

3] IN TIMPUL PARCARIl iN PANTA GARNITURA TREBUIE

ASIGURATA CU PENE DE LEMN.

4.7.1 Deconectarea Controlata a Garniturii

Deconectarea bateriei poate fi efectuata numai din cabina activa.

Pentru a initia procesul de deconectare automata a garniturii procedati dupa
cum urmeaza:

1. Apasati butonul CONTACTOR BATERII (11S01) pentru a initia procesul
de deconectare automata a garniturii.

2. Puneti comutatorul ACTIVARE CAB (10S01) in pozitia OFF si scoateti
cheia pentru a dezactiva cabina.

MM_04
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Daca se scoate cheia fara sa se fi apasat in prealabil butonul
CONTACTOR BATERII (11S01), garnitura initiaza operatia de
schimbare a cabinei active. Vezi Paragraful 4.6.

Deconectarea controlata a trenului se face automat dupa 15
minute fara nicio cabina activa.

Daca sistemul TCMS va efectua o deconectare automata (de ex.
pentru ca tensiunea bateriei este sub minim), mecanicul este
avertizat pe monitorul TCMS (87A04).

Timp de un minut dupa aparitia avertizarii, mecanicul poate anula
procesul de deconectare automata. Dupa trecerea acestui minut,
procesul de deconectare automata se initiaza automat.

Operatia de deconectare este controlatd de catre TCMS si consta din
urmatoarele etape:

1.

TCMS trimite comanda de deconectare catre echipamentele trenului
daca procesul de deconectare este activ si cheia mecanicului a fost
scoasa n toate cabinele.

TCMS deschide intrerupatorul automat dupa deconectarea
echipamentelor.

TCMS coboara pantograful dupa ce se deschide intrerupatorul automat.

TCMS inchide usile, daca sunt deschise si pantograful se afla in pozitie
coboréata.

TCMS deschide contactorul bateriilor dupé inchiderea usilor.

4.7.2 Deconectarea Necontrolata a Garniturii

Deconectarea necontrolata a bateriei poate fi efectuata numai din
cabina activa sau din oricare cabina, daca in momentul respectiv
nicio cabina nu este activa.
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TCMS deschide direct contactorul bateriei daca butonul CONTACTOR
BATERII (11S01) este mentinut apasat mai mult de 3 secunde.
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5.1 TERMINAL TCMS

Terminalul TCMS este principalul instrument folosit pentru monitorizarea
starii garniturii si inregistrarea evenimentelor aparute in timpul deplasarii.

Alarmele si incidentele sunt afisate pe ecranul STATIE in ordinea in care se
produc, insotite de indicarea gravitatii fiecareia dintre ele, o recomandare si
informatii despre vagonul afectat.

DRIVER ID: 0 utT: 0

STATION: 0 Mode: N 16.07.2012

= e 2N 2 0k O @ [ A BE TS SV

[ Rem e o ) cooo cocDoo oooo oooOo ™
i
o Q.0 o002 o s o
-

) open D Ostade detected C3  Communication failure
® O Cclosed G Locked out of use PECU
3 Uunlocked

MAIN DRV

Figura 5-1. Ecranul STATIE.

Pentru informatii despre ecranele terminalului TCMS, vezi
Paragraful A.3.
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5.2 ECHIPAMENTUL DE URGENTA

Pentru informatii suplimentare despre situarea echipamentului de
urgenta, vezi Paragraful 2.2.3.

5.2.1 Echipament de Urgenta in Cabina Mecanicului

Fiecare cabina este echipata cu urmatoarele elemente:

e Extinctoare de incendiu: Fiecare cabind este dotatd cu doua
extinctoare cu capacitate de 6 litri de pulbere PARSI, adecvate pentru
orice fel de incendiu:

Acestea sunt amplasate in partea dreapta a pupitrului mecanicului,
respectiv in partea dreapta a dulapului electric situat in spatele cabinei,
fiind fixate de un suport cu ajutorul a doua benzi de velcro.

e Trusa de prim ajutor: Fiecare cabina este echipata cu o trusa de prim
ajutor (4) situatd Tn partea stdnga a consolei mecanicului si fixata cu
velcro.

Figura 5-2. Extinctoare de incendiu (stdnga) si trusa de prim ajutor
(dreapta).

e Radio CP180: Fiecare cabind este dotatd cu o statie radio situata in
partea stdnga a consolei mecanicului, echipata cu cu adaptor-incarcator.
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e Lanterna: Fiecare cabind este echipatd cu o lanterna si respectivul
incarcator. Acestea sunt situate Tn stdnga consolei mecanicului, sub
trusa de prim ajutor.

e Cablu de remorcare: Fiecare cabina este echipata cu o un cablu de
remorcare, situat Tn consola mecanicului, sub radiator. Acest cablu
serveste pentru stabilirea conexiunii electrice intre cele doua garnituri in
timpul remorcarii. Vezi Paragraful 5.10.

Figura 5-3. Radio si lanterna (sténga) si cablu de remorcare (dreapta).

e Scara de evacuare: in fiecare cabina se afla o scara de evacuare, care
permite evacuarea in caz de urgenta. Scara este situata in dulapul din
stanga si este fixata cu o serie de suporturi si acoperita cu un capac de
aluminiu, fixat cu balamale adezive si prevazut cu butoane, astfel incat
sa fie usor de demontat.

o Tija izolanta: Fiecare cabina este echipata cu o o tija izolanta, situata in
spatele usii dulapului din stanga, care permite punerea captatorarelor de
nalta tensiune n pozitia cobotate.
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Figura 5-4. Scara de evacuare (stanga) si tija izolanta (dreapta).

5.2.2 Echipament de Urgenta in Salonul Calatorilor

Saloanele calatorilor din toate vagoanele sunt echipate cu urmatoarele
elemente:

e Scara de urgenta: Toate vagoanele sunt dotate cu o scara de urgenta
fixata sub unul din scaunele calatorilor.

e Maneta pantografului: Vagoanele MP1 si MP2 sunt echipate cu o
maniveld care permite operarea manualda a pantografului. Vezi
Paragraful 5.4.1.

Pentru a accesa maneta pantografului este nevoie de cheia
rosie situata in intrerupatorul de impamantare a cabinei

(12S02) din vagoanele R1 si R2. Vezi Paragraful 5.6.1.2.
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5.3 DEZACTIVAREA DISPOZITIVELOR DE SIGURANTA

OCOLIREA DISPOZITIVELOR DE SIGURANTA TREBUIE
_ ACTIVATA NUMAI iN CAZ DE NEVOIE, IN MOD CONSTIENT
%) S1SUB RASPUNDEREA MECANICULUI.

RESPECTATI INSTRUCTIUNILE DIN MANUALUL
MECANICULUI, PRECUM $I REGULAMENTELE SI NORMELE
APLICABILE.

5.3.1 Buclade Siguranta

Starea buclei de siguranta si a ocolirilor activate este indicata pe
ecranul CONDUCERE IN BUCLE de pe monitorul TCMS.

Circuitul buclelor de sigurantd asigura franarea de siguranta a garniturii
atunci cand nu este indeplinitd una din urmétoarele cerinte:

e Butonul FRANA DE SIGURANTA (33S01) nu a fost apéasat in nici una
dintre cabinele garniturii.

In cazul garniturilor cuplate (comutatorul REMORCARE (62S01) n
poztia ON), niciun buton FRANA DE SIGURANTA nu trebuie sa fie
apasat in nicio cabina a garniturii remorcate.

e Sistemul ATC (43A01) nu solicita aplicarea franei de siguranta:

In cazul unei functionari incorecte a sistemului ATC care afecteaza bucla
de sigurantd se poate ignora aceasta conditie punand comutatorul
IZOLARE ATP (43S02) in pozitia ON.

e TCMS nu solicita aplicarea franei de siguranta:

In cazul unei defectiuni la TCM, aceastd conditie este ocolita dup&
activarea comutatorului AVARIE (16S01) in cabina activa.
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In cazul unei defectiuni la oricare dintre componente, mecanicul poate anula
bucla de siguranta punand comutatorul IZOLARE TRACT./FRANA (33S02) din
cabina activa in pozitia ON.

ACTIONAREA COMUTATORULUI IZOLARE TRACT./FR@NA
(33802) ARE CA REZULTAT OCOLIREA SIMULTANA A
BUCLELOR DE TRACTIUNE, DE SIGURANTA SI DE

URGENTA.

Dupa deschiderea buclei de siguranta, pentru a alimenta si a o
inchide la loc trebuie sa fie indeplinite toate conditiile aplicabile,
cu semnalul de lipsa a miscarii (v < 3 km/h) activat.
Imposibilitatea de a inchide bucla de siguranta cu viteza mai
mare de 3 km/h asigura oprirea garniturii dupa aplicarea franei de
siguranta.

-ORICE VAGON-

F----------_'

]

FRANA DE SIGURANTA |
i

1

1

1

1

roiNA
4

TOR

I —...

Figura 5-5. Bucla de siguranta.
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5.3.2 Buclade Urgenta

Starea buclei de urgenta si a ocolirilor activate este indicata pe
ecranul CONDUCERE IN BUCLE de pe monitorul TCMS.

Circuitul buclelor de urgenta asigura franarea de urgenta a garniturii atunci
cand nu este indeplinitd una din urmatoarele cerinte:

Controlerul principal (20A01) din cabina activata se afla in pozitia de
franare de urgenta (FU).

Nu trebuie sa fi fost actionata nicio alarma a calatorilor (unitatile de
comunicatii de urgenta sau butoanele de urgenta calatori).

Aceasta conditie este ocolita de TCMS cand trenul nu se afla intr-
o statie, pentru a evita oprirea unitatii de catre pasageri intre doua
statii.

Bucla usilor trebuie sa fie inchisa, confirmand ca toate usile de acces al
calatorilor din garnitura sunt inchise si blocate sau izolate:

in cazul unei defectiuni la bucla usilor, mecanicul poate anula aceatsa
conditie punand comutatorul IZOLARE USI (33S01) din cabina activa in
pozitia ON.

Presiunea in conducta principala trebuie sa fie mai mare de 6,5 bari.
Daca aceasta conditie a actionat, pentru a o reseta, presiunea din
conducta principala trebuie sa ajunga la 7,5 bari.

in vagonul R2, dispozitivul om mort al aparatului de nregistrare a
evenimentelor nu solicita aplicarea franei de urgenta:

In cazul unei defectiuni la dispozitivul om mort, mecanicul poate anula
aceatsa conditie punand comutatorul 1IZOLARE PEDALA OM MORT
(40S02) din cabina activa in pozitia ON.

TCMS nu solicita aplicarea franei de urgenta:

In cazul unei defectiuni la TCM, aceastd conditie este ocolitd dupa
activarea comutatorului AVARIE (16S01) in cabina activa.
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In cazul unei defectiuni la oricare dintre componente, mecanicul poate anula
bucla de urgentd punand comutatorul IZOLARE TRACT./FRANA (33S02) din
cabina activa in pozitia ON.

. ACTIONAREA COMUTATORULUI IZOLARE TRACT./FRANA

(33502) ARE CA REZULTAT OCOLIREA SIMULTANA A
BUCLELOR DE TRACTIUNE, DE SIGURANTA $I DE
URGENTA.

Dupa deschiderea buclei de urgenta, pentru a alimenta si a o
inchide la loc trebuie sa fie indeplinite toate conditiile aplicabile,
cu semnalul de lipsa a miscarii (v < 3 km/h) activat.

Imposibilitatea de a inchide bucla de urgenta cu viteza mai mare
de 3 km/h asigura oprirea garniturii dupa aplicarea franei de
urgenta.

5-12
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—————-———---—--—--—---1

CONTROLER PRINCIPAL iN
POZITIA FU — CABINA ACTIVA

ALARMA CALATORI
ORICE VAGON

P

BUCLA USI Ui
COMUTATOR

---——---——J

TRACT./FRANA

MP PRESIUNE 6,5

bari COMUTATOR

——————————-1-

IZOLARE PEDALA

DISPOZITIV OM MORT OMMORT COMUTATOR

--—-—----——J

e -

SISTEM TCMS

Iy ———

AVARIE
COMUTATOR

R e el T e R

Figura 5-6. Bucla de urgenta.

5.3.3 Buclade Tractiune

Starea buclei de tractiune si a ocolirilor activate este indicata pe
ecranul CONDUCERE IN BUCLE de pe monitorul TCMS.

Circuitul buclei de tractiune stabileste cerintele care trebuie indeplinite
pentru a se permite tractiunea garniturii. Aceste cerinte sunt urmatoarele:

e Trebuie sa existe o cabina activa.

e Frana de siguranta nu trebuie sa fie aplicata. Vezi Paragraful 5.3.1.
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e Frana de urgenta nu trebuie sa fie aplicata. Vezi Paragraful 5.3.2.
e Sistemul ATC trebuie sa dea permisiunea pentru tractiune:

In cazul unei functionari incorecte a sistemului ATC care afecteaza bucla
de ftractiune se poate ignora aceasta conditie punand comutatorul
IZOLARE ATP (43S02) in pozitia ON.

e TCMS trebuie s& dea permisiunea pentru tractiune:

In cazul unei defectiuni la TCM, aceastd conditie este ocolita dupa
activarea comutatorului AVARIE (16S01) in cabina activa.

in cazul unei defectiuni la oricare dintre componentele buclei de tractiune,
mecanicul poate aplica tractiune garniturii punand comutatorul IZOLARE
TRACT./FRANA (33S02) din cabina activa in pozitia ON.

ACTIONAREA COMUTATORULUI IZOLARE TRACT./FRANA
(33S02) ARE CA REZULTAT OCOLIREA SIMULTANA A
BUCLELOR DE TRACTIUNE, DE SIGURANTA SI DE
URGENTA.
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CABINA ACTIVA

FRANA DE SIGURANTA

FRANA DE URGENTA

-—---—--——-1

ZOLARE ATP 4

SISTEM ATC

COMUTATOR

COMUTATOR

e e o e e

o e e

ey a——

T e Em T Do mED S D S R MR MRS S G M G e D T D e S e e

Figura 5-7. Bucla de tractiune.

5.4 MOD AVARIE
in cazul unei intreruperi totale a comunicatiilor pe magistrala MVB sau a

unei avarii generale a sistemului TCMS, mecanicul trebuie sa puna
comutatorul AVARIE (16S01) din cabina activa in pozitia ON.

iN ACESTE CONDITII GARNITURA FUNCTIONEAZA CU

RANDAMENT LIMITAT.
IN MODUL AVARIE, VITEZA MAXIMA ESTE LIMITATA LA

40 KM/H.
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In cazul unei intreruperi totale a comunicatiilor pe magistrala MVB
datorita unei avarii generale a sistemului TCMS sau a trecerii in
modul de ocolire a TCMS, pe monitorul TCMS apare un mesaj
prin care mecanicul este informat ca trebuie sa activeze modul
avarie.

Dupa activarea modului avarie, acest ecran ramane neschimbat.
Vezi Paragraful A.3.7.

Atunci cand comutatorul AVARIE (16S01) este activat, sunt informate
urmatoarele sisteme principale:

Sistemul de franare pneumatica (30A01).
Sistemul de tractiune (01A01).
Sistemul usilor.

Aparatul de Tnregistrare a evenimentelor (42A01).

In afard de acestea sunt executate automat urmatoarele operatii:

Deconectarea modulelor TCMS, cu exceptia monitorului TCMS.

Ocolirea sistemului TCMS in bucla de siguranta, astfel incat conditiile
controlate de acest sistem pentru aplicarea franei de sigurantd nu sunt
luate Tn considerare. Vezi Paragraful 5.3.1.

TCMS este ocolit in bucla de urgenta, astfel incat conditiile controlate de
acest sistem pentru aplicarea franei de urgentd nu sunt luate in
considerare. Vezi Paragraful 5.3.2.

TCMS este ocolit in bucla de tractiune, astfel incat conditiile controlate
de acest sistem pentru activarea tractiunii nu sunt luate in considerare.
Vezi Paragraful 5.3.3.

Folosirea butonului Tnapoi (20S01) este interzisa, asa ca nu se poate
deplasa in acest sens.

Daca este nevoie sa se deplaseze Tnapoi trebuie schimbata
cabina activa.
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Pantografele pot fi ridicate sau coborate numai manual, folosindu-se
manivela. In plus, comutatorul de inalta tensiune (01Q03) trebuie
actionat manual.

Eforturile de tractiune si frdnare sunt selectate cu ajutorul controlerului
principal (20A01) din cabina activa, cu doar urmatoarele semnale de
comanda:

= Putere 100%.
= Putere 50%.
= Mers lansat.
*  Frana 50%.
*  Frana 100%.

Cu garnitura oprita, pentru a deschide usile din stdnga sau din dreapta
trebuie:

=  Sa fie cabina activa.

= Selectorul usilor laterale de serviciu (50S03) din cabina activa
trebuie pus n pozitia STANGA sau DREAPTA.

= Sistemul ATC (43A01) trebuie sa dea permisiunea de deschidere a
usilor din stanga sau dreapta (trenul fiind oprit Tn pozitia corecta).

In aceasta situatie, usile selectate se vor deschide dacad se apasa
butonul deschidere/eliberare usi de pe partea corespunzatoare (butonul
USI STANGA (50S02) sau USI DREAPTA (50S01)). Dupéa eliberarea
acestui buton usile incep sa se inchida automat.

Fiecare compresor de aer este comandat separat de catre comutatorul
de presiune (60K02), in functie de presiunea din conducta principala
detectata in vagonul corespunzator.

Sistemul de ungere a buzei bandajului este inactiv.
Conditionarea salonului este setata la minimul prestabilit.

Numai lampile fluorescente conectate la circuitul de iluminare de urgenta
sunt active.

Farurile pot functiona numai in faza scurta.
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5.4.1 Schimbarea Manuala intre Pantograf si Captator de inalta
Tensiune

PENTRU A SCHIMBA MANUAL INTRE PANTOGRAF SI
. CAPTATORUL DE INALTA TENSIUNE TREBUIE ACCESAT
) COFRETUL DE INALTA TENSIUNE SITUAT PE SASI|U.

SE RECOMANDA INTRERUPEREA ALIMENTARII ELECTRICE
DE LA FIRUL AERIAN SI/SAU SINA A TREIA IN TIMPUL
ACESTEI OPERATIL.

Urmatoarele operatii trebuie executate in ambele semigarnituri
(vagoanele MP1-M1 si MP2-M2).

Daca TCMS nu este activ (modul avarie) sau daca motorul comutatorului
FUZIBILA SURSA S.A. (01Q03) este defect si trebuie trecut de la modul
captator de finaltd tensiune in modul pantograf, procedati dupa cum
urmeaza:

1. Puneti comutatorul DECONECTARE I.A. — UR6 (13S01) in pozitia
DESCHIS pentru a putea deschide manual intrerupatorul automat HSCB
al vagonului MP al semigarniturii corespunzatoare.

2. Introduceti maneta amovibild, situata in cofretul de inaltad tensiune, in
comutatorul FUZIBILA SURSA S.A. (01Q03) si rotiti-o pana cand se
aprinde indicatorul pantografului (12H02):

in acest moment, comutatorul FUZIBILA SURSA S.A. (01Q03) se afla in
pozitia pantograf.

3. Ridicati manual pantograful vagonului MP corespunzator, cu ajutorul
manivelei (18, Figura 1-4).

Pentru a accesa maneta pantografului este nevoie de cheia
rosie situatd in intrerupatorul de impamantare a cabinei
(12S02) din vagoanele R1 si R2. Vezi Paragraful 5.6.1.2.
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4. Puneti comutatorul DECONECTARE I.A. — UR6 (13S01) in pozitia 0:

Echipamentul de tractiune inchide intrerupatorul automat daca nu se
detecteaza nicio anomalie care sa impiedice acest lucru.

Daca TCMS nu este activ (modul avarie) si trebuie sa se treaca din modul
pantograf in modul captator de finaltd tensiune, procedati dupa cum
urmeaza:

1. Puneti comutatorul DECONECTARE I.A. — UR6 (13S01) in pozitia
DESCHIS pentru a putea deschide manual intrerupatorul automat HSCB
al vagonului MP al semigarniturii corespunzatoare.

2. Coborati manual pantograful vagonului MP corespunzator, cu ajutorul
manivelei (18, Figura 1-4).

3. Introduceti maneta amovibila, situatd in cofretul de inalta tensiune, in
comutatorul FUZIBILA SURSA S.A. (01Q03) si rotiti-o pana cand se
aprinde indicatorul captatorului de inalta tensiune (12H01):

In acest moment, comutatorul FUZIBILA SURSA S.A. (01Q03) se afla in
pozitia captator de Thalta tensiune.

4. Puneti comutatorul DECONECTARE I.A. — UR6 (13S01) in pozitia 0:

Echipamentul de tractiune inchide intrerupatorul automat daca nu se
detecteaza nicio anomalie care sa impiedice acest lucru.

5.4.2 Deconectarea Garniturii

Daca TCMS nu este activ (modul avarie) nu se poate deconecta garnitura
prin intermediul butonului CONTACTOR BATERII (11S01).

In acest caz garnitura ramane conectata atat timp cat una dintre cabine este
activa.

Dupa ce se pune comutatorul ACTIVARE CAB (10S01) in pozitia OFF in
ambele cabine, garnitura este deconectatda automat fara nicio secventa
automata.
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55 CONTROLUL DISJUNCTOARELOR

Starea disjunctoarelor circuitelor trenului este monitorizata de catre TCMS,
care afiseazd un mesaj pe monitorul TCMS de fiecare datd céand se
deschide un disjunctor.

Disjunctoarele sunt imparaite in grupuri, dupa functionalitate si gravitate.
Aceste grupuri sunt urmatoarele:

e Vagoanele R1 si R2:

=  Grupul 1 — distributie AC.

= Grupul 2 — distributie DC.

=  Grupul 3 — comenzi i usi.

= Grupul 4 — bucle.

=  Grupul 5 - sistemul ATC.

= Grupul 6 — comunicatii.

=  Grupul 7-TCMS 2.

= Grupul 8 — compresor.

= Grupul 9 — distributie 24 Vdc.

=  Grupul 10 — frane.

=  Grupul 11 — sisteme de control.
e Vagoanele MP si M:

= Grupul 1 - fuzibile pantograf.

= Grupul 2 — ventilatoare de tractiune.

=  Grupul 3 —tractiune si frane.

=  Grupul 4 — sisteme de control.

=  Grupul 5 — comunicatii.

=  Grupul 6 - TCMS 2.

=  Grupul 7 — distributie AC.

=  Grupul 8 —impamantare si intrerupatoare automate.

= Grupul 9 — bucle.
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=  Grupul 10 - sisteme auxiliare.
=  Grupul 11 - TCMS 1.

Unicul disjunctor nemonitorizat de catre TCMS Sarcini MCB
(07F03), situat in cutia de control al bateriei din vagoanele R1
si R2.

Pentru informatii despre disjunctoarele care fac parte din fiecare
grup vezi Paragraful 3.4.

56 OPERAREA CU SISTEMELE DE TRACTIUNE $I INALTA
TENSIUNE IN REGIM DE AVARIE

5.6.1 Defectiune a Pantografului
5.6.1.1 Pantograful nu se Ridica

Ambele pantografe sunt ridicate automat cand se apasa butonul
PANTOGRAF (12S01) din cabina activa.

Starea curentului din fiecare pantograf al garniturii este afisata pe
ecranul CONDUCERE al monitorului TCMS. in plus, pentru a
determina starea pantografelor se poate folosi si iluminarea
butonului PANTOGRAF (12S01).

Daca un pantograf nu se ridica atunci cand se apasa butonul PANTOGRAF
(12S01) trebuie procedat in felul urmator:

1. Verificati daca MCB pantograf (12F01), situat in dulapul din salonul
calatorilor din vagonul MP corespunzator este inchis.

2. Verificati daca pantograful nu a fost izolat prin intermediul
intrerupatorului de Timpamantare a cabinei (12S02), situat in dulapul de
joasa tensiune din vagonul R1 sau R2.
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DACA INTRERUPATORUL DE IMPAMANTARE A CABINEI
(12502) A FOST ACTIONAT, S-A INITIAT OPERATIA DE
 ACCESARE A CIRCUITELOR DE iINALTA TENSIUNE.

INAINTE DE A REPUNE INTRERUPATORUL DE
IMPAMANTARE A CABINEI iN POZITIA NORMALA (OFF),
ASIGURATI-VA CA ESTE SIGUR.

3. Daca pantograful nu poate fi ridicat automat, la comanda sistemului
TCMS, trebuie ridicat manual, cu ajutorul manivelei. Vezi Paragraful
5.4.1.

5.6.1.2 lzolarea Pantografului

In anumite circumstante poate fi necesar sa se izoleze pantografele pentru a
se Impiedica ridicarea acestora:

1. Rotiti cheia rosie a intrerupatorul de impamantare a cabinei (12S02)
situat in vagonul R1 90° in sens orar pana in pozitia ON si scoateti-o din
intrerupator.

", DACA TCMS NU ESTE OPERATIV $I MODUL AVARIE ESTE
ACTIV, PANTOGRAFUL TREBUIE COBORAT CU AJUTORUL
MANIVELEI.

PASTRATI CU GRIJA CHEIA ROSIE PENTRU A PREVENI
RECONECTAREA PANTOGRAFULUI.

Dupa ce se actioneaza intrerupatorul de impamantare a
cabinei, pantograful din vagonul MP corespunzator este
coborat automat de catre TCMS.

Cheia rosie poate fi scoasa din intrerupatorul de impamantare a
cabinei numai cand se afla in pozitia ON.
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2. Deschideti disjunctorul PANTOGRAF (12F01), situat in dulapul din
salonul vagonului MP corespunzator.

3. Continuati deplasarea pana la sfarsitul liniei.

Deoarece garnitura este alimentata de la pantograf numai in
atelier, unde nu exista sina a treia, cu un pantograf operativ
si unul neoperativ, garnitura dispune de numai 25% din
puterea de tractiune.

5.6.2 Defectiune a intrerupatorului Automat

Ambele intrerupatoare automate sunt inchise automat in timpul procesului
de conectare a garniturii sau n timpul operatiei de trecere din mod pantograf
in mod captator de inalta tensiune sau viceversa.

Starea de alimentare cu electricitate a fiecarui intrerupator
automat din garnitura este afisata pe ecranul CONDUCERE al
monitorului TCMS.

Daca un intrerupator automat nu se inchide trebuie procedat in felul

urmator:

1. Verificati daca MCB de comanda a intrerupatorului automat (13F01),
situat Tn dulapul din salonul vagonului MP sau M corespunzator este

Tnchis.

2. Daca intrerupator automat defect ramane deschis, hcercati sa aplicati
tractiune garniturii si sa continuati deplasarea pana la sfarsitul liniei.

Cu un intrerupator automat operativ si unul neoperativ,
garnitura dispune de numai 75% din puterea de tractiune.

in acest caz ambele surse de alimentare auxiliare sunt
operative.

MM_05
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5.6.3 Defectiune a Invertorului de Tractiune

Garnitura este echipata cu o cutie de tractiune in fiecare vagon MP si M.
Fiecare cutie de tractiune consta din doi invertori de tractiune independenti
care alimenteaza cele patru motoare de tractiune, fiecare dintre ele cu doua
boghiuri! Fiecare invertor alimenteaza cele doua motoarele de tractiune ale
aceluiasi boghiu.

Deoarece componentele de alimentare a cutiei de tractiune sunt
duplicate, o defectare la un invertor nu implica dezactivarea
acestuia.

Prin intermediul ecranului IZOLARE — TRACTIUNE al monitorului TCMS
mecanicul poate izola echipamentul de tractiune apasand butonul
IZOLARE/ACTIVARE corespunzator.

Functionarea garniturii depinde de numarul de invertori de tractiune care au
fost izolati:

o Defectiunelizolare a unui invertor de tractiune: 87,5% din puterea de
tractiune disponibila. In acest caz garnitura poate continua cursa.

e Defectiunel/izolare a doua invertoare de tractiune: 75% din puterea
de tractiune disponibila. In acest caz garnitura poate continua cursa, dar
cu intarziere a timpilor de operare.

e Defectiunel/izolare a trei sau mai multe invertoare de tractiune:
62,5% sau mai putind putere de tractiune disponibila. In acest caz
incercati sa continuati cursa pana la sfarsitul liniei si scoateti garnitura
din serviciu.

5.6.4 Defectiune a Motorului de Tractiune

In cazul unei defectiuni majore a motorului de tractiune (spargerea rotorului,
blocare, etc.) mecanicul poate opri invertorul de tractiune corespunzator
apasand butonul IZOLARE/ACTIVARE corespunzator de pe ecranul
IZOLARE — TRACTIUNE al monitorului TCMS.

Functionarea garniturii depinde de numarul de invertori de tractiune care au
fost izolati. Vezi Paragraful 5.6.3.
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5.7 OPERAREA CU ECHIPAMENTUL ELECTRIC DE AC $I DC iN

REGIM DE AVARIE

5.7.1 Defectiune a Sursei de Alimentare Auxiliara

O cutie APS include o sursa de alimentare electrica auxiliara
(APS) si un incarcator de baterie (BCG).

Capacitatea sursei de alimentare electrica auxiliara (APS) este
suficienta pentru a garanta o redundanta aproape totala in cazul
unei defectiuni extraordinare.

Sunt luate Tn calcul urmatoarele cazuri:

Defectarea unei surse de alimentare auxiliare (defectiune a APS, dar
BCG functioneaza corect): In acest caz garnitura functioneaza cu
randament complet, cu exceptia cazului cand compresorul de aer este in
functiune: Ventilarea salonului este redusa la 33%.

Avarie totala a unei cutii APS (defectiune a APS si a BCG): In acest
caz garnitura functioneaza cu randament complet, cu exceptia cazului
cand compresorul de aer este in functiune: Ventilarea salonului este
redusa la 33%.

Defectiune a unui incircator de baterie: In acest caz garnitura
functioneaza cu randament complet.

Fiecare BCG poate incarca numai bateria asociata acestuia.

Defectarea a doud surse de alimentare auxiliare: In acest caz
garnitura trebuie remorcatd, deoarece ventilatoarele de racire a
invertorilor de tractiune continuti in cutia de tractiune nu sunt alimentate.

Defectarea a doua incarcatoare de baterie: Bateria are o capacitate
suficienta pentru a garanta alimentarea cu energie timp de 60 de minute
in scopul asigurarii confortului calatorilor in conditii de tren oprit. Aceasta
inseamna garantarea alimentarii cu energie a tuturor echipamentelor
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electronice (TCMS, PIS, radio, aparatul de inregistrare a evenimentelor,
etc.), iluminatul de urgenta si cel putin 1/3 din ventilatia completa.

5.7.2 Baterie Descarcata sau Defecta

Bateriile sunt conectate in paralel atat la linia de distribuire a sarcinilor DC
cat si la linia direct baterie, folosita pentru alimentarea tuturor sarcinilor care
trebuie alimentate in orice moment, chiar si atunci cénd trenul este
deconectat. Astfel o singura baterie operativa este capabila sa alimenteze
toate sarcinile DC ale garniturii.

In caz de descércare grava a ambelor baterii, trenul este inoperativ si nu se
conecteaza cand mecanicul apasa butonul CONTACTOR BATERII (11S01).

In acest caz garnitura trebuie s& fie alimentatd de la sina a treia sau firul
aerian (ridicand pantograful manual), incarcatorul de baterie este conectat
automat astfel Tncat se incarca baterille, chiar daca garnitura este
deconectata.

5.8 OPERAREA CU SISTEMUL PNEUMATIC $I CEL DE FRANARE IN
REGIM DE AVARIE

5.8.1 Avarie a Sistemului de Alimentare cu Aer

in caz de defectiune a unui compresor de aer, consultati ecranul
STATIE al monitorului TCMS pentru informatii suplimentare
despre cauza: Disjunctor deschis, supraincalzire, defectiune faza
detectata, etc.

In cazul unui disjunctor deschis incercati s&-I inchideti pentru a
restabili compresorul de aer.

Daca unul dintre compresoarele de aer nu este operativ, verificati daca
compresorul de aer principal din celalalt vagon R este operativ:

Un singur compresor este suficient pentru a furniza aerul
comprimat necesar pentru intreaga garnitura. Cel de-al doilea
compresor este necesar numai in caz de cerinta mare.
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Daca cel putin un compresor este activ trenul poate functiona pana la
sfarsitul liniei.

Daca niciun compresor de aer nu este operativ trenul este si el
inoperativ, trebuind sa fie remorcat. Vezi Paragraful 5.10.

n orice caz, mecanicul nu trebuie sa mai faca nimic altceva.

5.8.2 Pierdere de Aer in Conducta Principala

Pentru informatii despre schemele pneumatice vezi Paragraful
2.8.5.

5.8.2.1 Pierdere de Aer intr-un Vagon R

1.

Deconectati MCB-ul compresorului MCB (06F06), situat n
dulapul de joasa tensiune din vagonul afectat.

Izolati pneumatic conducta principala din vagonul afectat inchizand
robinetii de izolare a conductei principale situati la ambele capete ale
vagonului afectat (02.01/02 — 30S03) si la capatul adiacent al vagonului
intermediar (02.01/01 — 30S02).

Izolati la distantad frdna de parcare a ambelor boghiuri ale vagonului
afectat cu ajutorul butonului FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al monitorului
TCMS.
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Daca se produc pierderi de aer in conducta principala, frana de
parcare nu poate fi eliberatd apdsand butonul FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al
monitorului TCMS, deoarece eliberarea la distanta necesita aer
comprimat.

Cand se apaséa butonul FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al
monitorului TCMS, frana de parcare a ambelor boghiuri ale
vagonului corespunzator este izolatd si eliberata automat,
indiferent de presiunea din camerele franei de parcare.

In plus, Tn vagonul corespunzator este izolat4 si frana de serviciu,
pentru a se impiedica dezizolarea franei de parcare dupa ce a
fost aplicata.

Frana de parcare a ambelor boghiuri poate fi izolata si local, cu
ajutorul robinetelor de izolare parcare jos 04.08/03 (32S03) sau
parcare sus 04.08/01 (32S01), situate in panoul auxiliar al
vagonului corespunzator.

in acest caz, deoarece in circuitul franei de parcare al vagonului
afectat nu este niciun fel de presiune, in acest vagon va fi
aplicata frana de parcare.

3. Eliberarea franei de parcare din vagonul afectat prin intermediul
controalelor la distanta situate in fiecare cilindru de frana.

4. Daca frana de serviciu nu a fost izolatd apasand butonul FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al monitorului
TCMS, trebuie izolate toate boghiurile vagonului afectat:

Apasati butonul FRANA DE SERVICIU/IZOLARE/ACTIVARE de pe
ecranul IZOLARE al monitorului TCMS sau.

Inchideti robinetul de izolare a panoului de frana (04.01), situat in
panoul de frana.
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In vagonul cu conducta spartd se detecteazd joasd presiune,
ceea ce cauzeaza deschiderea buclei de urgenta.

5. Puneti comutatorul 1IZOLARE TRACT./FRANA (33S02) din cabina activa in
pozitia ON pentru a impiedica aplicarea franei de urgenta atunci cand se
deschide bucla de urgenta.

~_ ACTIONAREA COMUTATORULUI IZOLARE TRACT./FRANA

] (33S02) ARE CA REZULTAT OCOLIREA SIMULTANA A
BUCLELOR DE TRACTIUNE, DE SIGURANTA SI DE
URGENTA.

6. In cazul in care cabina activa nu se afla in vagonul afectat, verificati cu
ajutorul manometrului PRESIUNE AER (90HO1) daca presiunea din
conducta principala depaseste 8,5 bari.

.., ASIGURATIVA CA FRANA DE PARCARE A FOST
ELIBERATA PE AMBELE BOGHIURI ALE VAGONULUI
AFECTAT.

In cazul in care cabina activd se afld in vagonul afectat,
manometrul PRESIUNE AER (90HO01) aratd O bari. In acest caz,
verificati daca pe ecranul STATIE al monitorului TCMS nu se
afiseaza un mesaj de joasa presiune detectatda in conducta
principala in celalalt vagon cu cabina.

7. Deplasati incet garnitura pe o distanta scurta si verificati pe monitorul
TCMS daca nicio osie nu este detectata ca fiind blocata.

8. Conduceti cu viteza redusa pana la urmatoarea statie si scoateti trenul
din serviciu.
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5.8.

1.

VAGONUL AFECTAT NU ARE SUSPENSIE SECUNDARA, DE

. ACEEA TREBUIE SA SE CONDUCA CU VITEZA MAI MICA DE

~y 50 KM/H PANA LA STATIA URMATOARE S| APOI TREBUIE
SCOS TRENUL DIN SERVICIU.

TRENUL FUNCTIONEAZA CU BUCLA DE SIGURANTA,
BUCLA DE URGENTA SI BUCLA DE TRACTIUNE OCOLITE.

. IN VAGONUL AFECTAT NU FUNCTIONEAZA NICIO FRANA

] PNEUMATICA, ASA CA TRENUL TREBUIE OPERAT
CONFORM  REGULAMENTELOR  APLICABILE. VEZI
PARAGRAFUL 5.8.6.

2.2 Pierderi de Aer Intr-un Vagon Intermediar (MP sau M)

Izolati pneumatic conducta principala din vagonul afectat inchizand
robinetii de izolare a conductei principale (02.01/02 — 30S03) si
(02.01/01 — 30S02) situati la ambele capete ale vagonului si la capetele
adiacente ale vagoanelor cuplate la acesta.

Izolati la distanta frana de parcare a ambelor boghiuri ale vagonului
afectat cu ajutorul butonului FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al monitorului
TCMS.

Daca se produc pierderi de aer in conducta principala, frana
de parcare nu poate fi eliberata apasand butonul FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al

monitorului TCMS, deoarece eliberarea la distanta necesita
aer comprimat.
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Cand se apasi butonul FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al
monitorului TCMS, frana de parcare a ambelor boghiuri ale
vagonului corespunzator este izolata si eliberatda automat,
indiferent de presiunea din camerele franei de parcare.

In plus, in vagonul corespunzétor este izolata si frana de serviciu,
pentru a se impiedica dezizolarea franei de parcare dupa ce a
fost aplicata.

Frana de parcare a ambelor boghiuri poate fi izolata si local, cu
ajutorul robinetelor de izolare parcare jos 04.08/03 (32S03) sau
parcare sus 04.08/01 (32S01), situate in panoul auxiliar al
vagonului corespunzator.

In acest caz, deoarece in circuitul franei de parcare al vagonului
afectat nu este niciun fel de presiune, in acest vagon va fi
aplicata frana de parcare.

3. Eliberarea franei de parcare din vagonul afectat prin intermediul
controalelor la distanta situate in fiecare cilindru de frana.

4. Daca frana de serviciu nu a fost izolatd prin apasarea butonului FRANA
DE PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al
monitorului TCMS, trebuie izolate toate franele boghiurilor din vagonul
afectat:

= Apasati butonul FRANA DE SERVICIU/IZOLARE/ACTIVARE de pe
ecranul IZOLARE al monitorului TCMS sau.

= Inchideti robinetul de izolare a panoului de fran (04.01), situat in
panoul de frana.

5. Dupa ce ati izolat vagonul, in cabina activata, verificati cu ajutorul
manometrului PRESIUNE AER (90HO01) daca presiunea din conducta
principala depaseste 8,5 bari:

Verificati daca pe ecranul STATIE al monitorului TCMS nu se afigseaza
un mesaj de joasa presiune detectatd ih conducta principala din oricare
din vagoanele R.
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5.8.3

». ASIGURATIVA CA FRANA DE PARCARE A FOST

ELIBERATA PE AMBELE BOGHIURI ALE VAGONULUI
AFECTAT.

Deplasati incet garnitura pe o distantd scurta si verificati pe monitorul
TCMS daca nicio osie nu este detectata ca fiind blocata.

Conduceti cu viteza redusa pana la urmatoarea statie si scoateti trenul
din serviciu.

VAGONUL AFECTAT NU ARE SUSPENSIE SECUNDARA, DE

| ACEEA TREBUIE SA SE CONDUCA CU VITEZA MAI MICA DE

50 KM/H PANA LA STATIA URMATOARE S| APOI TREBUIE
SCOS TRENUL DIN SERVICIU.

IN VAGONUL AFECTAT NU FUNCTIONEAZA NICIO FRANA

! PNEUMATICA, ASA CA TRENUL TREBUIE OPERAT
/) CONFORM  REGULAMENTELOR  APLICABILE. VEZI

PARAGRAFUL 5.8.6.

Defectiune a Suspensiei Secundare

Daca apare o defectiune la una din pernele de aer ale suspensiei
secundare, de exemplu spargerea membranei, greutatea caroseriei este
suportata de arcurile de urgenta interne.

in caz de avarie procedati dupa cum urmeaza:

1.

Tntrerupe’;i la distanta alimentarea pneumatica a suspensiei secundare a
vagonului afectat apasand butonul virtual corespunzator de pe ecranul
CONTROALE al monitorului TCMS.

Suspensia secundara poate fi izolatd si la nivel local, prin
intermediul robinetul de izolare a suspensiei 05.05/01 (30S01),
situat in panoul auxiliar al vagonului corespunzator.
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Pernele de aer ale ambelor boghiuri ale vagonului afectat sunt
dezumflate, echilibrand greutatea vagonului.

2. Continuati deplasarea pana la sfarsitul liniei si scoateti trenul din
serviciu.

- VAGONUL AFECTAT NU ARE SUSPENSIE SECUNDARA, DE

| ACEEA TREBUIE SA SE CONDUCA CU VITEZA MAI MICA DE
50 KM/H PANA LA STATIA URMATOARE S| APOI TREBUIE
SCOS TRENUL DIN SERVICIU.

5.8.4 Defectiune a Franei de Serviciu
In caz de defectiune a franei de serviciu a unui vagon, poate fi izolata de la

distanta prin intermediul butonului FRANA/IZOLARE/ACTIVARE de pe
ecranul IZOLARE al monitorului TCMS.

DACA FRANA DE SERVICIU ESTE IZOLATA iN ORICARE
DINTRE VAGOANE, TREBUIE SA SE TINA SEAMA DE
LIMITARILE DE VITEZA. VEZI PARAGRAFUL 5.8.6.

Cand se actioneaza acest buton, frina de siguranta a vagonului
respectiv ramane activa.

5.8.5 Defectiune a Franei de Parcare

in regim de operare normal, aceasta este aplicatd sau eliberatd automat n
functie de presiunea din conducta principala.

5.8.5.1 Franade Parcare nu Poate fi Eliberata

Daca frana de parcare nu este eliberata, frAna de parcare a vagonului
respectiv poate fi eliberatd la distantd apasand butonul FRANA DE
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PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al monitorului

TCMS.

Cand se apaséa butonul FRANA DE
PARCARE/IZOLARE/ACTIVARE de pe ecranul IZOLARE al
monitorului TCMS, frana de parcare a ambelor boghiuri ale
vagonului corespunzator este izolata si eliberata automat,
indiferent de presiunea din camerele franei de parcare.

In plus, in vagonul corespunzator este izolat4 si frana de serviciu,
pentru a se impiedica dezizolarea franei de parcare dupa ce a
fost aplicata.

Frana de parcare poate fi eliberata si la nivel local prin
intermediul controalelor la distanta situate in fiecare cilindru de
frana.

DACA TREBUIE ELIBERATA MANUAL FRANA DE PARCARE
(LOCAL SAU LA DISTANTA), ASIGURATI-VA CA TOATE
CONTROALELE LA DISTANTA AU FOST ACTIONATE
CORECT PENTRU AMBELE BOGHIURI ALE VAGONULUI
AFECTAT, ASTFEL INCAT TOATE FRANELE DE PARCARE
Si FIE ELIBERATE.

5.8.5.2 Frana de Parcare nu Poate fi Aplicata

DACA FRANA DE PARCARE NU ESTE CORECT APLICATA,
SPRUJINITI ROTILE CU PENE PENTRU A IMPIEDICA
MISCAREA GARNITURIL.
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5.8.6 Limitari ale Functionarii in Cazul Franelor Izolate

- IN CAZUL FRANEI DE SERVICIU, A IZOLARII/DEFECTARII

| FRANEI DE SIGURANTA SAU A CELEI
ELECTROMAGNETICE, TRENUL TREBUIE OPERAT
CONFORM REGULAMENTELOR APLICABILE.

5.8.6.1 Frana de Serviciu lzolata

Functionarea cu frana de serviciu izolatd este urmatoarea:

e O frana de serviciu izolata intr-un vagon motor (MP sau M): In acest
caz garnitura poate continua cursa.

e O frana de serviciu izolata intr-un vagon remorca (R): In acest caz
continuati cursa pana la sfarsitul liniei si scoateti garnitura din serviciu.

e Doua sau mai multe frane de serviciu izolate intr-un vagon motor
(MP sau M): In acest caz continuati cursa pana la sfarsitul liniei si
scoateti garnitura din serviciu.

¢ Doua sau mai multe frane de serviciu izolate intr-un vagon remorca
(R): In acest caz continuati cursa pana la sfarsitul liniei si scoateti
garnitura din serviciu.

5.8.6.2 Frana de Siguranta lzolata

Functionarea cu frana de siguranta izolatd este urmatoarea:

e O frana de siguranta izolata: In acest caz garnitura poate continua
cursa.

o Doua frane de siguranta izolate: In acest caz continuati cursa pana la
sfarsitul liniei si scoateti garnitura din serviciu.

e Trei sau mai multe frane de siguranti izolate: in acest caz continuati
cursa pana la urmatoarea statie si scoateti garnitura din serviciu.
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5.8.6.3 Frana Electromagnetica lzolata

Functionarea cu frAna electromagnetica izolata este urmatoarea:

e Frana electromagnetica izolata pe un boghiu: In acest caz garnitura
poate continua cursa.

e Frana electromagneticad izolatd pe doua boghiuri: In acest caz
continuati cursa pana la sfarsitul liniei si scoateti garnitura din serviciu.

e Frana electromagnetica izolati pe trei sau mai multe boghiuri: in
acest caz continuati cursa pana la urmatoarea statie si scoateti garnitura
din serviciu.

5.9 USIDE ACCES CALATORI DEFECTE

5.9.1 Dispozitivul de legire de Urgenta si Dispozitivul de Intrare de
Urgenta

Un dispozitiv de iesire de urgenta (EED) este instalat in interiorul
vagonului, Tn apropierea tuturor usilor de acces. Acest dispozitiv este alcatuit
dintr-o maneta rotativa care trebuie actionatd in caz de urgentd pentru
eliberarea usii prin intermediul unui cablu Bowden.

Odata actionat, dispozitivul de iesire de urgenta poate fi resetat
numai cu o cheie patrata.

in plus, un dispozitiv de intrare de urgenta este montat n exterior, in
ambele parti ale vagonului. Acest dispozitiv poate fi operat cu o cheie
patrata si are doud poziti: 0° (dispozitiv de urgentd neactionat) si 90°
(dispozitiv de urgenta actionat). Pozitia 90° are un punct de blocaj.

Actionarea unui dispozitiv de urgentd cand garnitura este opritd are
urmatoarele efecte:

e Usa corespunzatoare este blocatd prin intermediul cablului Bowden,
putand fi deschisa manual.

e Bucla de inchidere a usii este intreruptd deoarece usa a apucat sa se
deschida putin.
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e Toate comenzile de deschidere si inchidere sunt ignorate de catre UCU.

DACA UN DISPOZITIV DE IESIRE SAU INTRARE DE
URGENTA ESTE ACTIONAT CU VEHICULUL IN MISCARE
(VITEZA MAI MARE DE 3 KM/H), MOTORUL USII ESTE
ALIMENTAT IN DIRECTIA DE INCHIDERE PENTRU A
PREVENI DESCHIDEREA MANUALA A USIL.

5.9.2 Izolarea Usilor

MECANICUL TREBUIE SA IZOLEZE USILE DE ACCES
CONFORM INSTRUCTIUNILOR DIN MANUALUL
MECANICULUI SI TREBUIE SA SE ASIGURE, UITANDU-SE
PE TERMINALUL TCMS, CA ACEASTA OPERATIE A FOST
EXECUTATA CORECT.

NUMARUL MAXIM DE USI DE ACCES PENTRU CALATORI
IZOLATE CU CARE SE POATE DEPLASA GARNITURA
TREBUIE SA CORESPUNDA REGULAMENTELOR.

5.9.2.1 Dispozitivul Electromecanic de Blocare in Caz de Defectiune

in mijlocul operatorului usii este plasat un dispozitiv electromecanic de
blocare in caz de defectiune (OOSD) operabil cu o cheie patrata.

Daca ambele canaturi ale usii sunt in pozitia complet inchis, cheia patrata
poate fi rotita cu 90°, blocandu-se astfel usa.

Dupa ce usa a fost scoasa din serviciu si blocata va ignora toate comenzile
de activare si deschidere.

DACA O USA ESTE IZOLATA, NU POATE FI DESCHISA PRIN
INTERMEDIUL DISPOZITIVULUI DE URGENTA. ACEST
DISPOZITIV POATE FI ACTIONAT, DAR NU ARE NICIUN
EFECT.

MM_05
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USILE IZOLATE SUNT OCOLITE IN BUCLA DE INCHIDERE A
USILOR.

DACA O USA NU POATE FI IZOLATA CU SIGURANTA,
EVACUATI CALATORII DIN VAGONUL AFECTAT, ACTIONATI
COMUTATORUL IZOLARE USI (54S01) SI SCOATETI
GARNITURA DIN SERVICIU.

Dupa resetarea dispozitivului de izolare a usii, toate functiile electrice sunt
disponibile din nou.

5.10 CUPLAREA SI DECUPLAREA GARNITURILOR
5.10.1 Cuplare Automata
CUPLAREA A DOUA GARBITURI CU CUPLA AUTOMATA NU

SE REALIZEAZA PENTRU FUNCTIONARE, CI iN SCOP DE
SALVARE $I REMORCARE.

>IN TIMPUL OPERATIEI DE CUPLARE ACORDATI ATENTIE
SPECIALA PENTRU A NU ACCIDENTA LUCRATORII DE
CALE.

Remorcarea trebuie efectuata cu ajutorul unei garnituri sau
locomotive compatibile.

Cupla semi-automata este compatibila cu cuplele trenurilor care
se afla in exploatare n prezent in reteaua din Bucuresti.

1. Pozitionati garniturile fata in fata.
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Garnitura remorcata trebuie sa fie activata, dar sa nu aiba
nicio cabina activata.

2. Activati cabina din care se vor efectua manevrele. Aceasta cabina se va
afla in pozitie intermediara dupa cuplarea garniturilor.

». IN TIMPUL EXECUTARII OPERATIILOR DE CUPLARE-
/| DECUPLARE MECANICUL TREBUIE SA RESPECTE VITEZA
- STABILITA PENTRU ACEST CAZ.

Viteza aproximativa recomandata pentru cuplarea cuplelor
semi-automate este de 3 km/h.

3. Avansati incet pana cand are loc cuplarea celor doua garnituri, astfel
realizandu-se cuplarea mecanica si pneumatica.

IN CAZUL IN CARE CUPLAREA MECANICA NU A FOST
EXECUTATA CORECT, VAGOANELE TREBUIE SEPARATE $I
CUPLATE DIN NOU.

NERESPECTAREA ACESTEI INSTRUCTIUNI POATE CAUZA
SEPARAREA ACCIDENTALA A VAGOANELOR.

4. Coboréti din tren si inspectati vizual pentru a va asigura ca nu se aud
pierderi de aer si cuplarea este corecta.
5. Verificati rezistenta conexiunii deplasandu-va incet inapoi.

6. Schimbati cabina in garnitura remorcata si in cea de remorcare punand
comutatorul ACTIVARE CAB (10S01) in pozitia OFF si scoateti cheia fara
sa apasati butonul CONTACTOR BATERII (11S01).
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NU ATINGETI CONEXIUNILE ELECTRICE ALE CABLULUI DE
REMORCARE; PUTETI SUFERI UN SOC ELECTRIC.

Cuplarea electrica se realizeaza cu ajutorul unui cablu de
remorcare, situat in spatele consolei mecanicului (17, Figura
2-4).

inainte de executarea cuplarii electrice asigurati-vd ci in
garnitura remorcata nu este nicio cabina activa. Ambele
cabine trebuie sa aiba comutatorul ACTIVARE CAB (10S01) in
pozitia OFF.

7. Efectuati cuplarea electrica intre garnituri folosind cablul de remorcare,
conectandu-l la conectorii de remorcare situati pe bara de tractiune a
cuplelor semi-automate cuplate.

8. Activati o cabina conducéatoare in garnitura de remorcare.

9. Puneti comutatorul REMORCARE (62S01) in pozitia ON Tn cabinele
cuplate din garnitura de remorcare si din cea remorcata.

Dupa ce ati pus comutatorul REMORCARE (62S01) in pozitia
ON, temporizarea care va deconecta garnitura remorcata
dupa 15 minute fara nicio cabina activa este dezactivata.

5.10.2 Operarea cu o Garnitura Cuplata

ATUNCI CAND SE REMORCHEAZA ALTA GARNITURA,
MECANICUL TREBUIE SA CONDUCA RESPECTAND VITEZA
DE REMORCARE STABILITA:

e VITEZA MAXIMA DE REMORCARE: 40 KM/H.

e VITEZA MINIMA DE REMORCARE: 10 KM/H.
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Dupa executarea cuplarii electrice, intre garnitura de remorcare si cea
remorcata se transmit urmatoarele semnale:

e Linia pozitiva si negativda a buclei de siguranta, pentru a permite
aplicarea franei de siguranta in unitatea remorcata.

e Doua linii pentru control decuplarii, in scopul de a permite aplicarea
frAnei de siguranta prin intermediul oricarui buton de urgenta in unitatea
remorcata.

e Trei linii de comunicare pentru buzer utilizate pentru comunicatii intre
unitatile cuplate.

. GARNNITURA REMORCATA TREBUIE DEZACTIVATA

'] COMPLET. IN ACEST CAZ NU SE APLICA NICIUN EFORT DE
TRACTIUNE SAU FRANARE DE SERVICIU. CONDUCETI CU
GRIJA, RESPECTAND REGLUMANETELE.

Daca garnitura remorcata este cuplata la o locomotiva, aceasta
trebuie sa poata transmite aceste semnale catre garnitura
remorcata.

5.10.3 Decuplarea Manuala

iN TIMPUL OPERATIUNII DE DECUPLARE, SI iN SPECIAL
DACA TRENUL ESTE INTR-O CURBA, CUPLELE SE POT
MISCA VIOLENT CATRE POZITIA DESCARCATE NORMALA
(CENTRU).

PASTRATI DISTANTA DE SIGURANTA (CEL PUTIN 1 M)
PENTRU A EVITA ACCIDENTE.

inainte de a efectua decuplarea electrica asigurati-va ca
garnitura nu are nicio cabina activa: Ambele cabine trebuie
sa aiba comutatorul ACTIVARE CAB (10S01) in pozitia OFF.

1. Puneti comutatorul REMORCARE (62S01) in pozitia OFF in cabinele
cuplate din garnitura de remorcare si din cea remorcata.
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2. Efectuati decuplarea electrica intre garnituri deconectéand cablul de
remorcare de la conectorii de remorcare situati pe bara de tractiune a
cuplelor semi-automate cuplate.

3. Decuplarea manuala a cuplelor semi-automate se face tragand cablul de
decuplare peste cornul de cuplare, cu ajutorul manetei de decuplare:

Aceasta miscare este transmisa sistemului de decuplare din cornul de
decuplare al celuilalt tren. Chiar si asa, se recomanda sa contribuiti la
operatia de decuplare tragand de cele doua cabluri de decuplare in
acelasi timp.

4. Separati garniturile cativa metri si verificati daca operatia de decuplare a
fost efectuata fara probleme si cuplele automate sunt in stare perfecta.
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ACEASTA PAGINA RAMANE iN ALB
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A.1 INTRODUCERE

A.1.1 Functiile Monitorului TCMS

Obiectivul principal al monitorului TCMS este de a servi ca interfata intre
sistemul TCMS si utilizator (mecanic, personalul de intretinere sau
programator). Adica:

Informeaza utilizatorul despre starea garniturii intr-un anumit moment:

Monitorul TCMS ofera informatii obtinute de la magistrala MVB a trenului
in orice moment. Afiseaza diverse ecrane, fiecare cu un anumit obiectiv
si functie. Multumita acestei separari a functiilor pe ecrane, mecanicul
primeste informatii mai clare si mai precise.

Trecerea de la un ecran la altul se poate face automat sau manual, n
functie de diferiti parametri. Astfel, mecanicul obtine informatiile dorite
atunci cand are nevoie de ele.

Transmite comenzile utilizatorului catre garnitura:

Aplicatia grafica a monitorului TCMS poate contine anumite comenzi, pe
care apoi le trimite catre magistrala MVB pentru a fi prelucrate de catre
unitatea de control a sistemului TCMS.

A.1.2 Arhitectura Monitorului TCMS

Monitorul TCMS este compus din mai multe module:

Ecranul tactil TFT, care permite afisarea ecranelor setate, consitituind
astfel interfata dintre monitorul TCMS si utilizator:

Acest ecran contine butoane virtuale cu ajutorul carora utilizatorul poate
interactiona cu sistemul prin atingerea anumitor zone de pe ecran.

Interfata MVB, care permite monitorului TCMS sa se comunice cu restul
sistemului TCMS, in special cu CCU.

Memoria nevolatila, in care se stocheazd toate defectiunile si
inregistrarile asociate acestora, precum si variabilele memorate.

Portul de date, pentru descarcarea fisierelor care contin nregistrarile
folosite pentru intretinerea trenului.
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A.1.3 Comportamentul in Cabina Activa

Atunci cand una dintre cabinele trenului este activa, ecranul monitorului
TCMS este aprins Tn aceasta cabina si stins in cabina inactiva. Pentru a-|
activa este suficient s fie atins. In acest caz ecranul din cabina inactiva este
stins daca nu se atinge in urmatoarele 5 minute.

Daca garnitura nu are nicio cabina activd sau daca are loc un
proces de schimbare a cabinei, ecranele ambelor cabine raman
aprinse. Monitorul TCMS permite navigarea printre ecrane si
vizualizarea acestora, dar nu permite modificarea sau
introducerea parametrilor pe ecrane.

Chiar daca ecranul este stins, monitorul TCMS respectiv continua sa
proceseze informatiile exact la fel ca si cand s-ar afla in cabina activa,
primind si inregistrand alarme.

Monitoarele TCMS sunt componente independente si autonome ale
echipamentului, astfel incat navigarea printre ecranele unui monitor TCMS
nu afecteaza celalalt monitor TCMS al garniturii. Navigarea printre ecranele
monitorului TCMS din cabina inactiva nu afecteaza in niciun fel monitorul din
cabina activa. Pentru monitorul TCMS din cabina activa este ca si cum
nimeni nu ar naviga pe monitorul TCMS din cabina inactiva.

A.2 GESTIONAREA ECRANELOR

Monitorul TCMS poate afisa diverse ecrane. In Figura A-1 se prezinta toate
ecranele, impreuna cu posibilele comutari intre acestea.

Comutarea intre ecrane se poate face:

e Manual: Trecerea de la un ecran la altul este comandata de catre
mecanic prin intermediul butoanelor de pe monitorul TCMS.

e Automat: In timpul deplas&rii si in anumite situatii, CCU forteaz&
monitorul TCMS sa treaca automat la un ecran mai adecvat pentru
continutul evenimentului:
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Ecranele cu tranzitie automata sunt prezentate cu un chenar gros
de culoare albastra in Figura A-1.

Principalele tranzitii automate sunt urmétoarele:

La ecranul CONDUCERE: Trecerea de la toate ecranele de
conducere daca viteza depaseste 3 km/h (nu se detecteaza viteza
zero) sau daca utilizatorul raméane la acelasi ecran mai mult de 3
minute fara sa faca nicio operatie:

Aceasta tranzitie este Tmpiedicatd daca sistemul raméne la ecranul
BUCLA DE CONDUCERE cauzata de deschiderea unei bucle in
timpul deplasarii trenului (nu viteza zero) sau in timpul tractiunii.

La ecranul STATIE: Tranzitia este activa atunci cand trenul este
oprit Tntr-o statie. De aceea viteza este zero si usile sunt activate.

La ecranul BUCLE CONDUCERE: Aceasta tranzitie este activata
automat atunci cand o bucla de siguranta este deschisa fara viteza
zero sau in timpul tractiunii:

Aceasta tranzitiei impiedica orice salt automat, astfel incat trebuie sa
se iasa manual de pe ecranul BUCLE CONDUCERE.

La ecranul PIS: Aceasta tranzitie este activata automat atunci cand
o PECU calétori este activa.

La ecranul CONFORT: Aceastd tranzitie este activatd automat
atunci cand mecanicul actioneaza oricare dintre selectoarele HVAC
de pe consola.

Restrictionat: Pentru accesarea anumitor ecrane se cere identificarea
utilizatorului. Nivelurile de acces permise sunt:

Ecrane de conducere: Sunt prezentate in albstru deschis in Figura
A-1. Cuprind majoritatea controalelor si indicatoarelor comune care
permit conducerea garniturii:

Monitorul TCMS nu are nevoie de parola pentru a accesa ecranele
de conducere.

A-7
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Ecrane de mentenantd: Prezentate in portocaliu in Figura A-1.
Permit executarea operatiilor tipice de parametrizare, setare si
controale n atelier:

Pentru a accede la aceste ecrane este necesara o parola de nivel
mentenanta.

Ecrane de programare: Prezentate in rosu in Figura A-1. Prin
intermediul acestor ecrane se pot modifica parametrii vitali pentru
functionarea trenului:

Pentru a accede la ecranele de programare este necesara o parola
de nivel programare.

Ecranele din Figura A-1 sunt organizate pe cercuri care definesc
tranzitiile permise (prin butoanele ciuperca din partea de jos sau
din dreapta a ecranelor).

Sunt permise tranzitiile intre toate ecranele dintr-un anumit cerc
sau intre aceste ecrane si ecranul CONDUCERE.

A-8
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Gestionarea ecranelor

TRACTIUNE

IZOLARI

~  CONDUCERE
@ CONFORT

PIS

FRANA _—
PIS
TRACTIUNE MAHL
AUTO-TEST -
’
VOLUM
MENTENANTA
CONFIG o L
: I
CONTROALE
) |
VERSIUNI
ALARME
LOG ANALIZA
LOG
LOG ANALIZA

Figura A-1. Gestionarea ecranelor.

A.3 DESCRIEREA ECRANELOR

A.3.1 Descriere Generala

[ Nivel restrictionat 1 (mentenanta)

I nNivel restrictionat 2 (programator)

MESAJE
PRESTABILITE

BYPASS TCMS

Toate ecranele au o serie de elemente comune care permit identificarea

rapida a informatiilor generale.

Ecranele sunt impartite in patru zone principale, prin divizarea pe verticala a

ecranului:

A-9
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r

______________________________ .,

I

| _LOGANALIZA | :

.W’
|
|

| b

| g

| __ZONADELUCRU | . ;

SUBMENIUL :

_NAVIGARE | |

| \

| i

i b

| 4

| i

I {

' !

M

| SUBMENIUL NAVIGARE |

Figura A-2. Elemente comune tuturor ecranelor.

e Meniul de stare: In partea superioard a ecranului se observa un rand
ingust (linia etichetei superioare) care contine urmatoarele informatii
generale:

ID_statie: Reprezentat prin trei caractere. Se afiseaza ID-ul
urmatoarei statii atunci cand garnitura se deplaseaza catre
urmatoarea statie si ID-ul statiei actuale atunci cand trenul este oprit
ntr-o statie.

ID destinatie: Reprezentat prin trei caractere.

Modul de conducere: Modurile de conducere posibile sunt ATO
(complet automat), ATP (semiautomat) si DEP (suntare).

Modul PIS: Modurile posibile sunt PA, radio, radio-calatori si cabina-
cabina.

A-10
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= Data: In formatul an (patru cifre)/luna (cifre)/zi.

= Ora: Atat data cét si ora sunt afisate pe fond rosu daca ora trenului
nu este corecta.

StationlD: A B C DestinationlD: F F F 2013-04-18 10:42:117

Figura A-3. Linia etichetei superioare.

Dedesubt, un al doilea rand in partea de sus (bara superioara de
pictograme) contine o serie de pictograme care prezintd pe scurt starea
principalelor dispozitive ale trenului ntr-un anumit moment. Aceste
pictograme sunt valabile pentru intreaga garnitura.

De la stdnga la dreapta, pictogramele reprezinta urmatoarele elemente.

Tabelul A-1. Pictograme de stare.

PANTOGRAF

Comutator nalta tensiune (01Q03) in pozitia sina a treia.

Pantografe ridicate.

Cel putin un pantograf da eroare (nu este detectat nici sus, nici
jos).

b NN

Comutator inalta tensiune (01Q03) in pozitia pantograf.

intrerupator automat (HSCB)

Cel putin un HSCB deschis in garnitura (OFF).

Toate HSCB inchise in garnitura.

Nu se aplica.

HEBR

Nu se aplica.
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Sistemul de tractiune

Convertoare de tractiune OFF.

-
(2]
H

]
Q
c

Toate convertoarele de tractiune sunt gata de functionare.

—
[2]
=

Niciun convertor de tractiune nu este gata de functionare.

—
O
(=

Sistemul de tractiune functioneaza in regim de avarie.

Convertoare auxiliare

750 -
AC Convertoare auxiliare OFF.
7C Toate convertoarele auxliare sunt ON (activate) si nu au avarii
(genereaza curent alternativ).
70 Toate convertoarele auxliare sunt ON (activate) dar au avarii (nu

genereaza curent alternativ).

Numai un convertor auxiliar este ON si nu are erori.

=
<g‘."|

torul de baterie

—
=]
[
Q
=1
(]
Q)¢

Incarcator de baterie OFF.

Toate incarcatoarele de baterie sunt ON si genereaza curent
continuu.

Cel putin un incarcator de baterie este ON, dar nu genereaza
curent continuu.

+]* +I +I* +1*
s s o Ju A 0 ]

Nu se aplica.

Compresor principal

@=8 | Compresor principal OFF.

Cel putin un compresor principal este ON si genereaza curent.

Ambele compresoare de aer sunt defecte.

Un compresor este defect.

A-12 MM_A
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Frane de frictiune

Dispozitivele de franare nu sunt operative (fara comunicatie).

Toate dispozitivele de frAnare ale garniturii sunt operative.

Un dispozitiv de frdnare al garniturii este defect.

BEEE

Cel putin un sistem de franare a fost izolat.

'I'I
J
a»
S
(0]

Q

€ parcare

Frane de parcare neaplicate.

Frane de parcare aplicate.

Nu se aplica.

BEEE

Nu se aplica.

Bucla usilor

Nu se aplica.

Bucla usilor inchisa.

Bucla usilor deschisa.

Bucla usilor ocolita.

===

>

>
=
o

Sistem ATP deconectat.

>
=
o

Sistemul ATP functioneaza corect.

B
=l
)

Sistemul ATP este defect.

ATP

Sistem ATP ocolit.

A-13
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Bucla de tractiune

TR. Lo
e | Nu se aplica.

-
P

Bucla de tractiune inchisa. Tractiune permisa.

,_
o
o

Bucla de tractiune deschisa. Tractiune nepermisa.

alle =
?E
o

Bucla de tractiune ocolita.

LOGP
Bucla franelor
BR. o
9 | Nu se aplica.

Toate buclele de franare sunt Tnchise.

=
m o]
o

Cel putin o bucla de franare este deschisa.

bl

] | £9)
allo

Bucla de franare ocolita.

=
o)
o

Aparatul de inregistrare a evenimentelor si om mort

EVR s
i | Nu se aplica.

E;RD Ambele sisteme (inregistrarea evenimentelor si dispozitivul om
mort) functioneaza corect.

I8N | Dispozitivul de inregistrare a evenimentelor nu este OK.

AR . " o L s
s | Dispozitivul om mort ocolit si/sau viteza zero ocolita.

Zona de lucru: Informatiile referitoare la ecran sunt afisate dedesubtul
meniului de stare, formand banda principalda a ecranului. Aceste
informatii sunt descrise Tn continuare:

In anumite trenuri, in zona de lucru se afiseaza o reprezentare grafica a
trenului. Aceasta prezintd intotdeauna aceeasi numerotare, indiferent
care este cabina activa: Vagonul 1 este vagonul R1 si vagonul 6 este
vagonul R2. Cabina activa este reprezentata in albastru.

Meniul navigare: Banda situata in partea de jos a ecranului contine
butoanele virtuale. Acestea 1i permit utilizatorului sa se deplaseze printre
ecrane:

Acest rand este contextual, functiile lor variind in mod dinamic. Butonul
aprins prezinta numele ecranului actual.

A-14 MM_A
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DRIVING ROUTES STATION LOOPS ISOLATION CFDRIVING CONTROLS MANT

Figura A-4. Meniul navigare.

e Submeniul navigare: Un submeniu optional poate fi afisat in partea
dreapta sau in partea de jos a ecranului prin intermediul caruia se poate
naviga intre ecranele din acelasi grup.

A.3.2 Ecranul CONDUCERE

Este ecranul afisat pe monitorul TCMS in timpul deplasarii in conditii
normale. Are rolul de a facilita conducerea, oferind informatii utile in orice
moment. Prezinta informatii despre echipamentul principal sau alte informatii
utile pentru conducerea garniturii.

@S GuiApp
StationlD: A B C DestinationlD: F F F Auto ATO 2013-04-18  10:41:14
N LTI e O @ M = 3 S 88

DRIVING ROUTES STATION LOOPS ISOLATION  CFDRIVING CONTROLS MANT

Figura A-5. Ecranul CONDUCERE (cu efort de tractiune/franare).
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Ecranul CONDUCERE prezintd urmatoarele informatii:

e Reprezentarea grafici a trenului: In centru este prezentatd grafic
compozitia trenului, cabina activa fiind prezentata pe fond albastru.
Vagoanele sunt identificate in termeni absoluti:

R1-MP1-M1-M2-MP2-R2

Reprezentarea grafica a trenului ofera urmatoarele informatii:

Pantograf: In vagoanele MP1 si MP2 se prezinta grafic pantograful
ridicat in verde, daca respectivul pantograf este in pozitia de sus.
Daca pantograful este coborat, pictograma apare indoitd si de
culoare neagra:

Daca informatiile sunt inconsistente, pictograma pantografului
palpéie.

Starea franei: Reprezentarea grafica a boghiurilor prezinta starea
franei. Daca frana este izolata, pictograma apare in albastru.

intrerupator automat (HSCB): Tn vagoanele MP si M se prezinta
grafic starea unui intrerupator automat: Daca intrerupatorul este
deschis, o pictograma HSCB apare in negru. In caz contrar, daca
HSCB este inchis, pictograma HSCB apare n verde:

Daca informatiile sunt inconsistente, pictograma HSCB palpaie.

Compresor: In vagoanele R1 si R2 se prezinta grafic compresorul
principal, indicand starea acestuia. Daca compresorul functioneaza,
pictograma apare n verde, iar in caz contrar - in negru.

Comutator captatoare de inalta tensiune: Se prezinta grafic
captatorul de Tnalta tensiune, indicand starea comutatorului de Tnalta
tensiune. Daca se afla in pozitia “sina a treia”, se prezinta o sageata
verde care pleacd de la pictograma motorului catre sina a treia.
Daca este in pozitia “pantograf’, se prezintd o sageata alba care
pleaca de la pictograma motorului catre firul aerian.

Numar vehicul: Fiecare semigarnitura are asociat un numar: O
semigarnitura este 1XXX, iar cealaltd 2XXX, unde XXX este numarul
vehiculului specificat Tn aparatul de Tnregistrare a evenimentelor.
Terminalul TCMS afiseaza numarul complet deasupra cabinei.

e Vitezometru: Un vitezometru analogic/digital suplimentar arata viteza
actuala a trenului Tn indicatorul central. Viteza prestabilitd este indicata

A-16
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in partea de jos, iar o pictograma triunghiulara pe ecranul analogic arata
viteza limita.

Voltaj: Voltajul actual (de la firul aerian sau sina a treia) este aratat de
un indicator analogic/digital. Daca voltajul este sub 550 Vdc, indicatorul
analogic este prezentat in rosu. Pentru voltaje superioare celui setat
(550 Vdc), este prezentat in verde.

Baterie: Un indicator analogic/digital arata voltajul bateriei garniturii (0 ~
120 Vdc). Daca voltajul este sub 110 Vdc, indicatorul analogic este
prezentat in rosu. Pentru voltaje superioare celui setat (110 Vdc), este
prezentat in verde.

in spatele reprezentarii grafice a trenului, utilizatorul poate selecta afisarea
urmatoarelor informatii:

Efort total de tractiune/de frénare: Un indicator analogic apare sub
fiecare boghiu al vagonului, aratand efortul total, atat de tractiune cét si
de franare (distingéand intre frana de frictiune FR si frana electrica ED),
la care este supus fiecare boghiu al vagonului.

Echipament principal: In afard de cele de mai sus, in optiunea
Echipament, sub fiecare vagon sunt prezentate casute/etichete
reprezentative pentru starea fiecarui dispozitiv principal al vagonului:

Echipamentul principal al fiecarui vagon este urmatorul.

Tabelul A-2. Echipamentul principal al vagoanelor.

MP1 | M1

Text Descriere R1 MP2 | M2 R2

BCU Unitate de control al franelor X X X X
acestui vagon

CHVAC | HVAC cabina X - - X

VENT | Ventilatie salon

x
x
X
>

PIS Sistem de informare a X - - -
calatorilor

ATC Unitate centrala principala ATC X - - X

APS Convertor auxiliar X - - X

CP Compresor aer X - - X

DO Usi in acest vagon X X X X
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. MP1 | M1
Text Descriere R1 MP2 | M2 R2
TCU Unitate de control al tractiunii - X X -
EVR Aparat de Tnregistrare a - - - X
evenimentelor

in functie de starea echipamentului respectiv, fondul casutei poate fi:

Negru, indicand ca echipamentul este deconectat.

Verde, indicand ca echipamentul este Tn functiune (on si ok).

Rosu, indicand ca echipamentul nu este operativ. Acest lucru poate
fi datorat unei defectiuni generale a sistemului respectiv sau
neindeplinirii unei cerinte necesare pentru functionare (de exemplu,

absenta inaltei tensiuni).

Albastru, indicand ca echipamentul este ocolit, Tn mod de avarie sau

standby (in functie de sistem).

A-18
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O GuiApp
StationiD: A B C DestinationiD: A F M Auto ATP 2013-04-17 15:32:00

= o/ EE0 % (o= [©- 4 (©) (0) m ATP 106p  180p 3%

Battery

DRIVING ROUTES STATION LOOPS ISOLATION  CFDRIVING CONTROLS MANT

Figura A-6. Ecranul CONDUCERE (cu informatii despre echipament).
A.3.2.1 Alarme/Anunturi Pentru Mecanic in Timpul Conducerii

De fiecare data cand o alarma, incident si/sau avertizare trebuie afisate in
timp ce mecanicul conduce, un ecran de alarma ,pop-up” afiseaza
informatiile despre alarma: Severitate, cod, text principal, recomandari
pentru mecanic, precum si data si ora declansarii.

Acest ecran contine un buton de confirmare. Dupa ce au fost confirmate
toate alarmele active sau daca nu exista nicio alarma activa, acest ecran
dispare.
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Driver. 4081 TU: 451 Dest. AVK  Station. GLO Mode: F 2012-04-14 16:23.37
7507 f== 9 TR, BR. EVR
L= 2B %K 00 6~ 5500w

Try closing again the affected door. If problem persists, insulate the door and
continue the service.

PUDLD Fallagrave puerta 3

A
A PUOLL Fallagrave puertad

Figura A-7. Ecranul CONDUCERE (alarme pentru mecanic).
A.3.3 Ecranul CONDUCERE iN BUCLE

Obiectivul principal al acestui ecran este de a:

e Indica starea principalelor bucle ale trenului si cauza (conditiile) starii
respective.

¢ Indica ocolirile activate ale fiecarei bucle.
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GuiApp
StationiD: A B C DestinationiD: F F F Auto ATO 2013-04-18 10:41:36
o/m TCU % e O ® m AP op  180p Mo

@ TRACTION LOOP @ BRAKE LOOP @ ESSSGENCYBRAKE @ DOORS LOOP

RIGHT DOORS
ENABLE

ATP TRACTION CUTOFF | SAFETY PUSHBUTTON PECU R1DOORS LOOP
SAFETY BRAKELOOP O... ATCEMERGENCY BRAKE = PEB Mp1DOORS LOOP

EMERGECY BRAKE LOOP
OPEN

OVER-SPEED DETECTED DOORS LOOP M2 DOORS LOOP
TWO ENABLED CABS MASTER CONTROLLER Mp2 DOORS LOOP
NULL SPEED Mp2 DOORS LOOP

ENABLED CAB TOWING RELAY ENABLED CAB

MAIN PIPE PRESSURE M1 DOORS LOOP

SAFETY BRAKE LOOP SAFETY BRAKE LOOP
BYPASSED BYPASSED

TRACTION LOOP BYPA...  ATP BYPASSED DOOR BYPASSED
DEAD MAN BYPASSED l
NULL SPEED BYPASSED

TCMS

ATP BYPASSED

DRIVING ROUTES STATION LOOPS ISOLATION  CFDRIVING  CONTROLS MANT

Figura A-8. Ecranul BUCLE.

Starea fiecareia dintre buclele principale este prezentata de un indicator
care poate avea doua culori:

e Verde: Bucla respectiva este inchisa.
e Rosu: Bucla respectiva este deschisa.

Pe acest ecran sunt afisate si cauzele care pot inchide si deschide buclele,
precum si posibilele ocoliri ignorate de anumite conditii ale fiecarei bucle.

Cauzele deschiderii fiecarei buclei sunt indicate in doua culori:
e Verde: Cauza respectiva nu deschide bucla.

¢ Rosu: Cauza respectiva deschide bucla.

Ocaolirile pot avea urmatorul fond:

e Negru: Ocolirea nu a fost actionata.

e Albastru: Ocolirea este activata.
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Buclele se pot deschide din urmatoarele cauze.

Tabelul A-3. Conditii si ocoliri pentru bucla de tractiune.

Conditii

Ocoliri

Cabina activa.
Tractiune ATP intrerupta.

Bucla frana de siguranta deschisa. Vezi
Tabelul A-4.

Bucla frna de urgenta deschisa. Vezi
Tabelul A-5.

TCMS.

ATP ocolit
Bucla de tractiune ocolita

Tabelul A-4. Conditii si ocoliri pentru bucla de siguranta.

Conditii

Ocoliri

Releu remorcare.
Buton de siguranta.
Frana de urgenta ATC.
TCMS.

ATC ocolit
Bucla de siguranta ocolita

Tabelul A-5. Conditii si ocoliri pentru bucla de urgenta.

Conditii Ocoliri
Cabina activa. Usa ocolita
PECU. Om mort ocolit
PEB. Bucla frana de siguranta

Presiune conducta principala.
Bucla usi. Vezi Tabelul A-6.
Controler principal.

Viteza zero.

TCMS.

ocolita
Viteza zero ocolita
TCMS: Urgenta calatori
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Tabelul A-6. Conditii si ocoliri pentru bucla usilor.

Conditii Ocoliri

Activare usi dreapta.
Bucla usi R1.

Bucla usi MP1.
Bucla usi M1.

Bucla usi M2.

Bucla usi MP2.
Bucla usi R2.

A.3.4

Ecranul CONFORT

Prin intermediul ecranului CONFORT se poate afla si controla starea
elementelor care asigura confortul in cabina si salonul calatorilor.

e

GuiApp
StationiD: A B C DestinationlD: F F F Auto ATO 2013-04-18 10:41:54
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Figura A-9. Ecranul CONFORT.
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Acest ecran are mai multe butoane si indicatoare prin intermediul carora
mecanicul poate controla sistemele de confort ale trenului Tn acelasi fel ca si
controalele cabinei mecanicului:

e HVAC cabina: Permite comutarea modurilor de functionare a
conditionarii cabinei (AUTO, OFF, MANUAL), setarea vitezei de ventilatie
si a termperaturii in cabina:

Este afisata si temperatura din interiorul cabinei:

* n modul AUTO, sistemul HVAC functioneaza conform curbei
predefinite.

= In modul MANUAL, temperatura doritd poate fi reglatd cu ajutorul
butoanelor + si —. Deoarece intervalul de setare a temperaturii este
cuprins intre 18°C si 26°C, temperatura este reprezentata prin noua
bare, cate una pentru fiecare grad:

Atunci cand se atinge una din aceste limite, butonul + sau - este
dezactivat, aparand pe fond gri.

Ventlatia este si ea reprezentata prin patru bare, corespunzatoare
celor patru nivele de ventilare.

e Ventilatie salon: Permite comutarea ventilatiei salonului (AUTO, OFF,
MANUAL) si setarea vitezei de ventilatie.

A.3.5 Ecranul CONTROALE

Prin intermediul ecranului CONTROALE se pot executa comenzile trenului
cu ajutorul elementelor virtuale de control al functiilor care nu au un buton
fizic pe consola mecanicului.

Becurile se aprind in verde cand actiunea respectiva este activatd si in
negru cand nu este activata.
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-/m Tcu % o] o (0] ® m ATP L56p 188 343

TEST LAMP (V) SALOON LIGHTS ®
B c B o R
I ®

DRIVING ROUTES STATION LOOPS ISOLATION  CFDRIVING CONTROLS MANT

Figura A-10. Ecranul CONTROALE.
A.3.6 Ecranul IZOLARE

Obiectivul ecranului IZOLARE este de a controla starea dispozitivelor de
franare (BCU-uri) si tractiune (TCU-uri) cu care este echipat trenul.

Acest ecran apare pe doua pagini diferite: Franare si tractiune. Daca se
selecteaza ecranul IZOLARE se afiseazd ecranul initial FRANA. Pentru a
accesa pagina TRACTIUNE se folosesc butoanele din submeniul situat Tn
partea dreapta a ecranului:

e Frana:

Prin intermediul acestei pagini se controleaza starea dispozitivelor de
franare (BCU-uri) cu care este echipat trenul.
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Figura A-11. Ecranul IZOLARE — FRANA.

Acest ecran este compus din doud parti: In partea de sus este
prezentata frana de serviciu, iar in partea de jos frana de parcare:

Frana de serviciu: Atunci cand sistemul TCMS considera necesar,

mecanicul poate izola frana de serviciu apasand butonul
IZOLARE/ACTIVARE corespunzator. La stanga butonului este un
indicator care poate avea urmatoarele culori:

o Daca nicio frana nu este izolata, indicatoarele apar in negru.
0 BCuU-urile izolate sunt prezentate pe fond albastru.

o In caz de intrerupere a comunic&rii cu o BCU, butonul de izolare
corespunzator dispare, iar indicatorul apare in rosu.

Frdna de parcare: Atunci cand sistemul TCMS considera necesar,
mecanicul poate izola frdna de parcare apasand butonul
IZOLARE/ACTIVARE corespunzator. La stanga butonului este un
indicator care poate avea urmatoarele culori:
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o Daca nicio frana de parcare nu este izolata, indicatoarele apar
n negru.

o Frénele de parcare izolate sunt prezentate pe fond albastru.

o In caz de fintrerupere a comunicarii, butonul de izolare
corespunzator dispare, iar indicatorul apare in rosu.

e Tractiune:

Obiectivul acestei pagini este de a controla starea dispozitivelor de
tractiune (TCU-uri) cu care este echipat trenul.

@S cuiApp

StationiD: A B C DestinationiD: F F F Auto ATO 2013-04-18 10:43:18
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Figura A-12. Ecranul IZOLARE — TRACTIUNE.

Atunci cand sistemul TCMS considera necesar, mecanicul poate izola

echipamentul de tractiune apasand butonul [ZOLARE/ACTIVARE
corespunzator.

Dedesubtul fiecarui vagon motor sunt prevazute doua butoane ciuperca,
cate unul pentru fiecare TCU, cu idicatoarele sale asociate, pentru a
izola echipamentul de tractiune defect:

= Daca niciun TCU nu este izolat, indicatoarele apar in negru.
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= TCU-urile izolate sunt prezentate pe fond albastru.

= In caz de intrerupere a comunicarii cu o TCU, butonul de izolare
corespunzator dispare, iar indicatorul apare in rosu.

A.3.7 Ecranul STATIE

Obiectivul ecranului STATIE este de a prezenta utilizatorului informatii
despre anomaliile active, precum si alte informatii necesare in statie. Acest
ecran ofera si informatii despre gravitatea defectiunilor existente, permitand
accesul la acestea.

@S GuiApp

StationlD: A B C DestinationiD: F F F 2013-04-18 10:45:44
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Figura A-13. Ecranul STATIE.

Trecerea la ecranul STATIE se face automat de la ecranele CONDUCERE
si CONTROALE si are loc in urmatoarele conditii:

e Trenul se opreste (are viteza zero).

o A fost activata deschiderea usilor de pe oricare parte.
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Acest ecran este compus din doua parti:

e in partea de sus a ecranului apare o reprezentare grafica a trenului, cu
cabina activa in albastru:

O linie verde de-a lungul trenului indica partea pe care sunt activate
usile. Daca linia verde se afla deasupra trenului inseamna ca sunt
activate usile de pe partea dreapta (raportate la cabina activa prezentata
la stanga), iar daca linia verde se afla dedesubtul trenului, sunt activate
usile de pe partea stanga.

Usile sunt reprezentate in imagine sub forma unui dreptunghi, in cele
sase posibile stari (clasificate in ordine descrescatoare a prioritatii):

= Usi cu eroare de comunicare: Casuta cu semnul ,,?” inseamna ca

exista o eroare de comunicare cu usa respectiva.

= Usa defecta: Reprezentata in rosu datorita unei defectiuni grave a
usii.
= Scoasa din functiune (izolatd) sau blocata: Reprezentata in

albastru. Usa este scoasa din functiune, inchisa si incuiata, calatorii
neputand sa o foloseasca.

= Obstacol detectat in timpul inchiderii: Reprezentata in verde
intermitent. Usa este blocatd de un obstacol, neputéand sa se
inchida.

= Deschisa: Reprezentatd in verde. Usa este deschisd. In mod
normal Tn timpul stationarii trenului intr-o statie.

= Inchisa: Reprezentatd in negru. Este vizibil numai un dreptunghi
transparent.

Butonul de urgenta pentru calatori (PEPB) este reprezentat printr-un
cerc rusu daca este activat (O) sau invizibil, daca nu este activat. Pe de
alta parte, unitatea de comunicatii de urgenta a calatorilor (PECU) este
reprezentata printr-un cerc rosu cu un X in interior.

Butonul ARATA/ASCUNDE LEGENDA afiseaza si ascunde legenda care
explica semnificatia pictogramelor graficului.

e Partea de jos a ecranului prezinta o lista a alarmelor active sub forma de
tabel cu trei coloane:

= Tn coloana din stanga se indic& gravitatea anomaliei.
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= In coloana centrala se afiseaza doua tipuri de informatii:
Codul anomaliei (cod intern prin care se identifica defectiunea).
Un text rezumat al anomaliei cu scopul de a informa utilizatorul.

* In coloana din dreapta se afiseazd data/ora la care a aparut
defectiunea.

Dupa solutionarea anomaliilor, acestea dispar de pe ecran, fiind
eliminate, iar cele active inca sunt clasificate din nou.

Aceasta lista a alarmelor active poate fi clasificata dupa trei criterii:
= Criteriul timpului (cea mai recenta in partea de jos).

= Criteriul gravitatii (cea mai grava sus de tot, iar in cadrul fiecarui
nivel de gravitate, cea mai recenta alarma prima de sus).

= Criteriul codului (de la cel mai mic la cel mai mare cod).

Pentru a trece de la un criteriu de clasificare la altul, utilizatorul trebuie
sa apese pe criteriul dorit pe bara superioara de titlu a tabelului
alarmef/incidente. Criteriul prestabilit este cel al gravitatii.

Utilizatorul poate folosi sagetile verticale pentru a selecta una dintre
anomaliile existente. Puneti cursorul pe anomalie si apasati butonul
,REC” (RECOMANDARE) pentru a se afisa un dreptunghi cu o
recomandare referitoare la anomalia selectata. Prin intermediul acestui
text i se comunica utilizatorului (in general, mecanicul trenului) ce
trebuie séa faca pentru a solutiona anomalia.

Apasand din nou butonul ,REC”, dreptunghiul cu recomandarea dispare.

Starea prestabilita a acestei casute este ascunsa, ceea ce
inseamna ca de fiecare datd cand mecanicul intra pe acest ecran
nu vede recomandarea, ci reprezentarea grafica a trenului.
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Figura A-14. Ecranul STATIE cu lista alarmelor.

Cand viteza depéaseste 3 ~ 5 km/h (detectandu-se nu viteza zero), sistemul
trece automat in modul CONDUCERE pentru a continua functionarea.

A.3.8 Ecranul SISTEMUL DE INFORMARE A CALATORILOR

Sistemul de informare a calatorilor (PIS) este controlat complet de catre
monitorul TCMS prin intermediul a trei ecrane.

Mecanicul poate accesa celelalte ecrane prin intermediul ecranului meniu
PIS.

A.3.8.1 Ecranele RUTE si MESAJE PRESTABILITE

Apasadnd butonul ,RUTE” sau ,MES PREST” se afiseazd pagina
corespunzatoare in partea ecranului rezervata in acest scop.
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Figura A-15. Ecranul RUTE si MESAJE PRESTABILITE.

Pentru detalii privitoare la informatiile afisate pe ecranul RUTE si
MESAJE PRESTABILITE vezi sectiunea TBD.

A.3.8.2 Ecranul PECU-uri

Pe acest ecran apare o lista a starilor unitatilor de comunicatii de urgenta
calatori (PECU). Aceasta lista este doar informativa, de pe acest ecran
neputand fi transmisa nicio comanda.
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Figura A-16. Ecranul PECU-uri.

Posibilele stari ale PECU-uri sunt urmatoarele:
e ACTIVA.
e CONECTATA.

Daca o PECU este activata, in meniul de jos inscriptia ,PIS” lumineaza
intermitent in rosu pentru a avertiza mecanicul.

A.3.9 Ecranul OCOLIRE TCMS

Scopul acestui ecran este de a informa utilizatorul despre starea
deficientelor comunicatiilor de pe magistrala MVB, datoritd defectiunii
generale a sistemului TCMS sau unei treceri Tn modul ocolire TCMS.
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TCMS BYPASS MODE

There are no communications at the MVB bus
If you have not selected
TCMS Bypass mode, please select it

Remember that TCMS Bypass mode entails
limited performance

Limited speed
Predefined brake
Lack of Information from MVE bus devices

Figura A-17. Ecranul OCOLIRE TCMS.

Daca se produce o lipsa totala de comunicatii (peste 90% din porturi sunt
defecte), sistemul afiseaza o casuta rosie cu textul prezentat in Figura A-17.

in aceste conditii, informatiile continute in pictogramele superioare nu sunt
fiabile. Daca HMI detecteaza o porasta calitate a informatiilor, pictogramele
apar pe fond rosu si intermitente.

Acest ecran OCOLIRE TCMS este accesat automat datoritd starii de
defectiune (de fiecare data cand se ajunge in stare de defectiune) de la
orice ecran de conducere.

A.3.10 Ecranul MENTENANTA

Scopul acestui ecran este de a permite sau refuza accesul la ecranele
restrictionate. Singura lui functie este de a permite utilizatorului sa introduca
parola pentru a verifica daca dispune de permisiunea necesara.
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Figura A-18. Ecranul MENTENANTA.

Cand utilizatorul da click pe campul parola, apare o tastatura cu ajutorul
careia se poate introduce parola. Apasand ANULARE se revine la forma
initiala a ecranului. Cifrele introduse apar sub forma de asteriscuri (*), cate
unul pentru fiecare cifra introdusa.
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StationID: A B C DestinationID: F F F 2013-04-18 10:54:31

~ Je T X B e O ® 3or 186  BMD
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Figura A-19. Ecranul MENTENANTA — Tastatura.

Dupa ce se introduce parola si se da click pe ,0K”, pe ecran se afiseaza
daca parola este valida sau nu. Utilizatorul poate corecta cifrele dand click
pe tasta ,C”".

Dupa validarea parolei, tastatura dispare de pe ecran si se afiseaza
modificarile care pot fi efectuate, in functie de tipul utilizatorului: Mentenanta,
programator sau operator.

AN
. 1??‘\‘ MECANICUL TRENULUI NU ARE ACCES LA NICIUN ECRAN
. I‘«;J/‘, RESTRICTIONAT.

\
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B.1 INTRODUCERE

Garnitura este prevazuta cu o statie radio in fiecare cabina. Statia radio este
folosita pentru comunicatii intre garnitura si biroul central de control (CCO) si
este alcatuita din urmatoarele componente:

e O statie radio Motorola GM340 mobila Tn fiecare cabina, inclusiv
receptoare radio.

e O statie radio Motorola CP180 portabila in fiecare cabina, inclusiv
incarcatorul de baterie.

e O antena pentru statia radio VHF, montata pe acoperisul vagoanelor R1
si R2.

B.2 STATIA RADIO PORTABILA MOTOROLA GM340

B.2.1 Prezentarea Statiei Radio

Figura B-1. Statia radio portabila GM340.
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Nr. Denumire Descriere
1 | Buton Folosit pentru aprinderea si stingerea statiei
aprindere/stingere | radio, vezi Paragraful B.2.2.1 si pentru reglarea
si ajustarea volumului radioului. Vezi Paragraful B.2.2.2.
volumului
2 | Indicatoare LED Indica starea statiei radio:

e Verde: Primeste curent
e Verde intermitent: Scanare radio.
¢ Rosu: Transmisie radio.

¢ Rosu intermitent: Canal ocupat/in timpul
receptiei.

e Galben: Radio apelat sau in mod monitor
(prioritate scazuta).

e Galben intermitent: Alerta reamintire apel

radio.
3 | Buton P1 Aceste butoane pot fi setate ca butoane de
4 | Buton P2 comenzi rapide pentru multe functii ale statiei
radio.
5 | Butoane1~4 !
6 | Jack mic Conector pentru microfon.
7 | Push-To-Talk Apasati si mentineti apasat acest buton pentru a
(PTT) vorbi. Eliberati-l pentru a asculta.

B.2.1.1 Tonuri Audio Semnal

In Tabelul B-1 sunt prezentate tonuri audio ale semnalelor folosite de statia
radio, unde [_] este un ton acut si [ll unul jos.

Tabelul B-1. Tonuri audio semnal.

Semnal Descriere

Alimentare OK: Autotest radio OK.

Alimentare defecta: Autotest radio cu erori.

Eroare buton: Interzisa apasarea butonului.

Ocupat: Canal ocupat sau fara permisiune pentru a
transmite.

It
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Semnal

Descriere

Apel esuat: Nu s-a putut stabili conexiunea pentru
apel.

Fortare monitorizare: Statia radio trebuie s&
monitorizeze canalul Thainte de a se permite
transmisia.

Activare functie buton: Orice buton apasat pentru
a activa o functie.

ID||

Dezactivare functie buton: Orice buton apasat
pentru a dezactiva o functie.

Apel in grup: Statia radio primeste un apel in grup.

Apel individual: Statia radio primeste un apel
individual.

Reamintire apel: Reaminteste despre un apel
pierdut.

Prealerta TOT: Avertizeaza asupra exprarii timpului
programat.

Alerta monitor: Alerteaza pentru schimbarea
modului silentios.

Stocare voce: Stocare voce-inregistrare.

Stocare voce: Stocare voce-avertizare.

Stocare voce: Stocare voce-plin.

Initiere scanare: Statia radio incepe sa scaneze.

Oprire scanare: Statia radio inceteaza scanarea.

Decodificare apel prioritar: Statia radio detecteaza
un apel prioritar.

T

Canal prioritar: Statia radio a sintonizat canalul
prioritar.

Muncitor izolat: Reaminteste muncitorului izolat sa
raspunda.

Eroare hardware: Eroare de hardware, sunetul
continua pana la operarea valida.

Anulare mesaj: Mesajul anterior sau mesajul stocat
si redat iTn momentul respectiv a fost sters.

B-7
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Semnal Descriere

] Beep canal liber: Semnalizeaza ca este liber

canalul actual.

LI 11— 17 | Primire alerta urgenta: Indica o situatie de urgenta.

Tonuri de apel: Apeluri primite (tonuri acute) sau
trimise (tonuri joase).

B.2.1.2 Butoane Programabile

Butoanele P1, P2 si 1 la 4 pot fi programate pentru a activa functiile radio.

Fiecare buton are deasupra un LED asociat. Pentru butoanele programate
ca selectoare de canal, numai LED-ul canalului selectat este aprins; pentru
butoanele programate ca intrerupatoare on/off, LED-ul este aprins daca
functia este on.

Functiile care pot fi alocate butoanelor programabile sunt urmatoarele:

Monitorizare/Anulare: Monitorizarea 1i permite utilizatorului sa
selecteze intre semnalizare silentioasa, purtator silentios sau fara mod
silentios, si s& intrerupa scanarea céand se sintonizeaza un canal in mod
scanare:

Anularea ii permite utilizatorului sa anuleze apelul primit sau trimis n
momentul respectiv.

Apel radio: Pentru a face un apel Tn grup sau individual.
Scan On/Off: Initierea sau oprirea scanarii

Stergere/Anulare bruiaj (stocare voce): Pentru a sterge un canal
bruiaj (nedorit) Tn timpul scanarii, cu exceptia canalului prioritar, ultimului
canal de pe lista de scanare si a canalului de referinta:

Anuleaza, sterge mesajele stocate care sunt redate in momentul
respectiv.

Stergere bruiaj: Pentru a sterge un canal bruiaj (nedorit) in timpul
scanarii, cu exceptia canalului prioritar, ultimului canal de pe lista de
scanare si a canalului de referinta.

Anulare (stocare voce): Anuleaza, sterge mesajele stocate care sunt
redate Tn momentul respectiv.

B-8
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Nivel putere: Pentru a comuta puterea de transmisie intre ridicata si
redusa.

Apel direct On/Off: Pentru a vorbi direct cu alta statie fara a trece
printr-un sistem sau centrala.

Urgenta: Activeaza secventa de alarma de urgenta.

Muncitor izolat: Pentru identificarea unui muncitor izolat. Statia radio
inroduce o secventa de urgentd daca muncitorul izolat nu raspunde,
atunci cand este apelat, apasand orice buton.

Redirijare apel: Pentru a transfera automat catre alt radio apelurile
daca utilizatorul nu poate raspunde.

Comprimare-decomprimare On/Off: Pentru a comuta intre
comprimarea/decomprimarea semnalului audio si semnlului audio
normal.

Placa optionala On/Off: Permite utilizatorului sa activeze/dezactiveze
placa optionala.

Alarma externa: Pentru a activa/dezactiva functia Alarma externa.

inregistrare/Redare (disp. de inregistrare): Pentru a inregistra/reda
apelurile primite o sau memorizate cu ajutorul functiei de inregistrare.

B.2.2 Operare

B.2.2.1 Radio ON/OFF

Pentru a aprinde statia radio apasati butonul on-off/control volum pana
se aude un click:

Cand primeste curent, statia efectueaza un autotest de rutina. Daca
autotestul se finalizeaza cu succes, statia emite un ton acut (autotest
radio ok), iar LED-ul verde se aprinde.

Daca autotestul nu reuseste se aude un sunet acut/jos alternativ
(autotest radio esuat), iar LED-ul rosu péalpédie pana cand se stinge
statia.

Pentru a stinge statia apasati butonul on-off/control volum pana se aude
un click.
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B.2.2.2 Reglarea Volumului

Rotiti butonul on-off/control volum Tn sens orar pentru a creste volumul sau
n sens antiorar pentru a-1 da mai incet.

B.2.2.3 Selectarea Unui Canal Radio

Statia ofera maxim 6 canale. Totusi, unele dintre acestea nu pot fi
programate.

Pentru a selecta un canal apdasati butonul de selectie a canalelor
corespunzator. LED-ul de deasupra butonului se ilumineaza.

B.2.2.4 Primirea Unui Apel

1. Aprindeti statia. Vezi Paragraful B.2.2.1.

2. Ajustatia volumul radioului. Vezi Paragraful B.2.2.2.
3. Selectati canalul dorit. Vezi Paragraful B.2.2.3.

4. Daca se primeste un apel, acesta este auzit cu volumul selectat.

Sistemul poate avea durata convorbirii limitata, aceasta putand fi
intrerupta automat dupa expirarea acestui timp.

B.2.2.5 Trimiterea Unui Apel
1. Aprindeti statia. Vezi Paragraful B.2.2.1.
2. Ajustatia volumul radioului. Vezi Paragraful B.2.2.2.

3. Selectati canalul dorit. Vezi Paragraful B.2.2.3:

Daca respectivul canal este liber se va auzi un beep de canal liber,
apelul putand fi facut.

B-10 MM_B
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4. Tineti microfonul la o distanta de 2,5 pana la 5 de gura si apasati butonul
PTT pentru a vorbi. Pentru a asculta apasati butonul PTT:

In timpul transmisiei indicatorul rosu ramane aprins.

5. Eliberati butonul PTT pentru a asculta.

Statia radio trebuie sa fie configurata pentru “transmisie blocata”
in anumite conditii (de ex. daca acelasi canal este folosit de
altcineva), caz in care se aude un ton acut de canal ocupat cand
se apasa butonul PTT sau butonul de apel, pentru a indica faptul
ca transmisia este blocata.

Daca statia radio este echipata cu un temporizator al transmisiei (TOT), cu
cateva secunde Tnainte de Tntreruperea conversatiei se aude un sunet de
avertizare. Statia poate fi programaté pentru a bloca retransmiterea intr-o
anumita perioada de timp.

B.2.2.6 Efectuarea Unui Apel Selectiv

Este posibil s& se apeleze in mod selectiv o anumitd statie, adicad un apel
individual sau un grup de statii, adica un apel in grup.

Efectuarea unui apel selectiv:

1. Apasati butonul PTT sau Apel (in functie de cum a fost programata
statia), pentru a stabili conexiunea.

2. Asteptati pana cand se stabileste conversatia, ceea ce inseamna ca
utilizatorul este autorizat sa foloseasca sistemul.

3. Pentru a vorbi apropiati gura la o distantd de 2,5 ~ 5 cm de microfon.
Eliberati butonul PTT pentru a asculta:

in timpul transmisiei indicatorul rosu ramane aprins.

B.2.2.7 Primirea Unui Apel Selectiv

Cand se primeste un apel selectiv se aude un sunet de avertizare a apelului
individual sau un ton de avertizare a apelului in grup. In plus, indicatorul LED
se ilumineaza in galben.

MM_B B-11
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Pentru a raspunde:
1. Apasati butonul PTT sau butonul Apel.

2. Conversatia se termina automat cand se apasa butonul Monitorizare.
B.2.2.8 Apel de Urgenta

Statia radio poate fi programata pentru a apela o anumita statie sau centru
(prestabilit de distribuitor) prin apasarea unui singur buton in cazuri de
urgenta. In acest caz este vorba de un Apel de urgenta.

Atunci cand se face un apel de urgenta, statia respectiva intrd in stare de
urgenta, putand fi programaté pentru a:

e  Primi convorbiri in permanenta.
e  Primi si trimite apeluri.
1. Apasa un buton de Urgenta pentru a initia un apel de urgenta.
2. Urgenta poate fi oprita astfel:
= Stingand si aprinzand din nou statia.
= Daca statia primeste un mesaj de resetare.

= Se atinge timpul setat pentru durata urgentei.

Timpul setat pentru durata urgentei si mesajul de resetare trebuie
sa fie programate in statie.

Cand se primeste un apel de urgenta suna tonul de alerta de urgenta.
B.2.2.9 Anularea Unui Apel

Tn timpul stabilirii unui apel acesta poate fi anulat in orice moment ap&sand
butonul monitorizare/anulare apel sau punand la loc microfonul in suport
(sau ,in furca”).

Temporizatorul poate anula si el apelul.
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B.2.2.10 Finalizarea Unui Apel

Un apel poate fi terminat Tn orice moment apasand butonul
monitorizare/anulare apel sau punand la loc microfonul in suport.

B.2.3 Functii
B.2.3.1 Modul Sistem de Difuzoare

Acest mod permite folosirea statiei radio ca un sistem de difuzoare.

Microfonul statiei radio poate fi folosit la fel ca un microfon normal, anunturile
audio fiind dirijate de statie catre un difuzor exterior montat pe vehicul.
Pentru a accesa sistemul de difuzoare:

1. Puneti comutatorul CCO-PA (80S02) in pozitia ON.

2. Apasati microfonul PTT si vorbiti.

3. Pentru a iesi din modul PA (difuzor) puneti comutatorul CCO-PA
(80S02) in pozitia OFF.

in timp de v& aflati in modul difuzor puteti auzi apelurile primite
cat timp nu apasati butonul PTT.

Pentru a putea trimite sau primi apeluri trebuie sa iesiti din modul
difuzor.

B.2.3.2 Radio Vagon Mut

Functia Radio vagon mut comutd automat pe mut sistemul de reclame in
vagon pentru a permite utilizatorului sa auda apelurile primite sau sa
opreasca interferentele audio in timpul efectuarii unui apel.

B.2.4 Functii
B.2.4.1 Inregistrare Voce
Pot fi inregistrate si redate apeluri primite sau se pot reaminti lucruri

importante cu ajutorul acestei functii, care permite inregistrari de pana la 2
minute.

MM_B B-13
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Pentru a nregistra un apel primit:

1.

3.

Apasati si mentineti apasat butonul inregistrare/redare, in acest moment
se aude scurt alerta Tnregistrare voce.

Inregistrarea apelului sau unei parti a acestuia:

Alerta stocare voce suna cand memoria este aproape plina.

Alerta stocare voce plind suna cand memoria este plinad si inregistrarea
se opreste.

Eliberati butonul inregistrare/redare pentru a opri inregistrarea.

Pentru a Tnregistra o nota:

1.

3.

Apasati si mentineti apasat butonul Tinregistrare/redare. Alerta
inregistrarea stocare voce suna scurt.

Vorbiti clar in microfon pentru a Tnregistra mesajul:

Alerta stocare voce suna cand memoria este aproape plina.

Alerta stocare voce plind suna cand memoria este plina si inregistrarea
se opreste.

Eliberati butonul inregistrare/redare pentru a opri inregistrarea.

Pentru a reda un apel inregistrat sau o nota:

1.

Apasati butonul inregistrare/redare cu radioul in stare inactiva (de ex.
fara sa primeasca sau sa trimita niciun apel) pentru a reda ultimul apel
sau nota memorate.

Apasati din nou butonul Tnregistrare/redare pentru a trece peste
urmatorul mesaj care va fi redat.

Pentru a sterge un apel sau o noté inregistrate apasati butonul Anulare
mesaj pentru a sterge mesajul redat in momentul respectiv.

B.2.4.2 Scanare

Pot fi monitorizate mai multe canale pentru a primi orice apel transmis pe
canalele respective. In fiecare lista de scanare pot fi programate saisprezece
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canale. Fiecare canal poate figura pe aceeasi listd de scanare sau poate
avea alocate diverse liste de scanare.

Dupéa activarea operatiei de scanare radio si daca radioul detecteazd un
apel primit pe pe una din listele sale de scanare, comutd pe canalul
respectiv pentru ca dumneavoastra sa puteti raspunde la apelul respectiv.

Operatia de scanare poate fi pornitd sau opritd cu ajutorul butonului pre-
programat Scanare:

1. Apasati-l pentru a porni scanarea. Se aude tonul de initiere a scanarii,
iar LED-ul asociat se aprinde.

2. Apasati acest buton din nou pentru a opri scanarea. Se aude tonul de
oprire a scanarii, iar LED-ul asociat se stinge.

In timpul operatiei de scanare indicatorul LED lumineaza intermitent in
verde. Atunci cand se detecteaza un apel sau un canal, LED-ul ramane
aprins.

O lista de scanare poate contine un canal prioritar. Acesta
inseamna ca, in timpul operatiei de scanare, un anumit canal (de
exemplu, un canal folosit de obicei) poate fi controlat mai des
decéat celelalte canale de pe lista.

Daca optiunea programabila Raspunde este setata puteti raspunde tuturor
apelurilor primite in timpul operatiei de scanare apasand butonul PTT fnainte
de expirarea timpului de intrerupere programat.

B.2.4.3 Eliminarea Unui Canal Deranjant
Daca un canal genereaza in permanenta apeluri nedorite/bruiaj (un canal
,<deranjant”), acesta poate fi eliminat temporar de pe lista de scanare in felul

urmator:

1. Tn timp ce statia se afl& pe canalul deranjant, apasati si mentineti apasat
butonul Eliminare bruiaj pana cand se aude tonul de initiere a scanarii.

2. Eliberati butonul de eliminare a bruiajului.

MM_B B-15
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Operatia de eliminare a unui canal deranjant nu poate fi aplicata
unui canal prioritar sau daca pe lista de scanare a mai ramas
doar un singur canal.

Pentru a adauga inapoi un canal deranjant pe lista de scanare:

1. Apasati butonul de scanare pentru a opri scanarea. Se aude tonul de
aude tonul de initiere a scanarii.

2. Apasati din nou butonul scanare pentru a reinitia scanarea. Se aude
tonul de aude tonul de initiere a scanarii, iar lista de scanare contine
toate canalele programate.

B.2.4.4 Redirijarea Unui Apel

Daca utilizatorul nu poate raspunde sau nu se afla in apropierea statiei,
apelurile pot fi redirijate catre altd statie. Redirijarea apelurilor poate fi
activata sau dezactivatd cu ajutorul butonului pre-programat Redirijare
apeluri:

e Apasati acest buton pentru a activa redirijarea apelurilor. In continuare
se aude alerta de activare a functiei, iar LED-ul asociat se aprinde.

e Apasati din nou acest buton pentru a dezactiva redirijarea apelurilor. in
continuare se aude alerta de dezactivare a functiei, iar LED-ul asociat se
stinge.

B.2.45 Apel Direct (Talkaround)

In reteaua de comunicatii utilizatorul poate folosi un sistem care sa acopere
o suprafatéd mai mare decéat cea acoperita de statia sa. Totusi, poate vorbi cu
altd statie radio din raza sa de receptie fara a trece prin sistem prin
intermediul functiei Talkaround. Acest lucru are o utilitate speciald mai ales
cand sistemul este avariat.

Se poate activa/dezactiva functia Talkaround cu ajutorul butonului pre-
programat talkaround:

e Apasati acest buton pentru a activa apelurile directe. In continuare se
aude alerta de activare a functiei, iar LED-ul asociat se aprinde.
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e Apaésati din nou acest buton pentru a dezactiva apelurile directe. in
continuare se aude alerta de dezactivare a functiei, iar LED-ul asociat se
stinge.

B.2.4.6 Alarma Externa

Functia alarma externa activeaza claxonul si/sau farurile pentru a avertiza
utilizatorul asupra primirii unui apel cand acesta nu se afla in apropierea
vehiculului.

Cand alarma este activata, poate fi anulata raspunzénd la apel sau cand
este intrerupta de temporizatorul alarmelor externe:

e Apasati butonul Alarma externa pentru a activa alarma externd. In
continuare se aude alerta de activare a functiei, iar LED-ul asociat se
aprinde.

e Apaésati din nou butonul Alarma externd pentru a dezactiva alarma
externa. In continuare se aude alerta de dezactivare a functiei, iar LED-
ul asociat se stinge.

B.2.4.7 Muncitor lzolat

Functia Muncitor izolat contribuie la asigurarea sigurantei muncitorilor care
lucreaza singuri.

Se poate activa/dezactiva functia Muncitor izolat cu ajutorul butonului pre-
programat Muncitor izolat:

o Apasati acest buton pentru a activa functia Muncitor izolat. in continuare
se aude alerta de activare a functiei, iar LED-ul asociat se aprinde:

= Daca utilizatorul nu apasa niciun buton intr-un anumit interval de
timp prestabilit, un sunet acut ii reaminteste ca functia Muncitor
izolat este activata.

= Apaésati orice buton pentru a raspunde si a anula alerta. Daca nu se
apasa niciun buton, statia radio intra Tn stare de urgenta.

e Apasati din nou acest buton pentru a dezactiva functia Muncitor izolat. Tn
continuare se aude alerta de dezactivare a functiei, iar LED-ul asociat se
stinge:

Functia Muncitor izolat poate fi dezactivatéd si schimbéand canalul sau
stingand si aprinzand din nou statia radio.
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B.2.4.8 Nivel Putere

Apelurile pot fi trimise cu diferite niveluri de putere. Un nivel mai Tnalt
inseamna ca utilizatorul poate contacta o statie radio care se afla la o
distantd mai mare. Un nivel de putere mai redus scade posibilitatea de
aparitie a interferentelor. Puterea ridicata trebuie folositd numai cand este
nevoie.

Se poate comuta intre niveluri de putere ridicate si scazute cu ajutorul
butonului pre-programat de nivel al puterii:

e Apasati acest buton pentru a selecta putere mare. in continuare se aude
alerta de activare a functiei, iar LED-ul asociat se aprinde.

e Apasati din nou acest buton pentru a selecta putere redusa. in
continuare se aude alerta de dezactivare a functiei, iar LED-ul asociat se
stinge.

B.2.4.9 Comprimare-Decomprimare

~Comprimare-decomprimare” este un termen general pentru a defini
comprimarea semnalului audio pentru transmisie si extinderea semnalului la
receptie. Efectul general este reducerea zgomotului din semnalul primit,
obtindndu-se un semnal mai precis si mai clar. Comprimarea-
decomprimarea trebuie aplicate numai cand alte statii radio din acelasi
sistem au aceasta functie activata.

Comprimarea-decomprimarea poate fi activata sau dezactivata prin
intermediul unui buton pre-programat sau prin intermediul meniului:

e Apasati butonul de comprimare-decomprimare pentru a activa aceasta
functie. In continuare se aude alerta de activare a functiei, iar LED-ul
asociat se aprinde.

e Apasati din nou butonul de comprimare-decomprimare pentru a
dezactiva aceasta functie. In continuare se aude alerta de dezactivare a
functiei, iar LED-ul asociat se stinge.

B.2.4.10 Placa de Optiuni

Statia radio poate fi echipata cu o placa de optiuni. Fiecare placa mareste
capacitatea statiei adaugand noi functii, cum sunt stocarea inregistrarilor
vocale, schimbator de voce sau grupare.
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Placa de optiuni poate fi activatéa sau dezactivata prin intermediul unui buton
pre-programat sau prin intermediul meniului:

e Apasati butonul Placd optiuni pentru a activa placa. In continuare se
aude alerta de activare a functiei, iar LED-ul asociat se aprinde.

e Apasati din nou butonul Placad optiuni pentru a dezactiva placa. in
continuare se aude alerta de dezactivare a functiei, iar LED-ul asociat se
stinge.

B.2.4.11 Transmisie Operata Prin Voce (VOX)

Atunci cand este conectat accesoriul VOX, statia radio poate fi folosita in
regim ,maini libere”. Funcia VOX detecteaza zgomotul de fundal, astfel incat
se adapteaza automat la nivelul de zgomot al mediului in care functioneaza.

Pentru a initia functia VOX:

1. Asigurati-va ca accesoriul VOX este conectat la borna din spatele statiei
radio.

2. Comutati statia pe un canal VOX.

Functia VOX poate fi dezactivatd apasaand butonul PTT de pe microfonul
de mana. Astfel utilizatorul poate folosi microfonul de mana in mod normal.

Pentru a reactiva functia VOX schimbati canalul de pe VOX si Thapoi.
B.2.4.12 Stun/Unstun

Pentru a mari siguranta si a preveni abuzarea sistemului radio in care
opereaza utilizatorul, statia este echipata cu o functie denumita Stun/Unstun.
Aceasta functie poate fi activatd numai de catre managerul sau
administratorul sistemului.

De exemplu, dacd o statie radio este furata si folositd in mod ilegal,
administratorul sistemului poate trimite un semnal care sa o faca incapabila
de functionare. Aceasta functie este utila si atunci cand sistemul este abuzat
de alt utilizator, care nu respecta protocolul de comunicatii.

Statia poate fi repusa in functiune, adica readusa in stare de functionare,
prin intermediul unui semnal trimis de catre administratorul sistemului sau
returnand statia pentru a fi reprogramata.

MM_B B-19



w Metroul Bucuresti e
Manualul Mecanicului %w«”)
Echipament Radio
Rev. 0 — lanuarie 2013
B.3 STATIA RADIO PORTABILA MOTOROLA CP180
B.3.1 Prezentarea Statiei Radio
g =

13

12

Figura B-2. Statia radio portabila CP180.

Nr. Denumire Descriere
1 | Push-To Talk Apasati si mentineti apasat acest buton pentru a
(PTT) vorbi. Eliberati-l pentru a asculta.
2 | Buton Serveste pentru aprinderea si stingerea statiei

aprindere/stingere
si ajustarea
volumului

radio, vezi Paragraful B.2.2.3, precum si pentru
ajustarea volumului. Vezi Paragraful B.3.2.3.

Buton selectare
canal

Serveste pentru comutarea statiei de pe un
canal pe altul. Vezi Paragraful B.3.2.4.

B-20
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Nr. Denumire Descriere

4 | Indicatoare LED Indica starea statiei radio:

e Verde: Aprins in timpul operatiei de pornire;
stins cand este pornita cu succes; intermitent
in timpul scanarii.

e Rosu: Aprins in timpul transmisiei;
intermitent in timpul transmisiei, in caz de
baterie descarcata sau canal ocupat cu
receptionarea.

e Galben: Aprins cand statia este Th mod
monitorizare sau cand transmite un apel
selectiv sau o alerta de apel; intermitent
cand primeste un apel selectiv sau o alerta
de apel.

5 | Microfon/difuzor Tineti microfonul la o distanta de 2,5 ~5 cm de

la gura si vorbiti cu claritate.

6 | EcranLDC Ecran cu afisaj pe o singura linie de 8 caractere,

cu max. 9 pictograme de stare a statiei radio.

Vezi Paragraful B.3.1.2.

7 | Buton frontal P1 | Aceste butoane pot fi setate ca butoane de

8 | Buton frontal P2 comenzi rapide pentru multe functii ale statiei

9 | Buton lateral 1 radio. Fiecare buton are o dubla functie: Printr-o

uton fatera apasare scurta se selecteaza o functie, iar o

10 | Buton lateral 2 apasare lunga selecteaza o a doua functie.

11 | Butoane de Impreund cu butoanele frontale P1 si P2,
derulare a servesc pentru navigarea prin meniurile statiei.
meniului Vezi Paragraful B.3.1.3.

12 | Conector Serveste pentru a conecta microfoane, casti sau
accesorii alte accesorii. Daca nu se foloseste trebuie

acopeit cu capacul protector.

13 | Clip pentru --
fixarea la curea

14 | Minitastatura Minitastatura numerica multifrecventa cu doua

numerica DTMF

tonuri.

MM_
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B.3.1.1 Tonuri Audio Semnal

In Tabelul B-2 se prezinté diversele tonuri audio de semnalizare folosite de
statie, unde [_] este un ton acut, iar [ un ton jos.

Tabelul B-2. Tonuri audio semnal.

Semnal Descriere
LT 1] Ton autotest reusit.
[ ] Ton autotest esuat.
LT 1] Ton indicator pozitiv.
L] Ton indicator negativ.
[] A fost apasata tasta corecta.
[ | A fost apasata tasta incorecta.

B.3.1.2 Ecranul LCD si Pictograme

Pe ecranul LCD se afiseazéa starea statiei radio, adresele sau canalul, pe o
linie de opt caractere. Pe linia de sus a ecranului se afiseaza pictogramele
de stare a statiei.

dHPO Z. )
CLAOING T3
L.I"l‘l"llr\l .J‘L.

Figura B-3. Ecran LCD.

Pictograma Nume si descriere

t Indicator placa optiuni: Indica daca in statie este activata o
O placa de optiuni.

{1 | Indicator putere semnal: Cu cat mai multe bare, cu atat este
L.Il mai puternic semnalul receptionat de statie.

Indicator nivel putere: ,1L” sau ,H” se ilumineaza cand statia
LH este configuratad pentru a transmite cu putere scazuta si

respectiv ridicata.
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Pictograma

Nume si descriere

[

Indicator monitorizare: Indica daca se monitorizeaza
canalul selectat.

4

Indicator scanare: Indica daca functia scanare este activata.

Indicator scanare prioritate: Indica daca functia scanare
este activata:

e Punctul lumineaza intermitent in modul de scanare
prioritate cAnd scanarea a sintonizat un canal cu prioritate
1.

e Punctul ramane aprins in modul de scanare prioritate
cand scanarea a sintonizat un canal cu prioritate 2.

Indicator telefon: Este selectat modul telefon.

Indicator apel primit: S-a primit un apel selectiv sau o alerta
de apel.

Indicator apel direct: Statia transmite direct catre alta statie,
nu prin intermediul unui repetor.

Minitastatura blocata: Minitastatura a fost blocata.

La temperaturi extrem de scazute poate aparea o usoara
intarziere a afisarii noilor informatii. Acest lucru este normal si nu
afecteaza functionarea statiei.

B.3.1.3 Butoane Meniu

Pentru navigarea printre meniurile statiei se folosesc urmatoarele butoane:

e Buton selectare meniu (P2): Butonul P2 este dedicat accesarii
meniului si selectarii optiunilor din meniu.

e Buton iesire din meniu (P1): in modul meniu, butonul P1 este alocat
automat iesirii din meniu. Printr-o apasare lunga se iese din meniu
imediat, in timp ce o apasare scurta trimite la nivelul superior urmator al
meniului. Cand este selectat meniul de cel mai superior nivel, apasand
scurt acest buton se iese din modul meniu:

MM_B
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Statia iese din modul meniu si dupa un anumit ,timp de inactivitate”.

Dupa ce iese din modul meniu, butoanele P1 si P2 revin la starea
normala de programabile.

e Butoane de derulare a meniului: Servesc pentru navigarea printre
diversele optiuni ale meniului. Daca utilizatorul deruleaza ultima optiune,
selectia se intoarce si o ia de la inceput. Cand se ajunge la optiunea
dorita, aceasta poate fi selectata printr-o scurta apasare pe butonul P2.

oo
— T I I I I 1
Apeluri Repetor/ Scanare Programare Telefon Tonuri Functii
radio Apel direct sistem liste
T I I I | '
Mod rep / On/Off
i T
Mod ap.dir onJoff Normal/compac
— &»
C Apel ) CAIe"é apel) Lista telefon Lista n
selectiv Ridicat/scazut
Selectare / introducere Adaugare/ Standard/Alerta
D stergere/ 2
Selectare / introducere ?d'ta re date on/off
D Adsiasies introduse —
stergere/
editare date — ~ On/Off
N Minitastatura
introduse

Ver Software

On/Off
Figura B-4. Schema navigare meniu.
B.3.2 Operare
B.3.2.1 Inlocuirea Bateriei
Daca bateria este descarcata si statia este in mod transmisie,

indicatorul LED palpaie in rosu. in plus, la eliberarea
butonului PTT se aude un ton de alerta.

<
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Bateriile sunt livrate din fabricd neincércate. incércati intotdeauna
bateriile noi timp de 14 - 16 ore inainte de prima utilizare,
indiferent de starea aratata de incarcator.

Pentru a incarca bateria:

1. Stingeti statia radio.

2. Puneti bateria, cu sau fara statie, in incarcator. LED-ul Tncarcatorului
indica procesul de incarcare.

Tabelul B-3. Indicatorul LED Tn timpul procesului de incarcare.

Culoare LED Stare
Nicio indicatie LED Baterie mtrE)dusa incorect sau baterie
; nedetectata.
Un singur flash verde Alimentare corecta a incaractorului.

Bateria nu poate fi Incarcata sau nu face contact.
In acest caz, scoateti bateria din incarcator si

Rosu intermitent introduceti-o din nou. Dacé indicatorul LED
continua sa palpaie in rosu, informati despre
incident.

Rosu Bateria se incarca.

Bateria este in incaractor, dar asteapta sa fie
incarcata. Temperatura bateriei nu trebuie sa fie
Galben intermitent prea ridicata sau prea scazuta. Tensiunea poate
fi mai mica decat limita prestabilita pentru
incarcare.

Bateria este incarcata 90% sau mai mult. O
baterie standard poate avea nevoie de 90 de
minute pentru a se incarca la 90% din
capacitate.

Verde intermitent

Verde Baterie incarcata complet.
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B.3.2.1.1 INLOCUIREA BATERIEI

Pentru a inlocui bateria procedati dupa cum urmeaza:

1. Scoaterea bateriei:

a.

b.

Stingeti statia, dacéa este aprinsa.

Glisati opritorul bateriei, situat in partea de jos a statiei, pana in
pozitia deblocat. Eliberati apasand in jos si sustinand opritorul catre
partea frontala a statiei.

Cu opritorul bateriei scos, glisati bateria aprox. 1 cm in jos din partea
de sus a statiei. Dupa ce scoateti bateria de pe culise, ridicati-o
direct din statie.

2. Montarea bateriei:

a.

Aliniati bateria fata de culise Tn partea din spate a statiei, aproximativ
1 cm de la partea de sus a statiei.

Apésati bateria cu fermitate in statie si glisati bateria in sus pana
cand opritorul se fixeaza la locul lui.

Glisati opritorul bateriei, situat in partea de jos a statiei, in pozitia de
blocare.

B-26
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Figura B-5. inlocuirea bateriei.

B.3.2.2 APRINDEREA/STINGEREA Statiei Radio

e Pentru a aprinde statia radio rotiti butonul on-off/control volum in sens
orar pana se aude un click:

Cand este alimentata, statia poate afisa un mesaj personalizat de catre
distribuitor (de xe. ,RADIO ON”).

Dupa afisarea acestui text, statia efectueaz& un autotest de rutind. Tn
timpul acestui test, LED-ul este aprins. La finalizarea cu succes a
autotestului, se aude tonul de autotest trecut, indicatorul LED verde se
stinge, iar pe ecran se afiseaza canalul folosit in timpul stingerii, de
obicei: ,CHAN 32"
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Textul afisat poate fi un numar sau un alias, reprezentand canalul
actual. Pentru a selecta alt canal radio vezi Paragraful B.3.2.4.

e Pentru a stinge statia radio rotiti butonul on-off/control volum in sens
antiorar pana se aude un click: Afisajul se sterge, iar indicatoarele LED
se sting.

B.3.2.3 Reglarea Volumului

Volumul statiei poate fi reglat in doua feluri:

e Rotiti butonul on-off/control volum in sens orar pentru a creste volumul
sau in sens antiorar pentru a-l da mai incet.

e Folosind butonul pre-programat Setare volum: Mentineti apasat butonul
de setare a volumului pana se aude un ton continuu. Apoi rotiti butonul
on-off/control volum pana la nivelul sonor dorit si eliberati-I.

B.3.2.4 Selectarea Unui Canal Radio

Statia ofera maxim 64 canale. Totusi, unele dintre acestea nu pot
fi programate.

Pentru a selecta un canal rotiti butonul de selectie a canalelor in sens orar
sau antiorar pana gasiti canalul dorit.

Doua dintre butoanele pre-programate pot fi setate ca butoane de
memorizare a canalelor, pentru a permite accesarea canalelor
utilizate mai des. Prin apasarea butonului corespunzator
utilizatorul ajunge la canalul alocat acestuia.

B.3.2.5 Primirea Unui Apel

1. Aprindeti statia. Vezi Paragraful B.3.2.2.

2. Ajustatia volumul radioului. Vezi Paragraful B.3.2.3.
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3. Selectati canalul dorit. Vezi Paragraful B.3.2.4.

4. Listat pentru activitate vocala. Indicatorul LED pélpéie in rosu cand
statia primeste un apel.

5. Pentru a raspunde, tineti microfonul vertical la o distanta de 2,5 pana la

5 de gura si apasati butonul PTT pentru a vorbi. Pentru a asculta apasati
butonul PTT.

Sistemul poate avea durata convorbirii limitata, aceasta putand fi
intrerupta automat dupa expirarea acestui timp.

B.3.2.6 Trimiterea Unui Apel

1. Aprindeti statia. Vezi Paragraful B.3.2.2.

2. Ajustati volumul radioului. Vezi Paragraful B.3.2.3.
3. Selectati canalul dorit. Vezi Paragraful B.3.2.4.

4. Monitorizati traficul, cu ajutorul butonului pre-programat Monitorizare,
inaine de a transmite, pentru a va asigura ca, daca cineva transmite
deja, este ,supravorbit”.

5. Tineti microfonul vertical la o distantd de 2,5 pana la 5 de gura si apasati
butonul PTT pentru a vorbi. Pentru a asculta apasati butonul PTT.

Statia radio trebuie sa fie configurata pentru ,transmisie blocata”
in anumite conditii (de ex. daca acelasi canal este folosit de
altcineva), caz in care se aude un ton acut de canal ocupat cand
se apasa butonul PTT sau butonul de apel, pentru a indica faptul
ca transmisia este blocata.

B.3.2.7 Efectuarea Unui Apel Selectiv

Este posibil sa se apeleze in mod selectiv o anumita statie, adicd un apel
individual sau un grup de statii, adica un apel in grup.
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Aceste apeluri sunt facute cu ajutorul meniului, al butonului pre-programat
Apel radio, sau introducadnd un caracter DFMT valid (0-9) pentru a va
deplasa la locatia respectiva din lista pre-programata cu ajutorul
minitastaturii numerice DFMT.

B.3.2.8 Primirea Unui Apel Selectiv

Cand se primeste un apel selectiv, indicatorul LED palpéie in galben si se
aud doua tonuri acute. In plus, pe ecran se afiseaza pictograma care indica
receptia apelului si numele sau ID-ul pre-programat al statiei care trimite
apelul.

Pentru a confirma apelul apéasati si eliberati butonul PTT. Apoi apasati si
mentineti apasat butonul PTT pentru a vorbi si eliberati-| pentru a asculta.

B.3.2.9 Anularea Unui Apel

Un apel poate fi anulat oricand in timpul stabilirii legaturii apasand butonul
Monitorizare.

Temporizatorul poate anula si el apelul.
B.3.2.10 Finalizarea Unui Apel

Un apel poate fi finalizat oricand, apasaand butonul Monitorizare.
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