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1. INSTRUKCJA URUCHOMIENIA I JAZDY

Niniejsza instrukcja zawiera podstawowe informacje konieczne do uruchomienia ,.zimnej”
lokomotywy 1 jazdy.

Znajomosc¢ instrukeji nie jest wystarczajaca do sterowania 1 obstugi lokomotywy. Konieczne do
tego sa rowniez: znajomos¢ budowy 1 dzialania lokomotywy 1 jej podzespoldw oraz przepisow
Uzytkownika jak rowniez, posiadanie odpowiedniego zezwolenia.

Dla zachowania podstawowych warunkéw bezpieczenstwa pracy 1 przeciwpozarowego,
konieczna jest znajomos¢ przepiséw zawartych w dalszych czesciach niniejszego tomu.

1.1. Ogledziny lokomotywy

Przed uruchomieniem 1 jazda lokomotywy nalezy dokona¢ wzrokowe] oceny stanu
zasadniczych zespolow i ukiaddéw zewnetrznych pojazdu, zwiazanych z bezpieczenstwem
ruchu 1 bezawaryjng praca.

W szczegdlnoser dotyczy to:

—-  zestawow kolowych, obreczy, sprezyn srubowych i resorow piérowych, prowadnic
tozysk osiowych, dzwigni i klockéw hamulcowych oraz wszystkich urzadzen podwozia
lokomotywy,

- elementow zamontowanych na podiodze i ostoi (stopnie, porgcze, wsporniki itp.),

—~ ukladu smarowania obrzezy kot,

- urzadzen piasecznicy i zbiornikow z piaskiem (stan napeinienia),

— czwnikow predkosci,

- zbiornika paliwa,

~  sprzegdw powietrznych i samoczynnych (niedopuszczalne sa peknigcia, wylamania),
— o$wietlenia i sygnalizacji zewnetrznej.

Po ocenie wzrokowej zespolow 1 ukladow zewnetrznych pojazdu mozna wejs¢ do lokomotywy
otwierajac drzwi wejsciowe do kabiny 1 lub 2 kluczem.

- W razie potrzeby przyciskiem LOSWIETLENIE KABINY” (zal. 1 ark. 8/9 poz. 53)
wlaczy¢ oswietlenie kabiny maszynisty.

— Zalaczy¢ baterie akunwlato:'ém’v/%"{Eﬁ_p\rzyciskiem LZALACZENIE BATERII™ (zal. 1
ark. 9/9 poz. 64). '
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— Po zalaczeniu baterii akumulatoréw uaktywni sie¢ uklad SHP 1 CA (o ile nie byly
wczesniej awaryjnie wytaczone). W celu skasowania ukladu SHP 1 CA nalezy
NASTAWNIK HAMOWANIA™ (zal. 1 ark.3/9 poz. 16) - ustawi¢ w pozycji .17 1
nacisna¢ przycisk czujnosci (zal. 1 ark.6/9 poz. 43 lub zat. 1 ark. 9/9 poz. 60).

- Uwaga:

— Jezeli w kabinie maszynisty panuje temperatura ponizej 0°C przed zalaczeniem baterii
akumulatoréw nalezy w szafie elektrycznej danej kabiny wylaczy¢ wylacznik
samoczynny .,Panel Operatorski” (ma to na celu ochron¢ panelu operatorskiego przed
niedopuszczalng praca w temp. ujemnych).

Wewnatrz lokomotywy nalezy sprawdzié:

—  silnik spalinowy MTU 12V 4000 R43:

= sprawdzi¢ poziom ptynu chlodzacego w ukladzie chiodzenia miernikiem
wziernikowym. Poziom ptynu powinien sigga¢ gérnego wziernika,

= sprawdzi¢ stopien zanieczyszczenia filtra powiletrza na wskaznikach
mechanicznych umieszczonych na obudowach filtréw (wskaznik na polu
czerwonym oznacza konieczno$¢ przeczyszczenia lub wymiany filtrow),
(szczegblowy opis w dokumentach zwigzanych czes¢ I — Nr 1),

= gprawdzi¢ poziom oleju silnikowego, w misce olejowe;j

= sprawdzi¢ zanieczyszczenie filtrow paliwa. Spusci¢ ew. nagromadzona wodg
otwierajac samoodpowietrzajacy sie zawor spustowy (szczegélowy opis w
dokumantach zwiazanych : czes$¢ I —zat. Nr 1),

— sprezarka srubowa GAR 30

*  sprawdzi¢ poziom oleju poziom oleju musi utrzumac si¢ miedzy srodkiem,
a gbrna czescig okienka kontrolnego; jezeli poziom oleju nie przekracza
$rodka okienka kontrolnego, to nalezy dola¢ olej (szczegblowy opis w
dokumentach zwiazanych: czes¢ I1 — zal. N1 6),

= yruchomié sprezarke na kilka minut, sprawdzi¢ poprawnos¢ dzialama
~ plomby na plombowanych urzadzeniach lokomotywy

— stan wycieraczek szyb i spryskiwaczy szyb, predkosciomierza 1 sygnatow akustycznych
(po wruchomieniu),

~ 1iloé¢ plynu do spryskiwaczy szyb.

Zbiomik spryskiwacza szyb zostal zainstalowany po lewej stronie czedci pulpitu. W
przypadku braku plynu po otwarciu w pulpicie drzwiczek, odkreci¢ korek
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wlewowy 1 za pomoca lejka napelni¢ zbiormik plvnem. W celu oproznienia
zbiornika nalezy odpia¢ opaske zbiornika 1 wyciagnaé zbiornik.

— instalacje sanitarna.

W przypadku braku wody w celu napetniema instalacji wodnej, nalezy podlaczy
weze z woda do ztaczy umiejscowionych po obu stronach lokomotywy w okolicach
kabmy 1. Po napelmieniu instalacji  (osiagniecia maksymalnego poziomu
napeinienia zbiormika) z przewodu przelewowego zacznie wyptywaé woda, nalezy
zakonczy¢ napeinianie. W okresie zimowym po zakonczeniu pracy spusci¢ wode ze
zbiornika po odkreceniu kranu baterii wodnej (DTR Opis Techniczny: zat. Nr 18).

- c¢zy sa zamkniete drzwi szafy przetwornic, szafy trakcji, szaf WN oraz szaf
kabinowych,

— wizualnie stan okablowania przedziatu maszynowego,
- wizualnie stan aparatury elektrycznej i maszyn elektrycznych.

Jezeli ogledziny nie ujawnia uszkodzend, nieszczelnosci i brakdow w wyposazeniu, a stan
zaopatrzenia pojazdu w materialy eksploatacyjne jest wystarczajacy mozna przystgpi¢ do
uruchomienia lokomotywy.

1.2. Sterowanie jazda

Rozmieszczenie urzadzen na pulpicie sterowniczym przedstawiono w zalaczniku Nr 1.
Zestawienie funkeji realizowanych przez urzadzenia znajdujace sie¢ na pulpicie sterowniczym
zamieszczono w zalacznikach Nr 2.

Po uruchomieniu panelu operatorskiego sprawdzié¢ rejestr stanow awaryjnych z ostatniej doby
oraz zapisy w ksiazce pokiadowej pojazdu. Zwréci¢ uwage, czy zarejestrowane stany awaryjne
wymagaja interwencji obstugi warsztatowe]. Opis charakterystycznych usterek 1 metod ich

usuwania zawarty jest w zal. Nr 6

1.2.1. Uruchomienie lokomotywy

Uruchomienie lokomotywy nalezy realizowaé w nastgpujacej kolejnosci:
Zalgcezenie baterii

— przyciskiem (poz. 64 ark. 9/9 zal. 1) na lewym pulpicie . nalezy zataczy¢ baterie
akumulatoréw 110 V. W przypadku polaczenia lokomotyw sprzegiem sterowania
wielokrotnego zalaczenie baterii nastapi we wszystkich potaczonych lokomotywach.
Panele operatorskie (poz. 7 ark. 5/9 zal. 1) zalaczone zostaja automatycznie po

Strona 12



Instytut Pojazdow Szynowych , TABOR" ST45 0159-1
w Poznaniu

zalaczeniu baterii akumulatorow, w przypadku sterowania wielokrotnego dzieje sie
tak we wszystkich lokomotywach.

— nastawnik ukladu hamulcowego z kluczykiem (poz. 16 zal. 1) ustawi¢ w pozycji
.17, co spowoduje uaktywnienie pulpitu. Na pozostatych pulpitach sterowniczych
(w pozostatych kabinach) nastawnik ten musi znajdowac sie W pozycji wyjsciowe]
(bez kluczyka) ., TW” (trakcja wielokrotna). Oprocz pozycji ,,TW™ 1 ,,17 nastawnik
ukladu hamulcowego posiada jeszcze polozenia ,.PS” stosowane przy probie
szczelnoscl ukladu hamulcowego i ,,P” uzywane w sytuacji, gdy lokomotywa np.
dolaczona z tytu skladu pociagu spetnia role ,popychacza” (potaczona z pociagiem
przewodem gltéwnym),

Start i stop silnika spalinowego

— gdy temperatura chtodziwa silnika spalinowego jest >40C° |, za pomoca przycisku
.START SILNIKOW” (poz. 18 ark. 3/9 zal. 1) umieszczonego na panelu bocznym
prawym uruchomié silniki spalinowe agregatu glownego wszystkich lokomotyw
polaczonych w tryb sterowania wielokrotnego lub pojedynczy silnik wybrany
odpowiednig pozycja przelacznika sterowania silnikami spalinowymi (poz. 17 ark.
3/9 zal.1), nastapi procedura automatycznego rozruchu,

—  za pomoca przycisku ,,STOP SILNIKOW” (poz. 19 ark. 3/9 zat.1) w analogiczny
sposdb mozna przeprowadzi¢ operacje wylaczenia, '

Uruchomienie sprezarki

O ile wylacznik sterowania sprezarka w szafie kabiny 1 (zal. 8 ark.5/5 poz. 41) jest w
poloZzeniu A (sterowanie automatyczne), dla napelnienia ukiadu sprezonym powietrzem,
sprezarka zalaczy sie automatycznie.

Wylacznik sterowania sprezarka, umozliwia wybdr nastepujacych pozycji:
»07-wylaczenie sprezarki w przypadku jej uszkodzenia,

»A7- tryb automatyczny; uklad wytwarzania powietrza wyposazony jest we wiasny
sterownik mikroprocesorowy. Praca sprezarki jest nadzorowana przez ten sterownik.
Zalaczenie sprezarki nastepuje w funkcji cisnienia odczytywanego przez przetworniki.
W tym trybie realizowane beda takze funkcje diagnozowania stanu sprgzarki
(temperatury medidw, czas pracy itp.).

R - reczny; po ustawieniu przetacznika trybu pracy sprezarki w ten tryb zalgczanie 1
wvlaczanie sprezarki bedzie wykonywane przez maszynist¢ za pomocg impulsowego
wilacznika recznego zalaczania sprezarki glownej ..ZAL. RECZNE SPREZARKI™ (zal.
1 ark. 8/9 poz. 57), zlokalizowanego na panelu przednim dolnym. Sterowanie bedzie

odbywalo sie wg stanu ci$nienia w przewodzie zasilajacym, widocznym na manometrze

Strona 13



Instytut Pojazdéw Szynowych ,TABOR" ST45 0159-1
w Poznaniu

pulpitowym (zal. 1 ark. 3/9 poz. 15-panel prawy). Maszynista musi wylaczyé sprezarke
Jak ci$nienie zblizy sie do 0,95 MPa, a zalaczy¢ gdy spadnie ponizej 0.85MPa.

Sterowanie reczne stosuje sie¢ gdy zostal zepsuty przetwomik cis$nieniowy na tablicy
pneumatycznej.

W przypadku jazdy w trybie sterowania wielokrotnego, sterowanie sprezarkami odbywa sie na
podstawie sygnaléw pochodzacych z lokomotywy sterujacej. Pozostale lokomotywy otrzymuja
syenaly poprzez swoje sterowniki gldwne potaczone magistrala.

Sprezarki  sa  wyposazone W termometry stykowe, dwupoziomowe. Gdy temperatura
sprezonego powietrza przekroczy jQQi(i nastapi wyemitowanie ostrzezenia na panelu

operatorskim. a po przekroczeniu 115°C silnik sprezarki zostanie wylaczony.

Sprezarki na pozostatych wspotpracujacych lokomotywach beda sterowane nadal ze sterownika
pierwsze] lokomotywy, jak przed wystapieniem awarii.

Uaktywnicenie hamulca
Doprowadzi¢ hamulec do stanu gotowosci przez:
a) napelnienie sprezonym powietrzem zbiornikéw glownych,

b) naci$niecie na przycisk odluzniacza (zal. 1 ark. 6/9 poz. 42) 1 przytrzymanie go do
chwili  osiagniecia w przewodzie gtdéwnym ci$nienia o warto$ci nominalnej. Podczas
napeiniania dilugiego pociggu mozna przyspieszy¢ ten proces poprzez napeinienie
przewodu gitownego duzym przekrojem naciskajac przycisk podwyzszenia cisnienia w
przewodzie gléwnym (zat. 1 ark. 6/9 poz. 40),

¢) ustawienie dZwigni nastawnika hamowania (zal. 1 ark.5/9 poz. 34) w pozycji ,,J7,

— wyluzowa¢ hamulec postojowy napelniajgc go sprezonym powietrzem
(przetacznik

— zal. 1 ark.3/9 poz. 22) az do osiggnigcia wymaganego cisnienia wskazanego na
wskazniku hamulca postojowego (zal. 1 ark. 3/9 poz. 13),

— bezposrednio przed rozpoczeciem jazdy niezbedne jest ustawienie zadajnika
kierunku jazdy (zal. 1 ark. 6/9 poz. 44) na wybrany kierunek,

— w nastepnej kolejnosci, operujac nastawnikami jazdy (zal. 1 ark.6/9 poz. 37)
oraz hamowania (zal. 1 ark. 5/9 poz. 34) w sposob opisany w pkt 1.2.1.2. nalezy
wybra¢ parametry rozruchu lokomotywy.
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Przed rozpoczgciem jazdy przetacznikiem ,,HAMULEC POSTOJOWY™ (zat. 1 ark. 3/9 poz.
22) wyluzowac hamulec postojowy napelniajac go sprezonym powietrzem az do osiagniecia
wymaganego cisnienia (wskazowka na zielonym polu) wskazanego na wskazniku hamulca
postojowego (zal. 1 ark. 3/9 poz. 13).

Bezposrednio przed rozpoczeciem jazdy niezbedne jest ustawienie zadajnika kierunku jazdy
~NASTAWNIK KIERUNKU?” (zal. 1 ark. 9/9 poz. 60) na wybrany kierunek.

W nastepne] kolejnosci, operujac nastawnikiem jazdy (zal. 1 ark. 6/9 poz. 37) w sposob
opisany w pkt. 1.2.1.2 dokona¢ rozruchu lokomotywy.

Stany awaryjne

W stanach awaryjnych mozliwe s nastepujace dzialania (informacja o odlaczeniach urzadzen
bedzie wyswietlana na panelu operatorskim):

- za pomocy wylacznika z klapka ,STOP AWARYINY” silnikéw (zal. 1 poz. 21
ark.3/9) mozna wylaczyé ( w pracy wielokrotnej-okreslony) silnik spalinowy z
pracy,

— za pomoca wylacznika silnikéw wentylatoréw znajdujacego sie w szafie kabiny 1
mozna wylaczy¢ uszkodzony wentylator z pracy. Ta czynnos¢ spowoduje
odiaczenie poprzez sterownik gitowny silnikow trakcyjnych zwigzanych z
wentylatorem. Taka sama reakcja nastapi gdy sterownik wykryje brak wentylacji.

— w szafie kabiny 1 mozna wylaczy¢ uszkodzony silnik trakcyjny,

— panel operatorski wyswietla komunikaty na stronach informacyjnych o przyczynach
braku jazdy, powstaniu okre$lonych usterek na lokomotywie, w uktadzie silnika
spalinowego, generatora trakcyjnego, wytaczonych silnikach trakcyjnych.

Zabrania sig poza stanami awaryjnymi wylaczania silnika obcigzonego. Zaleca sie prace silnika
na biegu jalowym przez okres 5 minut przed wylaczeniem w celu wychlodzenia.

Zerowanie usterek sterowania szafq prretwornic — nalezy zawsze wykona¢ po usunieciu
usterek. Nastepnie weisnaé przycisk reset szaf przetwornic na prawym panelu sterowania 2
(zal. 1 ark.3/9 poz. 20 ), spowoduje to przywrdcenie gotowosci do pracy.

Podgrzewanie chiodziwa silnika

W przypadku zbyt niskiej temperatury ptynu chlodzacego silnik spalinowy. sterownik
uniemozliwi jego zataczenie. Konieczne jest wtedy zalaczenie podgrzewacza wody. Po

uzyskaniu wlasciwej temperatury czynnika chiodzacego (40°C ) blokada zostanie zdjeta i

in
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sterownik zezwoli na rozruch silnika. Opis obstugi podgrzewacza w dokumentach zwiazanych:
Czes¢ V - zal. Nr 3

1.2.1.1.  Obsluga podgrzewaczy wody

Na lokomotywie sa dwa podgrzewacze wody, pracujace réwnolegle. Kazdy z nich ma wiasna
pompe obiegowa,

Zalaczenie / wylaczenie

Wylgcznikiem 25507 w szafie kabiny 1 ,,Zalaczenie i wybér pracy” przez wybér pozycji w
poz. N-praca normalna, O-praca oszczgdnosciowa, P- tylko pompa obiegowa, - wylaczenie
podgrzewacza. Wybor rodzaju pracy dotyczy obu podgrzewaczy.

Zegarem preselekcyjnym:

Uwagi ogoélne

Za pomoca zegara preselekcyjnego uruchamiane sa oba, zabudowane na lokomotywie
podgrzewacze. Przy pomocy zegara preselekcyjnego mozliwe jest zaprogramowanie momentu
uruchomienia podgrzewacza w ciggu kolejnych siedmiu dni. Istnieje mozliwo$é
zaprogramowania trzech uruchomien, tym niemniej tylko jeden z programéw moze byé
aktywny.

Zegar preselekeyjny jest rowniez budzikiem.

Po zalaczeniu przelacznika 25506, zalaczajacego zegar preselekcyjny, na wyswietlaczu zegara
ukazywany jest aktualny czas oraz dzien tygodnia .

Zalaczenie o$wietlenia przyrzadow w kab.l  powoduje podswietlenie wyswietlacza 1
przetacznikéw podgrzewacza.

Po odlaczeniu zasilania 1 powtdrnym zalaczeniu zegara symbole na wyswietlaczu zaczynaja

migac.
Czas 1 dzien tygodnia nalezy powtornie zaprogramowac.
Obsluga

Obsluga zegara jest tak pomyslana , ze: wszystkie migajace symbole moga by¢ ustawiane
przyciskiem <€ i P-jezeli zaden z przyciskow <« i P nie jest uzywany dluzej niz 5 sek. -
zapamigtywane sg ustawione wartosci.
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Symbol budzika

| Akiuzlny czas

t Wybdr programu

i : s S
Zmiana wariosci na nizsza wyzsza |

‘ Zalaczenie natychmiastowe !

Bl e o TS S e |

Jezeli przycisk <€ lub » uzywany jest dluzej niz 2 sek. - nastepuje szybka zmiana
programowanych wartosci. W przypadku wylaczenia zaplonu podczas dilugotrwalej pracy
podgrzewacza , na wyswietlaczu pojawia sie czas pozostaly do zakonczenia pracy
podgrzewacza.

W przypadku wystapienia zakldcen w pracy podgrzewacza , na panelu operatorskim w kabinie
ukazuje sie komunikat o uszkodzeniu (dla kazdego podgrzewacza oddzielnie).

Uruchomienie podgrzewacza

-manualne. przyciskajac wiacznik @ . Zasilacz 24 V do agregatéw grzewczych, podigczony
jest do bezposrednio do baterii akumulatoréw, aby mozna byto w zimie korzysta¢ z programéw
umozliwiajacych zalaczenie zegarem preselekcynym.

-automatyczne, zgodnie z zaprogramowanym czasem rozpoczecia pracy.

Wylaczenie podgrzewacza

-manualne przyciskajac wacznik @

-automatyczne - zgodnie 2z zaprogramowanym czasem Wwylgczenia podczas  pracy

podarzewacza - ustawiajac czas pozostaly do zakonczenia pracy podgrzewacza.

-za pomoca przelacznika 30515 w przypadku korzystaniaz gniazd 24 VDC zabudowanych na
lokomotywie. dla podlaczenia zewnetrznego zrodta zasilania.

Ustawienie zegarka i dnia
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Przycisnac przelacznik il na diuzej niz dwie sekundy - migaja godziny - przetacznikami
< lub P ustawi¢ zegarek . - zaczyna miga¢ symbol dmia - przetacznikami <€ Jub » ustawic

dzien tygodnia.

Sprawdzenie aktualnego czasu

Przy zafaczonym przelaczniku zegara preselekcyjnego 26S06 -nacisnaé przelacznik &

Programowanie momentu startu podgrzewacza

1

Nacisnaé przelacznik symbole na wyswietlaczu migaja-przetacznikami < lub »
zaprogramowaé czas rozpoczecia pracy podgrzewacza.- miga symbol dma tygodnia -

przetacznikami <« lub » zaprogramowal dziefi tygodnia. Wielokrotne nacisniecie

przetacznika BEES umozliwia ustawienie 2 1 3 programu lub uaktywnienie jednego z nich.

Kontrola zaprogramowanego czasu zalaczenia podgrzewacza , kasowanie programu

Przycisna¢ wielokrotnie przetacznik $2=8 do momentu wybrania kontrolowanego programu.

Wielokrotne przycisniecie przetacznika B2248 spowoduje wykasowanie wybranego programu.
Programowanie czasu pracy podgrzewacza

Podgrzewacz musi by¢ wylaczony . Przycisna¢ przetacznik < na dluzej niz 3 sekundy.- na
wys$wietlaczu miga czas pracy podgrzewacza.

Przelacznikami <€ lub P ustawic¢ zadany czas pracy podgrzewacza.

Ustawienia czasu pozostalego do zakonczenia pracy podgrzewacza.

Podgrzewacz musi pracowa¢ . Zaplon musi by¢ juz wylaczony przez czujnik plomienia.
Przelacznikami <€ lub P ustawi¢ zadany czas do zakonczenia pracy podgrzewacza (od 1 do
120 nmun).

Ustawienie budzika

Ustawienie budzika nie jest zwigzane z dniem tygodnia.
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Przelacznik B2EE przyciska¢ do momentu migania symbolu budzika na wyswietlaczu.

Przelacznikami <€ lub » ustawi¢ zadany czas budzenia . Budzik dzwoni przez 5 minut lub do
momentu przyci$niecia jednego z przetacznikow.

Kontrola ustawienia budzika

Przyciskac przetacznik do momentu pojawienia sie¢ na wyswietlaczu symbolu budzika.

Odczyta¢ zaprogramowany czas budzenia. W celu skasowania nastawy budzenia przycisnac

przelacznik S822& do momentu zniknigcia z wyswietlacza symbolu budzika.
Konserwacja podgrzewacza

Przy wystapieniu ,,glos$nego spalania” lub widocznej sadzy w spalinach nalezy oczysci¢ otwory
ssace powietrza do spalania 1 wylot spalin.

Poza sezonem grzewczym, nalezy co okolo 4 tygodnie uruchomi¢ podgrzewacz na 10 minut.

Zapobiega to klopotom przy uruchamianiu na poczatku okresu grzewczego.

Przy wymianie ptynu chtodzacego silnika pojazdu, po odpowietrzeniu ukladu ogrzewania
pojazdu nalezy zwréci¢ uwage na staranne odpowietrzenie podgrzewacza. W tym celu zalaczyc
pompe obiegowa (oddzielnym wylacznikiem) lub zalaczy¢ podgrzewacz na 15 do 20 sekund 1
pracowa¢ z wybiegiem pompy obiegowej. W razie potrzeby powtorzyc operacje. Brakujaca
ciecz chlodzaca nalezy uzupelni¢ wedtug danych producenta pojazdu.

Przed sezonem grzewczym (moment uwarunkowanej pogoda intensywniejszej eksploatacji
urzadzenia) wymienié filtr paliwa lub wktadke filtrujaca, by unikna¢ zaklocen w pracy.

Podgrzewacz powinien by¢ kontrolowany przez warsztat serwisowy Webasto w regularnych
terminach, najpdézniej na poczatku sezonu grzewczego.

Opis dzialania
Zaulaczanie i wylaczanie odbywa si¢ za pomoca
« wylacznika
- zegara sterujacego
Do kontroli pracy obu podgrzewaczy stuzy panel operatorski.

Po wylaczeniu wystepuje wybieg (patrz ,,wylaczanie").
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Podgrzewacz wyposazony jest w uklad oszczednosciowy do redukcji zuzycia paliwa oraz

system podgrzewania paliwa dla samego podgrzewacza, zataczany automatycznie termostaten.

Zalaczanie: Z chwilg zalaczenia wyswietla si¢ komunikat. Zalaczaja sie dmuchawa powietrza
do spalania 1 pompa obiegowa,. Po ok. 12 sekundach zalacza si¢ wysokonapieciowa iskra
zaptonowa. Okoto 1 sekunde potem otwiera si¢ zawor elektromagnetyczny w pompie paliwa. i
dysza rozpyla do komory spalania paliwo, ktore zapala sie od iskry. Po utworzeniu sie
plomienia czujnik plomienia wylacza generator iskry zaptonowe;.

Sygnalizacja obecno$ci plomienia realizowana jest na lampkach diodowych zabudowanych w
szafach kabiny 112 25H01/1,2. Praca podgrzewacza rejestrowana jest przez centralke zuzycia i
kontroli paliwa. Dodatkowa informacja o pracy podgrzewaczy podawana jest do rejestratora
predkosciomierza ze styku pomocniczego stycznika 25K05.

Grzanie: Po osiagnieciu temperatury roboczej kaseta sterujaca przejmuje regulacje, przy czym
przez przemienne zalaczanie 1 wylaczanie palnika temperatura grzejnika (cieczy chiodzacej)
utrzymywana jest w przyblizeniu na statym poziomie.

. Jesh temperatura przekroczy gorny punkt zalaczenia, zawér magnetyczny w pompie zamyka
doplyw paliwa, przez co zalgcza sie¢ wybieg. Plomien gasnie (po maksymalnie 30 sekundach).
Jednak dmuchawa powietrza do spalania i pompa obiegowa pracujg dalej. Po ok. 90 sekundach
wybleg konczy sie z wylaczeniem dmuchawy powietrza do spalania. Pompa obiegowa
normalnie pracuje dalej. Wyswietlany jest komunikat na panelu operatorskim.

Wrylgczenie: Z chwilg wylaczenia podgrzewacza konczy si¢ spalanie. Lampka kontrolna gasnie
I zaczyna sie wybieg. Dmuchawa powietrza do spalania i pompa obiegowa wylaczajg si¢ po ok.
90 do 120 sekundach. Ponowne zalaczenie podgrzewacza w czasie wyblegu jest dopuszczalne.

Uklad oszczednosciowy: Przy zalaczonym ukladzie oszczednosciowym regulowane
temperatury obiegu grzejnego utrzymywane sa na nizszym poziomie.

Przez wywolana przez to mniejsza stratg promieniowania, przy nizszym zapotrzebowaniu na
cieplo (np. w czasie podgrzewania), mozna zredukowac pobor paliwa.

Usuwanie zakiocer
Podgrzewacz automatycznie si¢ wylgcza (= wylgczenie awaryjne)

Po wystapieniu zakldcenia sprawdzié¢ stan bezpiecznikow 1 polaczen wtykowych. Jesh te
posuniecia nie daja efektu, nalezy zwrdéci¢ si¢ do serwisu Webasto.
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Przyczyny Usuwanie

Po starcie 1 powtornym ; i i . ;
. . Wytaczy¢ grzejnik 1 ponownie zalaczyé
starcie nie ma spalania

Plomien gasnie w czasie

Jesli nadal nie ma grzania, nalezy odwiedzi¢ serwis Webasto
pracy

Podgrzewacz wyltacza
si¢ wskutek przegrzania,| Uzupeinic ciecz chlodzaca 1 nacisnaé przycisk ogranicznika
np. utraty / braku cieczy temperatury

chlodzace)

Mate lub tylko niskie

- g Sprawdzi¢ bezpieczniki, wtyczki 1 stan akumulatora
napiecie zasilajace

1.2.1.2.  Opis nastawnikow lokomotywy

Do prowadzenia jazdy niezbedny jest sprawny mikroprocesorowy uklad sterowania
lokomotywa. System sterowania zostal tak opracowany, ze awaria samego panelu
operatorskiego nie bedzie uniemozliwiata jazdy lokomotywa.

Hamowanie, zarowno zespolone jak 1 dodatkowe, realizowane jest bez udziatlu
mikroprocesorowego sterownika glownego lokomptywy, ktorego udzial w trybie hamowania
ogranicza sie do kontroli poslizgu lokomotywy, podhamowania w trybie realizacji ,,predkosci
zadane]” 1 funkcji diagnostycznych.

Maszvnista dla prowadzenia jazdy ma do dvspozvcil 4 manipulatory:

nastawnik jazdy (zal. 1 ark. 6/9 poz. 37),

manipulator hamulca zespolonego (zatl. 1 ark. 5/9 poz. 34).

manipulator hamulca dodatkowego (zal.1 ark. 5/9 poz.35)

zadajnik predkosci (zal.1 ark. 6/9 poz.45)

Nastawnii jazdy jest typu impulsowego, z wlasnym tempem taktowania. tzn. ze od czasu
przytrzymania jego w pozycji ,,dodawaj” lub ,odejmuj” beda zalezaly nastawione wartosci
zadane. Wartosci sg wyswietlane na panelu operatorskim.

Manipulator hamowania hamulcem zespolonym

Manipulator hamowania jest typu pozycyjnego. Posiada pozycje : L-luzowanie, J-jazda. P-
hamowanie pelne. N-hamowanie nagle. Miedzy pozycja jazdy a hamowaniem pelnym jest 8

stopni hamowania stuzbowego.
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Manipulator hamulca dodatkowego posiada 7 pozycji hamowania.

Zadajnik predkosci

Zadajnik ten shuzy do nastawienia predkosci pociagu (lokomotywy), ktéra ma utrzymywac
samoczynnie uklad sterowania. Nastawianie predkosci odbywa sie za pomoca klawiatury.

Realizacja predkosci zadane;j

Sterownik lokomotywy Intelo jest zaprogramowany tak, aby wplywajac na obroty silnika
spalimowego, wzbudzenie pradnicy gléwne), uwzgledniajac nastawy nastawnika jazdy 1
zadajnika predkosci, dokona¢ rozruchu, osiagnaé 1 utrzymac zadang predkos$¢. Wyboru rodzaju
jazdy (z UPZ lub bez) dokonje sie za pomocg przetacznika ,.Jazda normalna/UPZ” (zal. 1. ark.
6/9 poz. 38). Po przelaczeniu na UPZ, klawiatura predkosci zadanej podswietla sie 1 jest
gotowa do wybierania predkosci zadanej.

1.2.1.3. 'Wlaczenie o$wietlenia czolowego

Oswietlenie czolowe lokomotywy moze zostaé wiaczone, (wytaczone) wytacznie z wiasciwe]
kabiny maszynisty. Oznacza to, iz §wiatta wsteczne lub manewrowe musza by¢ wlaczane z
kabiny nicobsadzone;.

.Przelacznik reflektoréw” na pulpicie obydwu kabin (panel przedni dolny, zat. 1 ark. 8/9 poz.
52). 8-mio pozycyjny umozliwia ustawienie- kombinacje nastepujacych sSwiatel
svgnalizacyjnych na czole lokomotywy:

0 — reflektory wylaczone,
P¢5-oznaczenie kofica pociagu, dzienne i nocne:dwa $wiatta czerwone ciagle,

Al-alarm. dwa $wiatta migajace na czele lokomotywy i jednoczesnie jeden diugi i trzy krotkie
dzwieki syreny lokomotywy (przy dodatkowo zalaczonym przetaczniku ,Flesz-alarm™ zal. 1
ark. 8/9 poz. 58)

Pc6-oznaczenie czota pociagu z jednoosobowa obstuga pojazdu trakcyjnego, jedno swiatlo
biale 1 dwa Swiatla czerwone,

Pci-oznaczenie czola pociagu dzienne lub nocne:dwa lub trzy $wiatla biate.

P¢2-oznaczenie czola pociagu dzienne lub nocne, dwa lub trzy $wiatla z ktorych gérne 1 prawe
w kierunku jazdy sa biate, lewe czerwone (jazda po torze niewlasciwym)

Thla-zaluczenie swiatla biatego prawego dla. kab.1

Th1b- zalaczenie swiatta bialego prawego dla. kab.2
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.Przyciemnienie reflektoréw” przetacznik na pulpicie obydwu kabin (panel przelacznikéw
lewy zal. | ark. 6/9 poz. 46),

w polozeniu (2)- jazda we mgle.
-Flesz alarm” przelacznik na pulpicie obydwu kabin (panel przedni dolny)

w polozeniu (do géry) — Alarm 1.
[.2.1.4.  Wilaczenie klimatyzacji kabiny maszynisty

Wiaczenie klimatyzacji (schtadzania) jest mozliwe przy pracujacym silniku spalinowym:
wylacznik zataczenia klimatyzatora (zal.1, ark. 9/9 , poz 63) — ustawi¢ na poz. ,,1”

Na panelu sterownika klimatyzatora (zat.l, ark. 9/9 , poz 67) po stronie pomocnika ustawié
zadana intensywno$¢ grzania lub chlodzenia. Kazdy z klimatyzatoréw posiada 4 kW mocy

grzewczej. Zalaczenie klimatyzatora jest mozliwe w obu kabinach jednoczesnie.
Uruchomienie kiimatyzacji

W celu uruchomienia klimatyzacji nalezy:

Wecisnaé na chwile przycisk zasilania sterownika elektronicznego (1 rys. nizej).

Przyciskami ,,w gore” lub ,,w dot” (5 1 7) ustawiamy na wy$wietlaczu wymagana w przedziale
temperature. Zakres regulacji wynosi od 16 do 30°C.

Przyciskami ,,w gore” lub ,w dot” (21 3) ustawiamy na wys$wietlaczu wymagana intensywnos¢
przeplywu powietrza. Zakres regulacji jest trzystopniowy.

Chlodzenie zostaje automatycznie wiaczone do czasu gdy rejestrowana przez czujnik
temperatura nie bedzie nizsza o 1°C od temperatury zadanej.

W normalnych warunkach pracy wyswietlacz wskazuje zadana temperaturg¢ w stopniach
Celsjusza.

Aby sprawdzi¢ rzeczywista temperatur¢ panujaca w przedziale nalezy na jedna sekunde
wcisnac przycisk zasilania (1). W czasie gdy wyswietlana jest temperatura w przedziale $wieci
sie kropka na wyswietlaczu. Po szesciu sekundach panel wraca do wyswietlania temperatury

zadane.

Strona 23



Instytut Pojazdow Szynowych , TABOR® ST450159-1
w Poznaniu

Poza temperatura wyswietlacz sygnalizuje takze bledy w pracy ukladu 1 shuzy do jego kontroli.

-
—_ -

Pulpit sterownika elektronicmesa:
i —wigczniK zasilamia pulpity; 2 ~ przyeisk wentylagia , w gore™, 3 — proveisk wentvlacia w déd”; 4
~ wviwietlacz cieldokrestaliczny; 3 — temperatura . w gre”; 6 ~ kontrolka recyrkuiaci; 7 - iempera-
wura w dot”,

Praca w trybie recyrkulacji

Po osiagnieciu zadanej temperatury uklad pracuje w trybie recyrkulacji. W trybie recyrkulacji
nastepuje jedynie przeptyw powietrza bez doptywu $wiezego powietrza z zewnatrz.

Wylqczenie klimatyzacji
W celu wylaczenia klimatyzacji nalezy weisnaé na trzy sekundy przycisk zasilania sterownika

elektronicznego (1).

1.2.1.5. Wybér kierunku jazdy

Warunkiem sterowania z pulpitu jest uaktywnienie nastawnika hamowania (,.stacyjka™ z
kluczykiem), po prawej stronie maszynisty.

Aby wybraé kierunek jazdy nalezy:

- _NASTAWNIK HAMOWANIA” (,.stacyjka” z kluczykiem zal. 1 ark3/9 poz. 16) -
przetozy¢ w poz. ,,17, (panel boczny prawy),

Strona 24



Instytut Pojazdéw Szynowych , TABOR" ST45 0159-1
w Poznaniu

Uwaga: Ustawienie nastawnika hamowania w poz. ,17. w obydwu kabinach
uniemozliwi sterowanie z kazdego z tych pulpitow,

- NASTAWNIK KIERUNKU” jazdy PRZOD - TYL” (zal. 1 ark. 6/9 poz. 44), -
wybra¢ kierunek (panel sterujacy lewy).

Sygnal o wybranym kierunku jest przekazywany do sterownika lokomotywy 1 wskazany jest na
panelu operatorskim.

1.2.1.6. Tryb jazdy z uzyciem zadajnika predkosci

Tryb jazdy z zadawana predkoscia:

—  wybraé tryb jazdy ,,UPZ” przetacznikiem ,,jazda normalna/UPZ” (zat.1 ark. 6/9 poz.38)
i wybraé predkos¢ zadana (zal. 1 ark. 6/9 poz.45).

— Zada¢ impulsowo dzwignia ,NASTAWNIK JAZDY” ( zal.l ark. 6/9 poz.37) sile
rozruchu, dostosowujac ja do warunkdw zewnetrznych.

W tym trybie w czasie jazdy mozna zmienia¢ wartosci zadane] predkosci 1 ograniczenia sity.

Opis zadajnika predkosci przedstawiono w pkt 1.2.13.1.

1.2.1.7. Tryb jazdy z uzyciem tylko nastawnika jazdy
Wybraé tryb jazdy .jazda normalna” przelacznikiem ,jazda normalna/UPZ”, (zal.l ark. 6/9
poz.38) .

zadawaé impulsowo dzwignia ,,NASTAWNIK JAZDY” warto$¢ sity na haku ( zal.l ark. 6/9
poz.37), stosownie do wymaganej predkosci.

Opis nastawnika jazdy przedstawiono w pkt 2.7.

1.2.1.8. Utrzymanie predkosci zadanej

Uklad sterowania mikroprocesorowego stara sie dotrzymaé zadanych parametréw predkoscl.
Utrzymanie predkosci przy duzych spadkach z uwagi na przestarzaly typ hamulcow
wagonowych moze wymagaé interwencji maszynisty, dlatego predkos¢ rzeczywista musi by¢
szczegdlnie kontrolowana w tych warunkach przez maszyniste.

Warto$é rzeczywista sily pociagowej moze odbiega¢ od wartosci zadanego ograniczenia z

uwagi na to, ze gérne wartosci sity moga by¢ realizowane przy matych predkosciach jazdy.
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1.2.2. Laczno$¢ radiowa

W kabinach zainstalowane sa urzadzenia radiowe. Uruchomienie i obstuga zawarte sa w
mstrukeji producenta (szczegétowy opis w dokuntach zwigzanych: czesé III — zal. Nr 3).
Natommast urzadzenia nadawczo-odbiorcze zainstalowane sa w szafie elektr. kabiny 1 na

prawe] gornej tablicy. (zal. 8 ark. 1/5 poz. C). Przy obsludze radiotelefonu stosowaé sie do
przepiséw PKP.

1.2.3. Zasilanie silnikow trakcyjnych

Silniki trakcyjne zasilane sa pradnicg pradu stalego. Mozliwe jest dokonywanie selektywnych
recznych wylaczefi silnikéw, ograniczajac utrate zdolnodci trakcyjnych lokomotywy do
minimum. Sterownik lokomotywy automatycznie ogranicza moc agregatu gléwnego w
zaleznosci od ilosci wylaczonych silnikow.

Silniki trakeyjne moga pracowac z ostabieniem pola (poprzez bocznikowanie). Bocznikowanie
pierwszego i drugiego stopnia jest uruchamiane automatycznie przez sterownik lokomotywy po
przekroczeniu napiecia 680V. Wylaczanie stopni bocznikowania nastepuje automatycznie w
zaleznosci od napiecia 1 rozwijanej mocy.

1.2.4. Urzadzenia zabezpieczenia
Lokomotywa wyposazona jest w systemy SHP i CA. Ich dezaktywacja mozliwa jest za pomocg
trzech przyciskow w kabinie:

— na pulpicie maszynisty ,PRZYCISK CZUINOSCI ” (zal. 1 ark. 6/9 poz. 43),

— noznego przed fotelem maszynisty,

— na stanowisku pomocnika (zal. 1 ark. 9/9 poz. 60),

1.2.5. Urzadzenia s.r.k.

Do wskazan 1 rejestracji predkosci, jako elementu systemu s.r.k., zastosowano predkosciomierz
Teloc (szczegotowy opis w dokumentach zwiazanych: czes¢ I11 — zal. 11).

Po zalogowaniu si¢ maszynisty. na panelu operatorskim, predkosciomierz nie wymaga
specjalne; obstugl z jego strony.

Lista rejestrowanych parametréw przez predkosciomierz:

I Aktywna kabina A

2. Aktywne kabiny B
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Jazda do przodu z kabiny A (do tylu z kab. B)

Jazda do przodu z kab. B (do tytu z kab. A)

Zalaczenie silnika spalinowego

Zalaczenie wzbudzenia pradnicy

Proba szezegdtowa hamulca

Hamowanie pneumatyczne (ci$nienie w cylindrach)

Zadzialanie SHP w kab. A (przejazd nad elektromagnesem
torowym)

Zadziatanie SHP w kab. B (przejazd nad elektromagnesem
torowym)

Zataczenie CA w kab. A

Zalaczenie CA w kab. B

Hamowanie awaryjne wyzwolone przez uktad SHP/CA

Hamowanie awaryjne wyzwolone przez uktad RS

Wdrozenie hamowania naglego z gléwnego zaworu
maszynisty (manipulatora)

Uzycie przycisku czujnosci

Wylaczenie indywidualne SHP

Wylaczenie indywidualne CA

Wytaczenie kanatu pneumat. SHP/CA

Wylaczenie kanatu pneum. RS

Zalaczenie radiotelefonu

Doziemienie obwodu gltéwnego

Zadziatanie sygnalizacji p. poz

Praca awaryjna lokomotywy

Spadek cisnienia oleju

Zalaczenie podgrzewania wody

Syreny pneumatyczne

Temperatura wody chlodzacej lub oleju
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29. | Zalaczenie sprezarki

30. | Cisnienie w przewodzie gidéwnym

1.2.6. Operowanie wentylatorami silnikéw trakcyjnych
W trybie jazdy wentylatory beda si¢ zalacza¢ po zalgcezeniu silnikéw trakeyjnych, a wytaczaé
po 10 min. od ich wylaczenia.

Przeplyw powietrza w kanalach wentylacyjnych jest monitorowany. W zwigzku z tym zanik
wentylac]i spowoduje, ze po 10 sek. sterownik lokomotywy zglosi awarie i wylaczy naped. W
celu kontynuowania jazdy nalezy recznie wylaczy¢ nie chiodzone silniki trakcyjne.

1.2.7. Obstuga wycieraczek

Wycleraczki uruchamiane sg z pulpitu przez maszyniste wylacznikiem wycieraczek (z
regulacja predkosci) ,,PROGRAMATOR WYCIERACZEK?” (zal. 1 ark. 4/9 poz. 32), ktéry
posiada nastepujace pozycje:

- .07 - wycieraczka wylaczona,

- .17 - praca ciagla wycieraczki,

- 27 - praca wycieraczki z przerwami czasowymi,
—~ .37 - praca wycieraczki z przerwami czasowymi,

- 47 - praca wycieraczki z przerwami czasowymi,

Postepowanie w stanach awarvinvch wycieraczki.

Podczas niewlasciwej pracy wycieraczki mozliwe sa nastepujace objawy:
Wycieraczka nie pracuyje w pozycjach 2, 3, 4 przetacznika ,PROGRAMATOR
WYCIERACZEK™ (zal. 1 ark. 4/9 poz. 32).
— Korzysta¢ z poz. ,,1” przelacznika — praca ciagla.
Wycieraczka nie pracuje w poz. ,, 17 przetacznika.
— Sprawdzi¢ wylacznik samoczynny S51F01 (szafa elektr. kab.l lub 2)
SWYCIERACZKA” (zal. 8, 9 poz. 19, 6) 1 jesli wylaczony sprobowa¢ pwtdrnie
zataczyé. Jezeli nie mozna zataczy¢ wylacznika i nie mozna uruchomi¢ wycieraczki,

awaryjnie przej$¢ na naped reczny.
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Wycieraczka nie daje sie wylaczy¢ w poz. ,,0” przetacznika.
— Awaryjnie rozigczy¢ zasilanie — wylaczy¢ wylacznik samoczynny 51F01 (szafa

elektr. kab. 1 lub 2) ,WYCIERACZKA” (zat. 8, 9 poz. 19, 6).

1.2.8. Zabezpieczenia

1.2.8.1. Zabezpieczenia nadpradowe i ziemnozwarciowe obwodu gléwnego

Zabezpieczenia w obwodach silnikéw trakcyjnych realizowane sg przez uklady pomiaru
pradow w galeziach silnikéw trakeyjnych. Ochrona ziemnozwarciowa obejmuje pradnice
glowna 1 silniki trakeyjne.

Napiecie 1 prad silnikéw trakcyjnych sa mierzone przez 6 przetwornikéw pradowych i 6
napieciowych. (w kazdej gatezi silnikow trakcyjnych jest przeprowadzany pomiar pradu).

Sterownik lokomotywowy kontroluje prad sumaryczny. Jesli prad sumaryczny przekroczy
6600 A (przy zalaczonych 6-ciu silnikach trakcyjnych), nastapi zdjecie wzbudzenia i otwarcie
stycznikéw lintowych. Pojawi si¢ odpowiedni komunikat na panelu operatorskim.

Przy wylaczonym jednym (lub wiecej) silniku trakcyjnym, prog pradowy, przy ktorym
nastepuje zdjecie wzbudzenia 1 otwarcie stycznikéw liniowych jest proporcjonalnie obnizony.

Obwod gléowny wysokiego napiecia lokomotywy wyposazony jest w ukiad wykrywajacy stan
doziemienia (utrata 1zolacji obwodu gléwnego — przebicie do masy lokomotywy). Urzadzenie
to zwane izometrem, tym rézni si¢ od przekaznika ziemnozwarciowego, ze jest odporne na
falszywe zadzialania wywolane naturalnie wystepujacymi pojemnosciami pasozytniczymi.
Zadzialanie 1zometru wywoluje pojawienie si¢ komunikatu na panelu i zdjecie mocy przez
sterownik lokomotywy.

1.2.8.2. Zabezpieczenia napedéw pomocniczych

Silnik sprezarki jest zabezpieczony przez sterownik przeksztattnika, z ktdrego jest zasilany.

Silniki wentylatorow silnikow trakcyjnych, wentylatora przedzialu elektrycznego 1 przedzialu
silntkowego sa zabezpieczone wylacznikami nadpradowymi. Klimatyzator chroniony jest
wiasnymi zabezpieczeniami.

1.2.8.3. Zabezpieczenia pozostalych obwodow

Obwody 24VDC, 110VDC , 230VDC zabezpieczone sg wyltacznikami nadpradowymi. Odbiory
230V zabudowane w kabinach sa zabezpieczone dodatkowo wylacznikiem réznicowo-
pradowym.
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1.2.8.4.

Zabezpieczenia obwodu baterii akumulatoréw

Wszystkic obwody zasilane bezposrednio z baterii sa zabezpieczone bezpiecznikami
topikowymi 4001 450 A.

1.2.9. Sygnalizacja zdarzen

Komunikaty o awariach lub zagrozeniach sa wy$wietlane na panelu operatorskiego

automatycznie, a ich wygaszenie (powrét do okna podstawowego) nastepuje po potwierdzeniu
odeczytu za pomocg przycisku na panelu (zal.6).

Operowanie lokomotywa w sytuacjach nietypowych

Poslizg lokomotywy. Poslizg zar6wno przy rozruchu jak i hamowaniu jest likwidowany
automatycznie. O zaistnieniu poslizgu maszynista jest informowany odpowiednim
komunikatem na panelu. W przypadku przedtuzajacego sie poslizgu przy rozruchu,
maszynista moze wylaczy¢ site trakcyjng przez przestawienie raczki nastawnika jazdy
na zero (zal. 1 ark. 6/9 poz. 37).

Jazda z réwnoczesnym zalqczemiem hamulca dodatkowego. Przy ruszaniu na

wzniesieniu lub dojezdzie do sktadu mozliwy jest rozruch lokomotywy z zataczonym
hamulcem dodatkowym przez okres 60 s w zakresie predkosci do 15 km/h. Jezeli
uplynie powyzszy czas lub zostanie przekroczona predkos¢ 15 km/h a hamulec
dodatkowy jest nadal zataczony to nastepuje wytaczenie napedu iokomotywy.

Uszkodzenie czujnika predkosci. Uszkodzenie czujnika predkosci sygnalizowane jest
odpowiedmim komunikatem na panelu 1 powoduje automatyczne wylaczenie
wykrywania 1 likwidacji poslizgu danej osi. Jesli przewidywane sa trudne warunki
rozruchowe grozace nadmiernym zuzyciem toru i obreczy w razie powstania poslizgu
ewentualnie rozbieganie si¢ silnika, zalecane jest wylaczenie napgdu nie kontrolowane;j
osi w szafie elektrycznej kabiny 1 wytacznikiem "ODLACZENIE SILN. TRAKC.1-67
(zal. 8, ark. 5/5 poz. 43).

Uszkodzenie silnika trakcyjnego. Uszkodzony silnik trakeyjny mozna wylaczy¢ w szafie
elektryczne) kabiny 1 wylacznikiem "ODLACZENIE SILN. TRAKC.1-6" (zal. 8. ark.
3/3 poz. 43).

Zudzialanie izomefru. Jesli w obwodzie glownym nastapilo uszkodzenie izolacji i
przebicie do masy lokomotywy (stan doziemienia), spowoduje to zadziatanie izometru

[zometr przekaze sygnal do sterownika lokomotywy, ktéry wylaczy obwdd trakeyiny.
podajac odpowiedni komunikat na monitorze. Jezeli po potwierdzeniu komunikatu na
panelu operatorskim swieci si¢ ikona sygnalizujaca ziemnozwarcie nalezy:

e sprawdzi¢ obwod gtowny, starac sie wyszukaé miejsce doziemienia.
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* gdy w czasie powtomego zadawania mocy pojawi sie ponownie komunikat o
ziemnozwarciu nalezy witedy zidentyfikowaé uszkodzony obwéd poprzez
odlaczanie kolejnych silnikéw trakcyjnych. Jazde mozna kontynuowaé po
odiaczeniu uszkodzonych obwoddw.

Uszkodzenie panelu operatorskiego. Praca lokomotywy jest mozliwa z uszkodzonym panelem
operatorskim. W przypadku awarii panelu operatorskiego w kabinie prowadzace] mozliwa jest
Jazda z drugiej kabiny. Jazda z kabiny z uszkodzonym panelem operatorskim jest mozliwa z
wykorzystaniem przyrzadéw wskazéwkowych (wystepuje brak informacji diagnostycznych i
awaryjnych).

1.2.10.-Wylaczanie lokomotywy i przygotowanie do postoju

Wylaczy¢ silnik spalinowy za pomoca przycisku ,,STOP SILNIKOW” (zat. 1 ark. 3/9 poz. 19).
Zabrania si¢ poza stanami awaryjnymi wylaczania silnika obciazonego bez fazy chlodzenia na
biegu jalowym. Zaleca si¢ prace silnika na biegu jalowym przez okres 5 minut przed
wylaczeniem, w celu wychlodzenia.

Lokomotywa musi sta¢ (predkos¢ jazdy V = 0 km/h):

Zalaczy¢ przetacznik ,HAMULEC POSTOJOWY™ (zat. 1 ark. 3/9 poz. 22),

NASTAWNIK HAMOWANIA” (zal. 1 ark. 3/9 poz. 16) przestawi¢ w pozycie
»TW?”, wyja¢ z niego kluczyk i zda¢ do dyspozytora.

— Uwaga: Aby wyluzowa¢ hamulec postojowy nalezy nastawnik ustawi¢ w poz. inna

niz ,,TW?” lub hamulec odblokowaé mechanicznie przy cylindize hamulcowyrm.
— Odlaczy¢ bateri¢ ,, WYLACZENIE BATERII” (zat. 1 ark. 9/9 poz.65),
—  Wytaczy¢ oswietlenie ,,OSWIETLENIE KABINY” (zal. 1 ark. 8/9 poz.53).

W czasie wystapienia mrozéw przy odstawieniu lokomotywy na postdj maszynista powinien
spusci¢ wode z 1nstalacji sanitarnej (opis techniczny - Zat. 18).

1.2.11.Sprzeganie i wyprzeganie
Podczas sprzegania 1 wyprzegania nalezy zachowa¢ szczegdlna ostrozno$é, przestrzegajac
przepisdw eksploatacyjnych.

— Dla trakeji wielokrotnej potaczy¢ przewdd 18 biegunowy z gniazdem.

— Polaczy¢ przewod gléwny (jezli taczone sg dwie lokomotywy to réwniez przewdd
zasilajacy),

— Otworzy¢ kurki odcinajace przewodu gtéwnego (zasilajacego).

-
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Wyprzeganie nalezy dokonywaé w kolejnosci odwrotnej do podanej wyzej.

1.2.12. Ruszanie, przy$pieszenie i jazda ze stala predkoscia w trybie pracy AUTO
(UPZ)

Rozrézmamy dwa tryby pracy:
-praca w trybie zadajnika predkosci — UPZ,
-praca w trybie normalnym (manualnym ).
Przed przystapieniem do jazdy z UPZ nalezy:

-wybraé kierunek jazdy ,NASTAWNIKIEM KIERUNKU” ,PRZOD - TYL” (zal. 1
ark. 6/9 poz. 44),

-zwolni¢ hamulec postojowy poprzez przestawienie przetacznika ,HAMULEC
POSTOJOWY™ (zal. 1 ark. 3/9 poz. 22).

Wskazéwka na wskazniku hamulca postojowego (zal. 1 ark. 3/9 poz. 13) musi znajdowac sie
na polu zielonym.

1.2.12.1. Jazda w trybie zadajnika predkosei - UPZ

Na pulpicie wybraé tryb (UPZ) poprzez przetaczenie przetacznika jazda normalna/UPZ (zal.l
ark. 6/9 poz.38).
Podczas tego trybu pracy sterowanie w czasie jazdy odbywa sie za pomoca:

-, NASTAWNIKA KIERUNKU” jazdy ,PRZOD - TYL” (zat. 1 ark. 6/9 poz. 44)

—  Wybraé kierunek,

—  Wybra¢ na klawiaturze zadajnika predkosei (zat 1. ark.6/9 poz.45) zadang predkose,

W celu ruszenia przesuna¢ ,,NASTAWNIK JAZDY” do poz. .87 i przytrzymaé az do
osiggniecia przez pociag predkosci powyzej 2 kim/h

Zadana predkos¢ wskazuje pomaranczowy znacznik na predkosciomierzu (zat. 1 ark. 6/10 poz.
33). DZzwignia ,.NASTAWNIK JAZDY" mozna regulowad site pociagowa.

Po uzyskaniu przez lokomotywe predkosci powyze] 2km/h wartosci ograniczenia sily
poclagowe] mozna zmieniac.

Opis .NASTAWNIKA JAZDY” przedstawiono w pkt 1.2.1.2.
1.2.12.2. Jazda w trybie manualnym

Na pulpicie wybrac tryb normalny poprzez przelaczenie przelacznika jazda normalna/UPZ.
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Podczas tego trybu pracy sterowanie odbywa sie za pomoca;

~NASTAWNIKA KIERUNKU” zal. 1 ark. 6/9 (poz. 44)-wybor kierunku, ,NASTAWNIKA
IAZDY™ vzal. 1 ark. 6/9 (poz. 37)-wybér stopnia mocy.

-  Wybra¢ kierunek,

— Przestawiajac dzwignie (impulsowo) do pozycji ..S” zadajemy zadany procent mocy
trakcyjnej (zakres 0+100%),

- W pozycji,,J” utrzymywany jest zadany wczesniej procent mocy trakeyjne;,

— Przestawiajac dzwignie do pozycji ,,V” (impulsowo) zmniejszamy zadany procent
mocy trakcyjnej, a przestawiajac trwale do tej pozycji zdejmujemy moc trakeyina do
zera.

1.2.12.3. Zmiana trybu jazdy normalnej na UPZ dla predkosci V > Skm/h.

— przestawi¢ dZzwignia ,NASTAWNIKA JAZDY” V=07,

— przetaczy¢ przetacznik na pulpicie w tryb UPZ,

— zapamietywana jest al;tualna predkosé lokomotywy,

— dzwignia ,,NASTAWNIKA JAZDY” nastawi¢ ograniczenie mocy,

- zapamietang predkos¢ mozna zmienia¢ ,,ZADAINIKIEM PREDKOSCI”.

1.2.12.4. Zmiana trybu jazdy UPZ na jazde normalna dla predkosci V > Skm/h.

przestawi¢ dzwignia ,NASTAWNIKA JAZDY” na V=07,
— przetaczy¢ przetacznik na panelu w tryb tryb jazdy normalnej,

- zadawac¢ % mocy trakcyjnej dzwignia ,, NASTAWNIKA JAZDY”.

1.2.12.5. Praca przy czeSciowym obcigZeniu

W przypadku przewazajacej pracy przy czeSciowym obciazeniu jezeli to tylko mozliwe. co
najmie) raz na godzine nalezy obciaza¢ silnik spalinowy wykorzystujac pelna moc (spowoduje

to spalenie nadmiernej 1lo$ci sadzy weglowych w cylindrach).

1.2.12.6. Obsluga systemu bezpieczenstwa CA

System bezpieczefistwa CA powoduje wiaczenie naglego hamowania 1 w rezultacie
zatrzymanie pociagu w przypadku watpliwosci co do obecnosci maszynisty w kabinie lub jego
¢zZUujnosci.

Ll
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Aby system bezpieczenstwa CA byt aktywny musza by¢ spetnione warunki:
— Nuladowane akumulatory,

Kurek ,,WSHP™ na tablicy pneumatycznej w pozycji zataczonej (zal. 4a. ark 1/6),
— Predkosé pojazdu powyzej 10 km/h.

Co 60 sekund nastepuje sprawdzenie czujnosci maszynisty. Najpierw zapalaja si¢ lampki
sygnalizacyjne .,CA 7 (zal. 1 ark. 2/9 poz. 10). Po uplywie 2.5 sekundy wlacza sie sygnal
akustyczny. Jezeli nie nastapi jego skasowanie przyciskiem czujnosci ( zal. 1 ark. 6/9 poz. 43)
lub pedalem, po kolejnych 2,5 sekundach nastgpuje zataczenie naglego hamowania (przewéd
glowny zostaje polaczony z atmosfera). Uzycie przycisku czujnosci lub pedatu czuwaka
powoduje uruchomienie nowego procesu czuwania.

Reakcje maszynisty lub ewentualne zataczenie naglego hamowania rejestrowane sa w pamieci
EKP predkosciomierza.

1.2.12.7. Obsluga systemu bezpieczenstwa SHP

System bezpieczefistwa SHP ostrzega maszyniste o zblizaniu sie do tatczy ostrzegawczej i
semafora. W przypadku braku zareagowania maszynisty na pojawiajace sie sygnaly nastapi
automatyczne zalaczenie naglego hamowania.

Aby system bezpieczenstwa SHP by} aktywny musza by¢ spetnione warunki:
— Naladowane akumulatory,
— Kurek ,WSHP” na tablicy pneumatycznej w pozycji zataczonej (zal. 4a, ark 1/6,),

— Wybrany kierunek jazdy w kabinie sterujacej ,,NASTAWNIK KIERUNKU” (zal. 1
ark. 6/9 poz. 44).

W momencie przejechania lokomotywy nad elektromagnesem zapala sie lampki sygnalizacyjne
~SHP” (zal. 1 ark. 2/9 poz. 9). Po uptywie 2,5 sekundy wiacza sie sygnal akustyczny. Jezeli nie
nastapi jego skasowanie przyciskiem czujnosci (zal. 1 ark. 9/9 poz. 60) lub pedalem czuwaka
po kolejnych 2,5 sekundach nastgpuje zataczenie naglego hamowania (przewod gidwny zostaje
polaczony z atmosfera). Uzycie przycisku czujnosci lub pedalu czuwaka powoduje, np.
zatrzvmanie pociagu przy sygnale ,,STOP” zalezy od maszynisty.

Reakcje maszynisty lub ewentualne zataczenie naglego hamowania rejestrowane sa w pamieci
EKP predkosciomierza.

1.2.12.8. Obsluga ukladu bezpieczenstwa Radio-Stop

System bezpieczenstwa Radio-Stop powoduje proces nagiego hamowania pociagu w

momencic odebrania wystanego z zewnatrz sygnalu radiowego , Alarm™.

-
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Aby funkcja Radio-Stop byla aktywna nalezy zalaczy¢ wylacznik samoczynny
-RADIOTELEFON” (34F01) znajdujacy si¢ w szafie elektrycznej kabiny 1 (zal. 8 poz. 25).
oraz otworzy¢ kurek ,, WRS™ na tablicy pneumatycznej (zal. 4a).

1.2.13. Ruszanie na wzniesieniu

Do ruszania na wzniesieniu zalecana jest praca w trybie UPZ.
Nalezy wykona¢ nastepujace czynnosci:

— ustawi¢ zadany kierunek jazdy na ,NASTAWNIKU KIERUNKU” (zal. 1 ark. 1/9
poz. 44),

— ustawi¢ ,NASTAWNIK JAZDY” na poz. ,,0”.

— 2 pomoca ,ZADAJNIKA PREDKOSCI” (zal. 1 ark. 6/9 poz. 45) ustawi¢ zadang

predkosc.

— przesuwajac dZzwignie ,NASTAWNIKA JAZDY” (zal. 1 ark. 6/9 poz. 37) zadaé
duza wartos¢ sity pociagowej,

— zwolni¢ hamulec postojowy, przetacznikiem ,HAMULEC POSTOJOWY™ (zal. 1
ark. 3/9 poz. 22) na pulpicie maszynisty, o ile byt przedtem zalaczony.

- -przytrzymacé dzwigni¢ ,NASTAWNIKA JAZDY” w poz. ,,S” (zal. 1 ark. 6/9 poz.
37) az do osiagniecia 2 km/h.

Przy pomocy dzwignii ,,NASTAWNIKA JAZDY” regulowa¢ (impulsowo) odpowiednio
nastawienia ograniczenia sity pociagowe;.

1.2.14. Ruszanie na spadku

Do ruszania na spadku zalecana jest praca w trybie UPZ.
Nalezy wykonaé nastepujace czynnosci:

— ustawi¢ zadany kierunek jazdy na ,NASTAWNIKU KIERUNKU” ( zal. 1 ark. 1/9
poz. 44),

~ za pomoca ,,ZADAINIKA PREDKOSCI” ustawi¢ mala warto$¢ predkosci (ok. 20
km/h) (zal. 1 ark. 6/9 poz. 45),

- zwolni¢ , HAMULEC POSTOJOWY™ (zal. 1 ark. 3/9 poz. 22) o ile przedtem byl
zalaczony,

— dzwignie ,NASTAWNIK JAZDY™ przytrzymac¢ w poz. ..S7. (zal. 1 ark. 6/9 poz.
37). az do osiagniecia przez pociag 2 km/h,

(%)

i
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Po osiagnieciu zadane] predkosci przestawié nastawnik predkosci na zadana wartosc.
1.2.15. Ruszanie i przyspieszanie przy stabej przyczepnosci

Do ruszania 1 przyspieszania przy stabej przyczepnosci zalecana jest praca w UPZ.
Nalezy wykonaé nastepujace czynnosci:

— ustawi¢ zadany kierunek jazdy na ,NASTAWNIKU KIERUNKU” (zal. 1 ark. 1/9
poz. 44),

— ustawié [ ZADAJNIKIEM PREDKOSCI” (zal. 1 ark. 6/9 poz. 45) w poczatkowe;]
fazie rozruchu jak najmniejsze wartosci.

— za pomocg .NASTAWNIK JAZDY” ustawi¢ matg wartos¢ sily pociagowe] (zal. 1
ark. 6/9 poz. 37) ale wigksza od przewidywanych oporéw ruchu,

— dzwignie ,NASTAWNIK JAZDY” przytrzymaé w poz. ,,S”, (zal. 1 ark. 3/9 poz.
44), az do osiagnigcia przez pociag 2 km/h,

Kiedy pociag osiagnie predko$¢ powyze) 2 km/h ,NASTAWNIKIEM JAZDY” ustawié
zaleznie od sytuacji, wieksze wartosci ograniczenia sity pociggowej.

Do ruszania przy stabej przyczepnosci mozna zastosowac tryb pracy normalnej wedhug pkt.
12132,

1.2.16. Zmniejszenie predkosci w trybie UPZ

Zmniejszenie predkosci moze by¢ zrealizowane przez zmniejszenie wartosci predkosci zadanej.
Uklad predkosci zadanej bedzie usitowal przy duzej réznicy predkosci osiagna¢ nowa zadang

predkosé przez wlaczenie hamowania pociagu.

Poniewaz przy hamulcach pneumatycznych 1 ustawieniu na ., Towarowy” czasy miedzy
~sygnalem a odpowiedzia” sa bardzo diugie, ten sposob dochodzenia do nowej predkosci
zadanej moze by¢ obarczony licznymi przeregulowaniami. Zalecane jest w takich wypadkach

przejecie kontroli przez maszyniste ktére polega na:

— wylaczeniu sily trakcyjne] (nastawnik jazdy lub zadajnik predkosci do zera lub oba
nastawniki do zera),

— uzyciu hamulca samoczynnego dla osiagnigcia zadane] predkosei,

— ponownym wprowadzeniu nastaw sily 1 predkosci.
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1.3. Pozostale aparaty w szafach elektrycznych wymagajace recznej obstugi

Szafa kabiny 1 (zal. 8 ark.5/3).

Po nacis$nieciu przycisku (poz. 44) ,KONTROLA MASY ., +7 24V” lub (poz. 45)
LJKONTROLA MASY -7 24V”, (WOLTOMIERZ” (poz. 48) moze wskazadé
napigcie 0-24V Warto$¢ tego napiecia $wiadezy o stopniu uplywu w stosunku do
masy.

Po przetaczeniu ,,AWARYINE WYLACZ. AKUMULAT” (poz.46) zostana
wylaczone styczniki zataczenia akumulatorow.

Przetacznik ,,RODZAJ PRACY AGREG. GRZEW.” (p0z.49) umozliwia okreslenie
rodzaju pracy podgrzewacza wody :1-praca normalna, 2-praca oszczgdnosciowa, 3-
tylko pompa, 0-podgrzewacz wylaczony. Do obshugi podgrzewacza wody, na te)
samej tablicy znajduja sie: wylacznik zegara preselekcyjnego (poz.38), panel
sterowania zegara preslekcyjnego (poz.40), lampki kontroli plomienia w obu
podgrzewaczach (poz. 37).

Przelacznik ,,GNIAZDA ZASIL.24V” (poz. 42) umozliwia zewnetrzne zasilenie
oniazd 24V w szafach NNI1,2, przedziale elekirycznym, przedziale maszyn, na
podwoziu.

Poza tym w szafie tej i na tej samej tablicy, znajduja sie wczesnie]
opisane:wytaczniki silnikéw trakeyjnych, wyl. wentylatorow silnikow trakcyjnych
wraz z lampkami sygnalizacyjnymi, wyl. sterowania sprezarka, wyl. radia.

W dolnej czesci szafy po lewej stronie znajduje sie tablica z wytacznikami
samoczynnymi ogrzewania szyb kab.1, gniazd wtyczkowych 230 V w kabinie 1.
kuchenki kab. 1, podgrzewacza wody, lodowki, klimatyzatora kab.1.

Wyzej tej tablicy znajdujg sie pozostale wylaczniki samoczynne, zgodnie z zal. §
ark. 4/5.

Szafa kabiny 2 (zal. 9).

Na plycie z lampkami (C), sygnalizowane jest tymi lampkami niskie ciSniemie w
butlach ppoz., pozar w szafach elektrycznych, pozar w przedziale silnika
spalinowego, zalaczenie wykrywania pozaru, sygnalizacja plomienla w
podgrzewaczach wody. Na ptycie tej znajduje sie plombowany wylacznik czuwaka
oraz wylaczniki wentylatora przedziatu elektrycznego.

Na jednej z tablic znajduje si¢ przekaznik kontoli izolacji obwodu giownego.
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2. INSTRUKCJA OBSEUGI HAMULCA
Urzadzenia nastawcze zabudowane na kazdym ze stanowisk maszynisty umozliwiaja
sterowanie nastepujacymi hamulcami:

— pneumatycznym hamulcem zespolonym pociggu,

— pneumatycznym hamulcem dodatkowym lokomotywy,

— sprezynowym hamulcem postojowym lokomotywy.

Sterowanie tymi hamulcami z aktywnego stanowiska maszynisty odbywa sie za posrednictwem
napigciowych sygnaléw binarnych (sygnal ,,1” — napiecie zasilania, sygnal ,,0” — brak
napigcia). Sygnaly te docieraja do zabudowanego na tablicy pneumatycznej
M1KIoprocesorowego, rozproszonego systemu sterowania automatycznego. Poszczegdlne
funkcje 1 stany hamulcéw inicjowane sg w wyniku wzbudzania albo przerywania wzbudzenia
przez ten ukiad odpowiednich tablicowych zaworéw elektropneumatycznych.

2.1. Urzadzenia do sterowania hamulcami zabudowane na stanowisku

maszynisty

Na kazdym ze stanowisk maszynisty lokomotywy typu 301Dd zabudowane sa nastepujace
urzadzenia do sterowania hamulcami:

nastawnik ukladu hamulcowego,

— elektryczny manipulator hamulca zespolonego pociagu,
— przycisk odluzniacza,

— przycisk ,,pT”,

— kabinowy zawdr hamulca bezpieczenstwa,

— przelacznik ,,T/O/P”,

— elektryczny manipulator hamulca dodatkowego.,

- przelacznik sprezynowego hamulca postojowego.

Nastawnik ukladu hamulcowego (zal. 1 arkusz 3/9 poz. 16) mozna ustawi¢ w jednym z pieciu

nastepujacych pozycji:
— pozycja,.l” — pelne mozliwosci sterowania hamulcami,

- pozycja,,PS” — wykonanie proby szczelnosei ukiadu hamulcowego przewidzianej w
§ 27 punkt 2b Instrukeji [1],
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— pozycja ,.P” — przygotowanie ukitadu hamulcowego do pracy w lokomotywie
pelniacej funkcje pojazdu popychajacego zgodnie z § 46 tejze Instrukeji [1],

— pozycia ..C” — ciagniecie w pelni sprawnej lokomotywy, polaczone) magistralg
danych z lokomotywa prowadzaca pociag,

- pozycja ,,TW” — przygotowanie ukiadu hamulcowego do dziatania w lokomotywie
sterowanej w trakcji wielokrotne;.

Uklad hamulcowy przygotowany jest do pracy w lokomotywie sterowanej wielokrotnie po
ustawieniu w pozycji ,,TW” nastawnikow zabudowanych w obu ich kabinach. Pozostale tryby
pracy ukladu hamulcowego realizowane sa, gdy aktywna jest tylko jedna kabina maszynisty (w
aktywnej kabinie nastawnik w pozycji ,,17, ,,PS”, ,P” lub ,C”, w drugiej, nieaktywne]
nastawnik musi by¢ w pozycji ,,TW”). Proba jednoczesnego uaktywnienia obu kabin jest
sygnalizowana na monitorze i uniemozliwia rozwiniecie przez lokomotywe sity pociagowe;.

W nastawieniu ,,C” lokomotywa spieta z lokomotywa prowadzaca pociag 1 polaczona z nig
magistrala danych (tak jak lokomotywa sterowana w trakcji wielokrotnej) nie rozwija sity
pociagowej. Jej hamulec zespolony sterowany jest poprzez przewdd glowny tego hamulca, a
sprezynowy hamulec postojowy — za posrednictwem sygnalow przesylanych z lokomotywy
prowadzace] po magistrali danych.

Dzwignie elektrveznego manipulatora hamulca zespolonego (zal. 1 arkusz 5/9, poz. 34) mozna
ustawi¢ w jednym z dwunastu akcentowanych polozen. Pie¢ sposréd nich oznaczone jest
ponadto w nastepujacy sposob:

— L7 —luzowanie hamulca.

— " —jazda czyli stan gotowoscl hamulca,

— 17 pierwszy stopien hamowania stuzbowego
— P hamowanie pelne stuzbowe,

- ..N”—hamowanie nagte.

W pozostalych polozeniach dZwigni manipulatora wdrazane sa odpowiednie stopnie
hamowania stuzbowego. Przy przestawianiu dzwigni manipulatora z kolejnych potozen
luzowania i hamowania stuzbowego do polozenia hamowania naglego (N) lub luzowania (L)
napotyka na wieksze opory jak operowanie ta dZwignig w obrgbie pozycji hamowania
sluzbowego. Zabezpiecza to przed przypadkowym wywotaniem funkcji wyréwnania cisnienia
albo hamowania naglego. W przypadku szybkiego przejscia do tych pozycji nie wyczuwa sig
zwiekszonych oporéow.

Po nacisnieciu na przycisk odluzniacza mozliwe jest napelnianie przewodu giéwnego
sprezonym powietrzem, w przypadku gdy cisnienie w tym przewodzie jest nizsze od

wywolujacego hamowanie petne. W pozostatych przypadkach przycisk ten uruchamia zaworek
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(ODL) laczacy zbiornik sterujacy zaworu rozizadczego lokomotywy z przewodem glownym
umozliwiajac tym samym wyluzowanie hamulca zespolonego lokomotywy lub szybkie
napetnianie tego zbiornika.

Nacisniecie na przycisk ,pTumozliwia podwyzszenie ci$nienia w przewodzie gtéwnym ponad
wartos¢ nominalng. Przycisk ten wykorzystywany jest podczas inicjacji luzowania hamulca
wysokim  cisnieniem (ponad 600kPa) po hamowaniach wiekszych niz drugi stopien i
wyréwnania cisnienia (540kPa) w polozeniu J. Uzycie tego przycisku umozliwia wyluzowanie
hamulca wysokim ci$nieniem réwniez po hamowaniu nagltym

Kabinowv zawor hamulca bezpieczenstwa (zal. 1 arkusz 1/9 poz. 1) umozliwia wywolanie

hamowania nagiego bez podrednictwa sygnatéw elektrycznych, przez bezposrednie,
mechaniczne polaczenie duzym przekrojem (DN=25mm) przewodu giéwnego z atmosfera. Za
sprawg 1acznika elektrycznego zabudowanego w tym zaworze w chwili jego otwarcia nastepuje
niezwloczne odciecie doplywu powietrza do przewodu gidwnego i wytaczenie napedu
lokomotywy.

Przelacznik .. T/O/P” umozliwia wybor nastawienia, w ktérym funkcjonuje hamulec zespolony

lokomotywy. Zakresy cisnien cylindrowych oraz czasy napeiniania 1 oprézniania cylindréw
wiasciwe dla kazdego z tych nastawien sa nastepujace

T'n O:a ,,P“ (pOSpleSZny)
Nastawienie > =

(towarowy) | (osobowy) | | s | v S0km/h

Zakres cisnien

. niski wysoki
cvlindrowych

Czasy napelniania

: e T diugie krotkie
1 oprézniania cylindrow =

Elektryczny manipulator hamulca dodatkowego (zal.l arkusz 5/9 poz.35) umozliwia

wywolanie jednego z siedmiu stopni hamowania tym hamulcem lub pozostawienie go w stanie

wyluzowanym. Wszystkie polozenia dZwigni tego manipulatora sg oznaczone 1 akcentowane.

Przelacznik sprezynowego hamulca postojowego umozliwia wyluzowanie tego hamulca przez
napelnienie jego silownikéw sprezynowych lub pozostawienie hamulca postojowego w stanie
zahamowanym.
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2.2. Sterowanie hamulcem zespolonym pociagu

Manualne sterowanie hamulcem zespolonym pociagu w sposdb opisany ponizej (w punktach
2.2.1. do 2.2.7) jest dostepne tylko wtedy, kiedy nastawnik uktadu hamulcowego lokomotywy
pozostaje w nastawieniu ,,1” (pelne mozliwosci sterowania hamulcami). W tym nastawieniu
jest mozliwe tylko mechaniczne odciecie ukiadu sterowania hamulcem zespolonym pociagu;
odciecie tego ukladu za posrednictwem sygnatéw elektrycznych wymaga zmiany pozycji
nastawnika ukladu hamulcowego (patrz punkt 2.2.8.).

2.2.1. Doprowadzenie hamulca do stanu gotowosci

Przez stan gotowosci hamulca rozumie si¢ stan, w ktdrym w przewodzie glownym tego
hamulca panuje cisnienie nominalne, a wszystkie zbiorniki sterujace i pomocnicze uktaddéw
hamulcowych pojazdéw potaczonych tym przewodem sa napelnione sprezonym powietrzem.
Ukiadem hamulca pozostajacym w takim stanie mozna w kazdej chwili wszcza¢é hamowanie
sluzbowe [ub nagte.

Aby uklad hamulca zespolonego doprowadzi¢ do stanu gotowosci nalezy upewnié sig, czy
ci$nienie wskazywane przez manometr przewodu zasilajacego miesci sie w przedziale wartosci
roboczych. a nastepnie ustawi¢ dzwignie manipulatora tego hamulca w pozycji .,.L” 1 nacisnac
na przycisk odluzniacza. Przycisk ten mozna uwolni¢, gdy ci$nienie wskazywane przez
manometr przewodu gtéwnego osiagnie warto$¢ okoto 400kPa. Czas niezbedny do napelnienia
zbiornikdw wynosi kilka minut od chwili osiagniecia ci$nienia nominalnego. Czas napeiniania
zbiornika sterujacego lokomotywy lub lokomotyw pracujacych w trakcji wielokrotne] mozna
skrocié naciskajac ponownie na przycisk odluzniacza po ustabilizowaniu si¢ na poziomie
nominalnym ci$nienia w przewodzie gléwnym.

Czas doprowadzania do stanu gotowosci hamulca zespolonego dtugiego pociagu mozna skroci¢
wykonujac w tym celu czynnosci wymagane dla wyluzowania hamulca wysokim cisnieniem po
hamowaniu naglym (patrz odpowiedni rozdzial). Cisnienie w przewodzie gléwnym,
podwyzszone w pierwszej fazie takiego luzowania ponad 600kPa spada do poziomu 540kPa i
utrzymuje sie na tym poziomie przez okolo 40s (wyréwnanie cisnien w calym pociagu), po
czym zaczyna powoli opada¢ w tempie ponizej czulosci zawordéw rozrzadczych do wartosc

nominalney.

UWAGA : Doprowadzenie hamulca do stanu gotowosci nalezy bezwzglednie sprawdzi¢ (przed
wprawieniem lokomotywy w ruch) wykonujac probe dziatania uktadu hamulcowego na postoju
w sposob okreslony w Instrukeji [1].
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2.2.2. Hamowanie stuzbowe

Hamowanie shuzbowe realizowane przez zawory rozrzadcze nastgpuje w wyniku spadku
cisnienia w przewodzie giéwnym o nie wigcej jak 150 + 10kPa zachodzacego w tempie
wymaganym w przepisach UIC. Cisnienia cylindrowe podczas takiego hamowania sg
proporcjonalne do glebokosci spadku cisnienia w przewodzie gldwnym. Kiedy cisnienie w
przewodzie gldéwnym obnizy sie o 150 + 10kPa, wtedy cisnienia cylindrowe osiagaja
najwyzsze wartosci; jest to hamowanie petne.

Rozpoczynajac hamowanie stuzbowe zaleca sie dZwignie manipulatora wychyli¢ z polozenia
Jjazdy do polozenia pierwszego stopnia hamowania, oznaczonego na tarczy manipulatora cyfrg
.17, Rozpoczynajac hamowanie stuzbowe mozna wybra¢ dowolny jego stopien (od pierwszego
do hamowania pelnego realizowanego, gdy dZwignia manipulatora znajduje sie w polozeniu
-P7). W przypadku wykonania hamowania na pozycji akcentowanej znajdujacej si¢ pomiedzy
pozycja J a pozycja 1 (ostatni stopien luzowania), nastapli samoczynne zahamowanie
odpowiadajace pozycji 1 na czas okolo ls, po czym nastapi wyluzowanie na nastawiong
pozycje ostatniego stopnia luzowania. W trakcie hamowania stuzbowego mozna stopniowo
zwieksza¢ lub zmniejszaé site hamowania ustawiajac dzwignie manipulatora w wybrane]
pozycii.

Wdrozenie pierwszego stopnia hamowania hamulcéem zespolonym lub dodatkowym nie
spowoduje wylaczenia napedu lokomotywy, co umozliwia ruszenie pociagu stojgcego na
wzniesieniu lub $cisniecie zderzakéw podczas laczenia lokomotywy ze skiadem wagonoéw. Na
pozostalych stopniach hamowania naped lokomotywy nie jest mozliwy.

Jazda z predkoscia wigksza niz 10 km/h z wdrozonym pierwszym stopniem hamowania

hamulcem zespolonym lub dodatkowym spowoduje wyltaczenie napedu lokomotywy po 20s.

2.2.3. Hamowanie nagte

[Hamowanie nagle wystepuje, gdy spadek cisnienia w przewodzie glownym jest szybszy i

¢lebszy jak podczas hamowania stuzbowego. Cisnienia cylindrowe osiagaja wtedy najwieksze
wartosci, w najkrotszych czasach okre$lonych przez dysze regulacyjne zaworéw rozrzadczych.

W celu wywolania hamowania nagtego dzwignie manipulatora nalezy przestawi¢ do polozenia
.N". pokonujac zwiekszony opér wystepujacy w trakcie ustawiania dzwigni w te] pozycjl.
Opor ten chroni przed przypadkowym wywotaniem hamowania nagltego podczas stopniowego
hamowania i zapewnia pozostanie dZwigni w polozeniu ,,N” réwniez po opuszczeniu

stanowiska przez maszyniste.

Hamowanie nagle mozna tez wywola¢ otwierajac kabinowy zawdr hamulca bezpieczenstwa
przez obrot dzwigni tego zaworu do oporu, w kierunku do maszynisty. Otwarty zawér hamulca
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bezpieczenstwa laczy duzym przekrojem przewdd gldwny z atmosfera, wywolujac hamowanie
nagle bez posrednictwa sygnatow elektrycznych.

W warunkach pelnej sprawnosci uktadu sterowania hamulcami w chwili wszczecia hamowania
naglego na kazdy z wyzej wymienionych sposobéw nastepuje odciecie doplywu powietrza do
przewodu gléwnego 1 wylaczenie napedu lokomotywy. Tak samo dzieje sie, gdy hamowanie
nagle wszczynane jest przez lokomotywowe urzadzenia nadzorujace ruch pociagu albo w
wyniku awarii uktadu sterowana. zanik transmisji w magistrali danych wzglednie zanik
napigcia zasilania).

Gdy maszynista nie zareaguje na spadek ci$nienia w przewodzie gléwnym wywolany awaryjna
utrata szczelnosc tego przewodu, to hamowanie nagle wraz z odcigciem doptywu powietrza do
przewodu gléwnego 1 wylaczeniem napedu lokomotywy nastapi samoczynnie dopiero wtedy,
kiedy cisnienie w tablicowej czesci przewodu gléwnego spadnie do wartosci okoto 300kPa.

2.2.4. Luzowanie hamulca ciSnieniem nominalnym

Aby wyluzowa¢ hamulec po hamowaniu stuzbowym dZwignie jego manipulatora nalezy
przestawi¢ do polozenia ,L”. Na skutek tego cisnienie w przewodzie gtéwnym napelnianym
peinym przekrojem powraca do warto$ci nominalnej. W razie wycofania dZwigni manipulatora
z dowolne] pozycji hamowania shuzbowego do potozenia ,J” przewdd giéwny napeiniany
bedzie tylko przekrojem ograniczonym zgodnie z odpowiednimi przepisami UIC. Taki sposob
luzowania zaleca sie stosowaé tylko w krétkich pociagach. W pociagach diuzszych powrdt
cisnienia w przewodzie gléwnym do wartosci nominalnej przy takim luzowaniu hamulca
potrwa nieco diuzej.

W celu napeinienia przewodu gtownego 1 wyluzowania hamulca po hamowaniu nagtym, po
przestawieniu dzwigni manipulatora do pozycji ,,L” lub ,J” nalezy nacisna¢ na przycisk
odluzniacza. i utrzymaé go w tym stanie do chwili, w ktérej cisnienie w przewodzie gtéwnym
osiagnie wartos¢ okoto 400kPa.

2.2.5. Luzowanie hamulca ci$nieniem wysokim

Luzowanie hamulca ci$nieniem wysokim polega na chwilowym podwyzszeniu cisnienia w
przewodzie gléwnym do wartosci istotnie wyzsze] jak nominalna. a nastgpnie na
samoczynnym, powolnym powrocie tego cisnienia do wartosci nominalnej. Takie luzowanie
hamulca jest uzasadnione tylko po hamowaniu nagtym lub glebokim hamowaniu stuzbowym w
dlugich pociagach towarowych (zwlaszcza wtedy, kiedy hamulec zespolony takiego pociagu
dziala w nastawieniu ,,Osobowy™). W takich sytuacjach luzowanie wysokim cisnieniem skraca

czas powrotu hamulca do stanu gotowoscl.
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W lokomotywie typu 301Dd luzowanie cisnieniem wysokim dostepne jest po trzecim i
wyzszych stopniach hamowania stuzbowego (az do hamowania pelnego) oraz po hamowaniu
naglym. W trakcie takiego luzowania cisnienie w przewodzie gtownym wzrasta chwilowo do
wartosel cisnienia panujacego wtedy w przewodzie zasilajacym. Czas trwania impulsu
wysokiego cisnienia w przewodzie gtdéwnym okreslony jest programowo i zmienia sie od okolo
trzech sekund po trzecim stopniu hamowania do okolo dziewieciu sekund po hamowaniu
petnym: po hamowaniu naglym czas ten wynosi okolo dwanascie sekund. W razie proby
wyluzowania hamulca wysokim cisnieniem po drugim lub pierwszym stopniu hamowania
stuzbowego uklad sterowania wykona luzowanie cisnieniem nominalnym zabezpieczajac
ukiady hamulcowe w pociagu przed ,,przetadowaniem”.

Aby wyluzowa¢ hamulec wysokim cisnieniem po hamowaniu stuzbowym nalezy najpierw
nacisna¢ na przycisk ,,pT” (naciskanie na przycisk oznacza $wiadomy wybor takiego sposobu
luzowania hamulca pociagu), a nastepnie przed uplywem jednej sekundy od nacisniecia na ten
przycisk nalezy dZwignie manipulatora przestawi¢ do polozenia ,L”. Gdy po wygasnieciu
impulsu wysokiego ciSnienia wywolanego w ten sposob, ciSnienie w przewodzie gidéwnym
spadnie do wartosci okoto 540kPa nalezy uwolni¢ przycisk ,pT”, a d#wignie manipulatora
wycofaé¢ do polozenia ,,J”. Od tego momentu cidnienie w przewodzie gidéwnym utrzymuje sie
na tym poziomie przez okoto 40 sekund, po czym wolno powraca do wartosci nominalne;j.

2.2.6. Wyrdéwnanie cisnienia w przewodzie glownym

Funkcja wyréwnania wykorzystywana jest najczesciej do usunigcia przeladowania ukladu
hamulcowego pociagu, ktore jest skutkiem zmiany lokomotywy prowadzace). Wystepuje to
wdwcezas. gdy ci$nienie nominalne wyznaczane przez ukiad sterowania hamulcem lokomotywy
jest nizsze od nominalnego cisnienia z lokomotywy poprzednio prowadzacej pociag.
Wyluzowanie hamulca ci$nieniem nominalnym nie doprowadzi wowczas do calkowitego

wyluzowania wszystkich uktadéw hamulcowych w pociagu.

Funkcja ta polega na podwyzszeniu cisnienia w przewodzie giownym o okolo 10% ponad
wartos¢ nominalna, utrzymanie go na tym poziomie przez kilkadziesiat sekund po czym
cisnienie to tak samo jak w drugiej fazie luzowania hamulca wysokim cisnieniem - powoli
powraca do warto$ci nominalnej cisnienia w przewodzie glownym lokomotywy.

W lokomotywie typu 301Dd wdrozenie funkcji wyrdwnania mozliwe jest, gdy ci$nienie w
przewodzie glownym ma warto$¢ nominalng. W tym celu nalezy ‘dzwignie manipulatora
pozostawi¢ w pozycii ,,J” 1 nacisnaé na przycisk ,,pT”; na skutek tego cisnienie w przewodzie
glownym wzrasta do wartosci okoto 540kPa. Kiedy cisnienie w przewodzie giownym
ustabilizuje sie na tym poziomie. wtedy przycisk ,pT";nalezy uwolnié (w razie wezesniejszego
uwolnienia tego przycisku wzrost cisnienia w przewodzie gléwnym bedzie odpowiednio

mniejszy). Po uwolnieniu przycisku ,,pT"‘ cisnienie w przewodzie glownym utrzymuje sie na
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osiagnietym poziomie przez okoto czterdziesci sekund, po czym powoli powraca do wartosci

nominalnej. jak w drugiej fazie luzowania hamulca wysokim ci$nieniem.
2.2.7. Hamowanie podczas wyréwnania ci$nienia

Podczas trwajacego dwie do trzech minut wyrdéwnywania ci$nienia w przewodzie glownym
hamulce lokomotywy 1 wagondéw pociagu sa juz wyluzowane, co umozliwia wprawienie
pociqgu w ruch. Jezell w tym czasie za posrednictwem manipulatora wywolane zostanie
hamowanie stuzbowe, to ciSnienie w przewodzie glownym (wyzsze wtedy od wartosci
nominalne]) spadnie do wartosci wiasciwej dla wybranego stopnia tego hamowania. Na skutek
wycofania dzwigni manipulatora do pozycji ,,L” lub w37 (w celu wyluzowania hamulca)
cisnienie w przewodzie gtéwnym samoczynnie (bez naciskania na przycisk ,.pT") powraca do
wartoscl panujace] tam w chwill rozpoczecia hamowania, to znaczy ukiad wraca do stanu w
Jakim zostalo przerwane wyréownywanie cinienia w przewodzie gléwnym. Samoczynny
wzrost cisnienia zapewnia skuteczne wyluzowanie hamulca 1 kontynuacje, przerwanego
hamowaniem stuzbowym, wyréwnywania ci$nienia.

Po hamowaniu naglym wykonanym w trakcie wyrownywania cisnienia zaleca sie wyluzowac
hamulec wysokim cisnieniem.

2.2.8. Hamowanie odcieciem sterowania hamulcem

W lokomotywie typu 301Dd odcigcie uktadu sterowania hamulcem oznacza brak mozliwosci
sterowania ci$nieniem w przewodzie gldéwnym za posrednictwem elektrycznego manipulatora
hamulca zespolonego. Jest to spowodowane przerwaniem polaczenia pneumatycznego
pomiedzy tablicowym ukladem sterowania hamulcem a przewodem glownym przez
wzbudzony. tablicowy serwozawér elektropneumatyczny ,,0HZ”. Serwozawor ten jest
wzbudzony, gdy nastawnik ukiadu hamulcowego w aktywnej kabinie pozostaje w pozycji innej
jak .17 albo. gdy nastawniki zabudowane w obu kabinach pozostaja w pozycji,, TW™.

W razie awaryjnego zaniku napigcia normalnie otwarty serwozawdr ,0HZ™ laczy tablicowy
uklad sterowania hamulcem z przewodem glownym, umozliwiajac temu uktadowi samoczynne
wywolanie hamowania naglego. W warunkach braku napigcia skuteczne jest jedynie
mechaniczne odciecie ukiadu sterowania hamulcem poprzez zamknigcie tablicowego zaworu
kulowego ..WHZ".

UWAGA: Po elektrycznym lub mechanicznym odcieciu uktadu sterowania hamulcem z kabiny
maszynisty hamowanie nagle mozna wywola¢ tylko otwierajac kabinowy zawor hamulca
bezpieczenstwa.

_n
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2.3. Sterowanie hamulcem zespolonym lokomotywy

Hamulcem zespolonym lokomotywy steruje zawor rozrzadcezy napeiniajac badz oprozniajac
komore sterujaca dwustopniowego przekiadnika cinienia cylindréw hamulcowych. Funkeja

wykonywana przez ten hamulec zalezy od wartosci ci$nienia w przewodzie glownym.

Sterowanie tym hamulcem z aktywnego stanowiska maszynisty polega na wyborze
nastawienia. w jakim ma on funkcjonowac i na korzystaniu z elektrycznego odluzniacza.

Wyboru nastawienia dokonuje si¢ ustawiajac w odpowiedniej pozycji przetacznik ,,T/O/P”

Po naci$nieciu na przycisk odluzniacza tablicowy zawor elektropneumatyczny ,,ODL” faczy
przewdd gléwny hamulca zespolonego ze zbiornikiem sterujacym zaworu rozrzadczego.
Korzystajac z tego przycisku, gdy w przewodzie gléwnym panuje cisnienie nominalne mozna
usuna¢ przetadowanie hamulca lokomotywy lub przyspieszy¢ jego dojécie do stanu gotowoscl
podczas napelniania ukiadu hamulcowego sprezonym powietrzem.

UWAGA: Wyréwnanie cidnien pomiedzy przewodem gléwnym a zbiornikiem sterujacym
_podczas hamowania prowadzi do wyczerpania hamulca zespolonego lokomotywy, w zwiazku z
powyzszym nie nalezy przyciskiem ODL luzowac lokomotywy w ruchu w nieuzasadnionych
przypadkach.

2.4. Sterowanie hamulcem dodatkowym lokomotywy

Sterowanie hamulcem dodatkowym z aktywnej kabiny jest mozliwe w nastawieniach ,,17, ,,PS”
i .P™: stuzy do tego manipulator hamulca dodatkowego o dziataniu proporcjonalnym. Podobnie
jak w przypadku manipulatora hamulca zespolonego wdrozenie pierwszego stopnia hamowania
hamulcem dodatkowym nie wylacza napedu lokomotywy: nastepuje to dopiero na stopniu
drugim i wyzszych. Hamulce zespolony 1 dodatkowy lokomotywy wspoldziatajg z
wykorzystaniem podwdjnego zaworu zwrotnego; w razie réwnoczesnego ich uzycia ci$nienie
cylindrowe bedzie takie, jak wyzsza z wartosci ci$nien realizowanych przez te hamulce.

UWAGA: W nastawieniu TW hamulca nie ma mozliwosci sterowania hamulcem
dodatkowym.

2.5. Sterowanie sprezynowym hamulcam postojowym

Manualne sterowanie hamulcem postojowym jest mozliwe tylko w nastawieniach ,,17. ,,PS” 1
P W nastawieniu ,.C” i kiedy nastawniki obu kabin pozostaja w pozycjach ,,TW” sterowanie
tym hamulcem odbywa si¢ z lokomotywy prowadzacej pociag, za posrednictwem magistrali

danych.

Do sterowania hamulcem postojowym stuzy dwupotozeniowy przelacznik. a stan tego hamulca
sygnalizuje wskaznik manometryczny (pole czerwone — hamulec zaciagniety, pole zielone —
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hamulec wyluzowany). Hamulec postojowy luzowany jest w wyniku napelnienia za
posrednictwem tablicowego serwozaworu .ZHS” jego silownikéw sprezynowych. Do
wyluzowania tego hamulca mozna przystapi¢ dopiero po sprawdzeniu, czy pozostale hamulce
lokomotywy unieruchomionej hamulcem postojowym sa w stanie gotowosci do pracy (patrz
uwaga na koncu punktu 2.2.1 niniejszego opracowania).

Uruchomienie hamulca postojowego nastepuje w razie braku sprezonego powietrza w jego
sifownikach sprezynowych. Dlatego hamulec ten uruchamia sie samoczynnie w razie
nieszczelnosci jego ukladu pneumatycznego, zaniku sygnaléw sterujacych lub uzycia
wylacznika tego hamulca (kurka odcinajacego z odpowietrzeniem) zabudowanego na tablicy
pneumatyczne;.

2.6. Sterowanie hamulcami przez uklad predkosci zadanej (UPZ)

Uklad UPZ. utrzymujacy zadana predkos¢ jazdy pociagu prowadzonego lokomotywa typu
301Dd, w celu zmniejszenia predkosci jazdy pociagu uruchamia jego hamulec zespolony. Za
sprawg polecenia hamowania z tego ukfadu, co sekunde wdrazany jest kolejny stopien
hamowania shuzbowego (stopnie te nie rdznig sie od realizowanych podczas hamowania
wywolanego manipulatorem hamulca zespolonego). Zwigkszanie sily hamowania trwa do
chwili zaniku sygnalu z ukladu UPZ lub do chwili rozwiniecia hamowania peinego. Natomiast
polecenie zmniejszania sity hamowania z ukladu UPZ powoduje stopniowe luzowanie
hamulca. Brak polecenn zwiekszania albo zmniejszania sily hamowania powoduje

utrzymywanie jej na statym poziomie.

Za sprawq ukiadu UPZ uruchamiany jest tez hamulec parkingowy lokomotywy. Dzialanie tego
hamulca polega na wdrozeniu na polecenie sterownika lokomotywy hamowania pelnego jej
hamulcem dodatkowym; nastepuje to niezwlocznie po zatrzymaniu lokomotywy z aktywnym
ukladem UPZ. Unieruchomiona w ten sposoéb lokomotywa moze utrzymac pociag stojacy na
stacji lub pod semaforem; na skutek tego maszynista moze wyluzowa¢ hamulec zespolony
pociggu. Pociag unieruchomiony tylko hamulcem parkingowym lokomotywy jest
przygotowany do niezwlocznego wprawienia go w ruch (czas luzowania tego hamulca nie
przekracza dziesieciu sekund). Luzowanie hamulca parkingowego nastepuje na poleceme
sterownika lokomotywy w chwili wszczecia przez maszyniste rozruchu lokomotywy w trybie
UPZ.

2.7. Dzialanie ukladu hamulea lokomotywy w poszezegolnych jego

nastawieniach

Wyboru nastawienia ukiadu hamulcowego lokomotywy dokonuje sie za pomocg
odpowiedniego nastawnika zabudowanego na kazdym ze stanowisk maszynisty. W
lokomotywie moze by¢ tylko jedno stanowisko maszynisty moze by¢ aktywne. Kiedy
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nastawnik ukiadu hamulcowego zabudowany na jednym ze stanowisk znajduje sie w
nastawieniu ,,17. ,PS”, , P lub ,,C”, wtedy nastawnik zabudowany na drugim stanowisku musi
znajdowac sie w pozycji ,.TW”. Préba uaktywnienia dwdch kabin maszynisty uniemozliwia
wilaczenie napecu lokomotywy. Natomiast ustawienie w pozycji ,,TW” obu nastawnikow
ukdadu hamulcowego jest sytuacja prawidlowa dla lokomotywy sterowanej w  trakeji
wielokrotne;j.

UWAGA: ustawienie w pozycji ,,TW” obu nastawnikéw ukladu hamulcowego nalezy

wykonac po polaczeniu sprzegu i przewodu gléwnego lokomotywy sterowanej ze sterujaca.
2.7.1. Nastawienie ,,1”

W nastawieniu tym wystgpuja pelne mozliwosci sterowania hamulcami lokomotywy oraz
pociagu nia prowadzonego.

2.7.2. Nastawienie ,,PS”

Nastawienie to umozliwia wykonanie proby szczelnosci ukladu pneumatycznego hamulca
zespolonego przewidzianej w ramach szczegétowej proby hamulca opisane] w § 27 Instrukeji
(1] W tym nastawieniu tablicowy uklad sterowania ci$nieniem w przewodzie gléwnym jest
odciety od tego przewodu wzbudzonym serwozaworem elektropneumatycznym ,,0HZ”, a
wprawienie lokomotywy w ruch nie jest mozliwe. Wyzej wymieniony serwozawor sprawia, ze
pomimo zasilania pradem manipulatora hamulca zespolonego, nie mozna za jego
posrednictwem sterowac cisnieniem w przewodzie glownym. W tym nastawieniu nie nalezy tez
uzywaé przycisku pT”Natomiast sterowanie hamulcem dodatkowym i sprezynowym

postojowym lokomotywy jest w tym nastawieniu mozliwe.

2.7.3. Nastawienie ,,P”

Nastawienie to umozliwia dzialanie ukladu hamulcowego w lokomotywie peinigcej funkcje
pojazdu popychajacego z czynnym napedem opisana w § 46 Instrukeji [1]. Tablicowy uklad
stevowania cisnieniem w przewodzie gtownym jest wtedy odciety od tego przewodu, a
manipulator hamulca zespolonego i przycisk ,,pT” lokomotywy popychajacej nie sq zasilane
pradem. Hamulec zespolony lokomotywy popychajacej funkejonuje w nastawieniu wybranvm
przez je) maszyniste 1 jest sterowany z lokomotywy prowadzacej pociag za posrednictwem
cisnienia w przewodzie gléwnym. Sterowanie hamulcem dodatkowym 1 postojowym
lokomotywy popychajacej odbywa sie z jej aktywnego stanowiska maszynisty. Warunkiem
koniecznym prawidlowego dzialania uktadu pneumatycznego lokomotywy popychajacej jest

zasilanie go sprezonym powietrzem z wiasnej sprezarki gléwne;.

Strona 48



Instytut Pojazdow Szynowych ,TABOR" ST45 0159-1
w Poznaniu

2.7.4. Nastawienie ,,C”

UWAGA: Nastawienie to moze by¢ wykorzystywane w lokomotywie sterowanej tylko wtedy.
gdy nastapito polaczenie sprzegu, przewodu gléwnego, przewodu zasilajacego 1 magistrali
danych lokomotywy sterowanej ze sterujaca.

W tym nastawieniu sprezarka gléwna lokomotywy i jej hamulec postojowy sterowane sa
sygnatami przysylanymi z lokomotywy prowadzacej za posrednictwem magistrali danych. W
lokomotywie z ukladem hamulcowym w nastawieniu ,,C” nie ma mozliwosci uruchomienia
napedu (ani z tej lokomotywy, ani tez z lokomotywy prowadzacej), i hamulca dodatkowego, a
Jej hamulec zespolony sterowany jest z lokomotywy prowadzacej za posrednictwem cignienia
w przewodzie glownym. Nastawienie to umozliwia ciagniecie lokomotywy z uruchomionym
silnikiem spalinowym potaczonej z lokomotywa prowadzaca pociag.

2.7.5. Nastawienie ,,TW?”

Uklad hamulcowy lokomotywy, w ktérej oba nastawniki tego ukladu znajduja sie w pozycji
~TW", przygotowany jest do pracy w lokomotywie sterowanej w trakcji wielokrotnej. W
lokomotywie sterowanej w trakcji wielokrotnej sterowanie napedem, sprezarka glowna,
elektrycznym odluzniaczem hamulca zespolonego, hamulcem postojowym i piasecznicami
odbywa sie z lokomotywy sterujacej za posrednictwem magistrali danych. Hamulec zespolony
te] lokomotywy sterowany jest z lokomotywy sterujacej na drodze pneumatycznej (za
posrednictwem przewodu gléwnego), nie ma natomiast mozliwosci sterowania jej hamulcem
dodatkowym.

l.okomotywa ze sprawnym 1 zasilonym ukiadem elektrycznym i z obu nastawnikami w pozycji
~TW™ pozbawiona komunikacji z lokomotywa sterujaca poprzez magistrale danych moze by¢
holowana w skladzie pociagu z dzialajacym hamulcem zespolonym, sterowanym jej zaworem
rozrzadczym. W takim przypadku niezbedne jest odciecie (zaworem tablicowym ,,WHS”)
hamulca postojowego 1 mechaniczne wyluzowanie wszystkich jego sifownikéw sprezynowych
(zal. 4a) '

2.8.  Proby ukladu hamulcowego wspomaganego mikroprocesorowo

Mikroprocesorowe wspomaganie maszynisty podczas wykonywania préb hamulca polega na
przekazywaniu polecen 1 oceny uzyskanych wynikow prob za pomoca ekranow
diagnostycznych wy$wietlanych na panelu operatorskim. Zadany ekran jest dostepny po
wybraniu odpowiedniego przycisku. Ze wspomaganiem mikroprocesorowym mozna wykonaé

nastepujace proby:

— hamowanie stopniowe hamulcem dodatkowym,
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— hamowanie pelne hamulcem dodatkowym.
— hamowanie stopniowe hamulcem zespolonym pociagu,
— hamowanie petne hamulcem zespolonym pociagu,

— hamowanie pelne hamulcem zespolonym pociagu i wyluzowanie tego hamulca
wysokim cisnieniem,

— hamowanie nagte hamulcem zespolonym pociagu.

— hamowanie nagle hamulcem zespolonym pociagu i wyluzowanie tego hamulca
wysokim cisnieniem,

— wyrdwnanie ci$nienia w przewodzie gléwnym,
- szczelno$¢ ukladu pneumatycznego hamulca zespolonego.

Préby te mozna wykonywaé tylko podczas postoju lokomotywy, a sposéb ich wykonywania
opisano szczegétowo w rozdziale 2 niniejszego opracowania.

2.9. Postepowanie w stanach awaryjnych ukladu hamulcowego

Przez awarie ukiadéw SHP i czuwaka Jub radiostopu rozumie sie brak mozliwosci przerwania

hamowania naglego zainicjowanego przez kiéry$ z tych ukladéw. Wyluzowanie hamulca
zespolonego pociagu w takim przypadku mozliwe jest po przestawieniu do potozenia ,07
(..wylaczony”) tablicowego wylacznika ,,WSHP” (dla SHP i czuwaka) lub wylacznika ,,WRS”
(dla radiostopu).

W razie braku mozliwosci wyluzowania hamulca zespolonego lokomotywy nalezy wylaczyé

uklad sterowania tym hamulcem zamykajac tablicowy zawér odcinajacy ,,22”. Po zamknieciu
tego zaworu 1 wyluzowaniu hamulca za pomoca dzwigni odluZniacza osadzonej w zaworze

rozrzadczym (23) mozliwe jest holowanie lokomotywy z wylaczonym hamulcem zespolony.

W razie braku mozliwosci wyluzowania hamuica dodatkowego lokomotywy nalezy wylaczy¢é

ukiad sterowania tym hamulcem zamykajac tablicowy zawdr odcinajacy ,,317 i opréznié ze
sprezonego powietrza komore sterujaca przekiadnika cisnienia cylindréw hamulcowych
poprzez mechaniczne otwarcie zaworu elektropneumatycznego ,JHDLI1”. Umozliwia to
mosiezny wkret osadzony w korpusie tego zaworu; zawdr pozbawiony zasilania elektrycznego
mozna otworzy¢ obracajac o 90° leb tego wkretu, tak, aby rowek w ibie byl ustawiony
DIONOWO.

W razie awarii sprezynowego hamulca postojowego lokomotywy nalezy wylaczyé uklad

sterowania tym hamulcem zamykajgc tablicowy zawdr odcinajacy ,,WHS”. W wyniku

zamkniecia tego zaworu nastepuje zahamowanie lokomotywy jej hamulcem postojowym:
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ponowne wprawienie jej w ruch jest mozliwe dopiero po mechanicznym wyluzowaniu
wszystkich czterech sifownikéw sprezynowych w sposéb .

Po wylaczeniu ukladu sterowania hamulcem postojowym i mechanicznym wyluzowaniu
wszystkich sitownikéw tego hamulca mozliwe jest uruchomienie napedu lokomotywy. co
umozliwia jej zjazd ze szlaku, dopiero po odblokowaniu polecenia o zakazie napedu. Aby
odblokowaé to polecenie i uruchomi¢ naped lokomotywy nalezy potwierdzi¢ mechaniczne
wyluzowanie silownikow sprezynowych za posrednictwem tablicowego przycisku ,,0HS”.
Zamkniecie zaworu ,,WHS” skutkuje swietlng pulsacja przycisku ,,.8HS” - przycisk ten mruga
w cyklu dwusekundowym 1 jest gotowy do przyjecia kodu potwierdzajacego mechaniczne
wyluzowanie sitownikéw. Potwierdzenie wyluzowania wszystkich czterech silownikéw
sprezynowych polega na czterokrotnym nacisnieciu i zwolnieniu przycisku ,,0HS” wykonanym
w trakcie czterech kolejnych okresow jego $wiecenia. Po przyjeciu tej informacii przez
sterownik przycisk ,0HS” zacznie $wieci¢ w sposéb ciggly. Blad w przekazywaniu informacji
sygnalizowany jest szybsza pulsacja podswietlenia pﬁzycisku »OHS” . Po kilku sekundach
powraca on do dwusekundowego cyklu $wiecenia; w tym stanie jest on znowu gotowy do
przyjecia wyzej wspomnianego kodu.

W razie awarii pomocniczych ukladéw pneumatycznych lokomotywy mozliwe jest odciecie

poszezegolnych ukladéw za pomoca wymienionych ponizej tablicowych zaworéw
odcinajacych.

mer . :
Blsmer Odcinane urzadzenie
Zaworu
51 \ piasecznice uzywane podczas jazdy do przodu i do tytu
E
61 zbiomik rozrzadu
71 syreny niskotonowe
72 syreny wysokotonowe
81 | urzadzenia do smarowania obrzezy kot

W razie awaryjnego zaniku napiecia w obwodach sterowania jazda i hamowaniem nastepuje

sumoczynne wdrozenie hamowania naglego uniemozliwiajace dalsza jazde lokomotywy. W
takim przypadku. w celu wyluzowania hamulca i $ciagniecia pociagu ze szlaku inna
lokomotywa, wystarczy zamknaé tablicowy zawér ,,WHZ”. Po zamknieciu tego zaworu mozna
z 1nne] lokomotywy napelnié¢ sprezonym powietrzem przewdd gléwny: uklad hamulcowy
lokomotywy pozbawionej =zasilania elektrycznego funkcjonuje wtedy w nastawieniu
~Osobowy™, podobnie jak hamulec wagonu. Ze wzgledu na brak napiecia uruchamia sie tez
hamulec postojowy; niezbedne jest wtedy mechaniczne wyluzowanie wszystkich jego

stlownikow sprezynowych.

Strona 51



Instytut Pojazdow Szynowych ,TABOR" ST450159-1
w Poznaniu

Przveotowanie lokomotywy do holowania przez lokomotywe zdolna do wspolpracy w trakeii

wiclokrotne] polega na sprzegnigciu tych lokomotyw, polaczeniu ich sprzegami powietrznymi i
zlaczem magistrali danych. Nastgpnie nastawnik uktadu hamulcowego zabudowany w jednej
(aktywnej) kabinie maszynisty nalezy ustawié w pozycji ..C7. W tak przygotowanej
lokomotywie sterowanie hamulcem postojowym odbywa sie z lokomotywy prowadzacej za
posredniciwem magistrali danych, natomiast jej hamulec zespolony sterowany jest za
posrednictwem ci$nienia w przewodzie gléwnym. W nastawieniu tym, inaczej niz w trakcji
wielokrotnej, nie jest dostgpna funkcja napedu lokomotywy,

Przygotowanie lokomotywy do holowania z dzialajacym hamulcem zespolonym polega na
sprzegnieciu jej z innym pojazdem trakcyjnym lub wiaczeniu do skiadu pociagu prowadzonego
takim pojazdem 1 podiaczeniu do przewodu giéwnego.

UWAGA: Przed rozpoczgelem napeiniania ukiadu hamulcowego holowanej lokomotywy za
posrednictwem przewodu gléwnego nalezy zamknaé tablicowy zawor ,, WHZ”. Po osiagnieciu
przez hamulec holowanej lokomotywy stanu gotowosci uklad ten bedzie dzialal w nastawieniu
.Osobowy”. Przygotowujac lokomotywe do takiego holowania nalezy tez wylaczyé jej
hamulec postojowy, a sitowniki sprezynowe tego hamulca — wyluzowaé mechanicznie.

Przygotowanie lokomotywy do holowania z wylaczonym hamulcem zespolonym polega na

wylaczeniu lokomotywowego ukladu sterowania tym hamulcem poprzez zamkniecie
tablicowego zaworu odcinajacego ,,22”, a nastepnie na wyluzowaniu uruchomionego w ten
sposob hamulca za posrednictwem dzwigni odluzniacza zabudowanej w zaworze rozrzadczym

ukiadem hamulcowym pojazdu holujacego, dlatego roéwniez jej hamulec postojowy musi by¢
wylaczony, a sifowniki sprezynowe tego hamulca — wyluzowane mechanicznie. Taki sposdb
holowania moze by¢ stosowany tylko podczas manewréw (na przyktad podczas wytaczania
lokomotywy z lokomotywowni)

2.10. Dokumenty zwiazane

[1] .Instrukcja obstugi 1 utrzymania w eksploatacji hamulcéw taboru kolejowego™ —
opracowanie PKP Cargo o symbolu Cwl (Mw56) Krakow 2005

3. STEROWANIE WIELOKROTNE

Lokomotywa po modernizacji jest nadal przystosowania do sterowania wielokrotnego. Przyjeto
nastepujace podstawowe zalozenia dla sterowania wielokrotnego lokomotyws:

— sterowanie odbywa si¢ poprzez magistrale mikroprocesorowa. co oznacza, ze

wszystkie lokomotywy musza mie¢ sprawne sterowniki.
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— niektore tylko sygnaly sterujace realizowane beds za pomoca elektrycznych
przewodow sterownia wielokrotnego,

— przelaczniki trybu pracy sprezarki we wszystkich lokomotywach musza by¢
ustawione na pozycji ,,A” (patrz zal.§ poz.41).

— ckran panelu operatorskiego na pulpicie lokomotywy prowadzacej zawieraé bedzie
informacje o kluczowych dla jazdy parametrach wszystkich lokomotyw,

— nakazdym pulpicie znajduje si¢ nastawnik hamowania z kluczykiem (zal. 1. ark. 3/9
poz. 16). Ustawienie nastawnika w pozycja 1 uaktywnia dany pulpit i powoduje, ze
staje si¢ on pulpitem sterujacym wszystkimi lokomotywami. Na pozostatych
pulpitach nastawnik musi znajdowaé sie w pozycji wyjsciowej (bez kluczyka) TW
(trakcja wielokrotna). Ustawienie nastawnika w pozycja 1 na wiecej niz na jednym
pulpicie uniemozliwi jazde.

3.1. Sygnaly sterujace

Sterowanie w pracy wielokrotnej mozna realizowaé do 2 lokomotyw. Przenoszenie sygnatow,
zardwno cyfrowych przez magistrale, jak 1 kilku klasycznych napieciowych, zrealizowano za
pomoca 28 stykowego ztacza..

Sterowniki lokomotywowe sprzezonych lokomotyw, polaczone beda ze soba magistrala danych
CAN. W lokomotywie sterujacej sterownik bedzie ustawiony jako sterownik zarzadzajacy
(MASTER). w lokomotywach sterowanych ich sterownik stanie sie podporzadkowany
(SLAVE).

3.2. Zalaczanie i wylaczanie silnikéw agregatow pradotwoérczych

Do zalaczama 1 wylaczania roboczego silnika spalinowego, zastosowano na pulpicie specjalny
przetacznik 1 przyciski.

Przelacznik sterowania silnikami spalinowymi (zal. 1, ark.3/9, poz. 17) (z pozycja .07 i 2
pozycjami roboczymi) umozliwia wybdér dwoch lub jednego z silnikéw spalinowych
lokomotyw polaczonych w trakeji wielokrotnej. Przycisk START SILNIKOW (zal. 1. ark.3/9.
poz. 18) stuzyly do podania polecenia zataczenia, a przycisk STOP SILNIKOW (zal. 1, ark.3/9.
poz. 19) wylaczenia wybranego przelacznikiem silnika. Zalaczenie 1 wylaczenie bedzie
odbywalo sie wtedy programowo, z zachowaniem niezbednych warunkéw podgrzania lub
wychlodzenia silnika.

W przypadkach awaryjnych (awaria systemu sterowania, pozar) mozliwe bedzie wylaczenie
silnikow spalinowych specjalnym wylacznikiem z klapka STOP AWARYINY silnikéw (zal. 1.
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ark.3/9. poz. 21). Wylacznik zabezpieczony jest mechanicznie przed przypadkowym
nacisnieciemn.

3.3. Sterowanie sprezarkami

Przy sterowaniu wielokrotnym sygnal do zalgczenia sprezarek bedzie przekazywany do
glownego sterownika lokomotywy prowadzacej, a nastepnie po magistrali danych do
nastepnych lokomotyw, co oznacza ze wszystkie sprezarki beda zalaczane i wylaczane w tym
samym czasie.
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4. PANEL OPERATORSKI

Panel operatorski (zat. 1 ark. 2/9 poz. 7) spetnia podstawowo dwie funkcje w lokomotywie:
— informacyjne,
- sterownicze.

Opis ekranéw panelu operatorskiego 1 obstuga sterownika zawarte sa w opracowaniu firmy
Lokel (zal. 6).

4.1. Funkcje informacyjne panelu operatorskiego

Dostep do ekranéw z informacjami na panelu operatorskim jest mozliwy w dwoch trybach:

— automatycznym, w przypadku wystapienia zdarzenia majacego istoine znaczenie dla
maszynisty,

— recznym, umozliwiajacym dotarcie do informacji o wybranym systemie lub
parametrze lokomotywy.

Tryb automatyczny dotyczy m. in. nastepujacych zdarzen zwiazanych z awariami lub
zakloceniami w jezdzie:

- poslizg,

= HOZar,

— przekroczenia temperatur krytycznych diagnozowanych urzadzen,
— wylaczenie awaryjne silnika trakcyjnego,

— brak mozliwosci zrealizowania zadanej sity.

W trybie normalnym wyswietlanie jest gtéwne okno zawierajace nastepujace podstawowe

informacje o lokomotywie (lub lokomotywach w trybie sterowania wielokrotnego):
a) warto$¢ nastawiane] wartosci nastawnika jazdy,
b) napiecie pradnicy giownej.
¢) cisnienie oleju,
d) temperatura oleju,
e) aktualna moc pradnicy glownej,
f) obroty silnika spalinowego,

prad pradnicy glowne;,

131
=

L
n
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h) temperatura srodka chiodniczego,
1) napiecie bateril,

1) prad baterii,

k) predkosc zadana,

I) praca podgrzewacza wody,

m) alarm z6lty,

n) alarm czerwony,

0) zalaczone boczniki,

p) data,

q) godzina.

Pozostale okna beda opisywaly stan glownych systeméw w kolejnosci ich waznosdei na
lokomotywie.

Informacje beda dotyczyly:
— sinika spalinowego (temperatura wylotu spalin, powietrza doladowania),
— pradnicy giownej (parametry elelctl_'yczne,),
— tablicy hamulca pneumatycznego (ci$nienia),
— pradnicy pomocnicze] z przetwornica (parametry elektryczne),
— baterii akumulatoréw (parametry elektryczne),
— hydrostatycznego napedu wentylatora (parametry pracy),
— systemu sprezonego powietrza (ci$nienia, motogodziny),

— zuzycia calkowitego 1 chwilowego.

4.2. Funkcje sterownicze panelu operatorskiego

Poza funkcjami informacyjnymi panel spelnia czesciowo rowniez funkcje sterownicze. co
pozwolilo ograniczy¢ liczbe elementow zalaczajacych 1 przelaczajacych w  systemie

slerowania.
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4.3.  Opis ekranow panelu operatorskiego

Koncepcja ekranéw panelu operatorskiego zostata opracowana przez firme Lokel (producenta
mikroprocesorowego systemu sterowania lokomotywa).

S. HOLOWANIE USZKODZONEJ LOKOMOTYWY

Holowanie wykorzystywane -jest do ciggniecia nieczynnych lokomotyw. Ma to miejsce, gdy
Jlokomotywa jest czescig skiadu lub gdy wystapi powazna usterka. Kabina maszynisty w

lokomotywie holowanej nie moze by¢ przy tym obsadzona, na tablicy w szafie elektryczne;
kab. 1 przelaczy¢ ,,AWARYINE WYLACZENIE AKUMULATOROW?” (zal. § ark5/5 poz.

46).

Sterowanie pojazdu jest wylaczone - lokomotywa (pozbawiona jest zasilania
elektrycznego), moze by¢ holowana:

z dzialajacym hamulcem pneumatycznym (jak wagon w sktadzie pociagu),

z wylaczonym hamulcem pneumatycznym i postojowym (tylko podczas manewrow
np w celu wytoczenia lokomotywy z lokomotywowni).

5.1. Przygotowanie lokomotywy do holowania z dzialajacym hamulcem

pneumatycznym

Przygotowujac lokomotywe do holowania z dziatajacym hamulcem pneumatycznym nalezy:

Przestawi¢ do potozenia ,,0” zawédr ,, WHZ” (zal. 4, 4a) - ustawiajac jego pokretio w
polozeniu prostopadlym do korpusu zaworu.

Zawor zabudowany na tablicy pneumatycznej, odcina ukiad sterowania hamulcem
pociaggu od przewodu gléwnego.

Polaczy¢ uklady hamulcowe lokomotywy 1 aktywnego pojazdu trakcyjnego za
posrednictwem przewodu gtdwnego.

Z aktywnego pojazdu trakcyjnego napelni¢ sprezonym powietrzem zbiormik
pomocniczy 1 zbiornik sterujacy lokomotywy. Nastepnie sprawdzi¢ poprzez probe

hamulca czy hamulec holowanej lokomotywy funkcjonuje poprawnie.

Zamkna¢ zawor ,,WHS” (zat. 4, 4a) ustawiajac jego pokretto w poloZeniu
prostopadlym do korpusu zaworu.

Zawor zabudowany na tablicy pneumatycznej lokomotywy odcina hamulec
postojowy.

|
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— Nastepnie mechanicznie wyluzowa¢ wszystkie silowniki sprezynowe hamulca
postojowego.

— Czynno$¢ te nalezy wykona¢ po uprzednim wyluzowaniu hamulca pneumatycznego
lokomotywy.

Ponowne uruchomienie hamulca postojowego moze nastapic po:

— Otwarciu zaworu ,,WHS” (zal. 4, 4a) i zasileniu sprezonym powietrzem o
odpowiednim ci$nieniu ze zbiornika pomocniczego lokomotywy.

—~ Po ponownym wlgczeniu hamulca postojowego tablicowym zaworem ,,WHS” (zal.
4, 4a), jego przygotowanie do pracy nastepuje samoczynnie, wskutek wyluzowania
tego hamulca 1. napelnieniu sprezonym powietrzem jego sitownikéw za
posrednictwem tablicowego serwozaworu ,.ZHS” (zal. 4, 4a) wzbudzonego
sygnatem z aktywnego stanowiska maszynisty.

5.2. Przygotowanie lokomotywy do holowania z wylgczonym hamulcem
pneumatycznym i postojowym

Przygotowwjac lokomotywe do holowania z wylaczonymi hamulcami pneumatycznym 1
postojowym nalezy:

— Zamkna¢ zawor ,,227 (zal. 4, 4a) pelniacy funkcje wytacznika hamulca.

- Wyluzowa¢ za pomoca dzwigni odluzniacza wchodzacego w skiad zaworu
rozrzadezego ,,23” (zal. 4. 4a), uruchomiony w ten sposéb hamulec pneumatyczny
lokomotywy.

— Zamkna¢ zawor ,,WHS” (zal. 4, 4a), odcinajacy hamulec postojowy, a nastepnie
mechanicznie wyluzowac wszystkie sitowniki sprezynowe tego hamulca.

— Jezeli podczas holowania lokomotywy jej przewdd gltéwny ma by¢ napeliony
sprezonym powietrzem, to przed jego napelnieniem nalezy zamknal tablicowy
zawor “WHZ".

6. INSTRUKCJA BHP

Maszyny. urzadzenia i aparatura posiadajg wlasne ostony, ktére zabezpieczaja obsluge przed
bezposrednim zagrozeniem. Obsluga winna sie stosowaé do ostrzezen (w formie uwag 1
znakow ostrzegawczych) umieszezonych na urzgdzeniach. Przy poruszaniu sie po przedziale
maszynowym nalezy zachowaé szczegdlna uwage na wystajace elementy zmniejszajace

przestrzen komunikacyjng na szerokosci 1 wysokosci.
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Przy wszelkich pracach zwiazanych z eksploatacja, konserwacja i naprawami na lokomotywie.
nalezy Scisle przestrzega¢ wszystkich przepisow z zakresu bezpieczenistwa i higieny pracy. w
tym tez aktualnych instrukcji, zarzadzen i przepisow wydanych przez uzytkownika
lokomotywy jak i norm panstwowych. Ponadto nalezy przestrzegac, aby obstuga lokomotywy
posiadala wymagane odpowiednimi przepisami kwalifikacje zawodowe w zakresie
technicznym, zdrowotnym 1 znajomosci przepisow BHP wg odpowiednich grup
kwalifikacyjnych.

— Jezell ogledziny wykonane przed uruchomieniem lokomotywy wykazaly istnienie
uszkodzen, nieszczelnosci 1 brakéw gasnmic w wyposazeniu nalezy je niezwiocznie
usunac.

- W przypadku uszkodzenia lokomotywy na szlaku, maszynista moze dazy¢ do usuniecia
uszkodzen wilasnymi Srodkami po zatrzymaniu pociggu lub w czasie ruchu, jezeli nie
wymaga to opuszczenia stanowiska maszynisty, pod warunkiem zachowania petnego
bezpieczenstwa ruchu 1 zgodnie z przepisami BHP (w tym MT-34a).

W przypadku niemozno$ei usuniecia uszkodzenia wlasnymi srodkamu, nalezy jezeli to
jest mozliwe, doprowadzié¢ pociag lub lokomotywe do najblizsze] stacji, lub zazada¢
pomocy zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

Szczegbdlna ostrozno$¢ wymagana jest w przypadku zatrzymania pociagu na szlaku. Przed
zejsciem z lokomotywy nalezy obejrze¢ miejsce zatrzymania. Jesli przy zatrzymaniu na spadku
lub wzniesieniu konieczne jest dokonanie ogledzin, naprawy lub smarowania czesci
lokomotywy, to nalezy uprzednio stwierdzié, czy pociag jest zahamowany. Stojacy na szlaku
pociag nalezy zabezpieczy¢ przed najechaniem zgodnie z obowiazujacymi przepisami
kolejowymi. |

— Podczas pracy silnika wysokoprgznego nie wolno otwieraé, naprawia¢ ani regulowac
jakichkolwiek przyrzadéw i aparatéw, a takze wykonywaé prac przy zdjetych ostonach
1 blachach podiogowych nad obracajgcymu sie mechanizmami.

Zabronione rowniez jest usuwanie nieszczelnosci ukladéw paliwa, oleju, chiodzenia 1
sprezonego powietrza przy pracujacym silniku spalinowym.

— W razie stwierdzenia nieszczelnoscl w urzadzeniach, bedacych pod cisnieniem, nalezy
je odlaczy¢ od Zrodla zasilania, zmniejszy¢ cisnienie w nich do atmosferycznego 1
dopiero potem wykonaé prace zwiazane z usunieciem nieszczelnosci.

— Przed przegladem dolnej czesci jezdnej lokomotywy nalezy wylaczy¢ agregat glowny.

—  Szczegdlna ostrozno$¢ nalezy zachowaé podczas sprawdzania oraz przy naprawach

maszyn 1 urzadzen elektrycznych.
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Sprawdzanie dzialania aparatow elektrycznych mozna przeprowadzi¢ tylko przy wylaczonym
silniku spalinowym w czasie postoju lokomotywy. przy czym cisnienie powietrza w ukladzie
pneumatycznym powinno wynosi¢ nie mniej niz 0,5 MPa.

Oslony ochronne przyrzadow 1 aparatdw elektrycznych powinny by¢ trwale potaczone
przewodem uziemiajgcym z metalowa konstrukeja lokomotywy.

Podczas prob stanowiskowych maszyn elektrycznych nalezy postugiwaé sie $rodkami
ochronnynu (rekawicami gumowymi, chodnikami dielektrycznymi, okularami).

Zabrania sie wszelkich prac przy szafach elektrycznych , obwodu gldéwnego, obwodéw 3x400V
1230V, gdy wyposazenie znajduje si¢ pod napieciem.

Przed rozpoczeciem pracy w szafach elektrycznych pracownik powinien sprawdzié, czy sa
odlaczone przewody prowadzace do baterii akumulatordow.

— Przy naprawach 1 przegladach baterii akumulatoréw na lokomotywie nalezy stosowaé
lampy przeno$ne o napigciu 12 - 36 V z przewodami doprowadzajacymi prad
umieszczonymi w wezach gumowych; lampy powinny by¢ wyposazone w oprawe
niemetalowa.

Przy pracy zwiazanej z obstuga akumulatoréw nalezy zwraca¢ uwage, aby nie ulec poparzeniu
elektrolitem 1 nie zbliza¢ otwartego ognia do skrzyni z bateria akumulatorow.

Przy naprawie baterii akumulatoréw nalezy zachowaé szczegélna ostroznosé podczas
zamocowywania tacznikéw kluczami nasadowymi, ktorych rekojesci powinny by¢ izolowane.
Zabrania sie kategorycznie ktas¢ na baterie narzedzia lub czesci metalowe. Nie wolno odlaczacd
przewodow od bateri akumulatoréw przy jakimkolwiek ich obciazeniu np. wilaczonym
o$wietleniu, dla unikniecia pojawienia si¢ iskry 1 wybuchu w chwili przerywania przeptywu
pradu.

— W trakcie uzupelniania materiatdéw eksploatacyjnych nalezy unikaé stycznosci skory
ludzkiej z plynem chiodzacym, olejami, smarami itp. gdyz moze to spowodowaé
choroby skéry.

- Pomieszczenia w przedziatach lokomotywy nalezy utrzymywac w czystosci i porzadku.

Cale wyposazenie lokomotywy powinno by¢ czyste 1 w nienagannym stanie technicznym.
Podlogi przedziatu silnikowego powinny by¢ przetarte, a narzedzia 1 czysciwo znajdowac sig w

okreslonych. przeznaczonych dla nich miejscach.

Dla oczyszczenia z zewnatrz okien przednich lub bocznych, nalezy korzystaé z drabin lub
pomostow z zabezpieczeniem przed upadkiem z wysokosci.

Wszelkie tabliczki i napisy ostrzegawcze umieszczone wewnatrz i na zewnatrz lokomotywy,

powinny by¢ zawsze czytelne 1 umieszczone na  widocznych  miejscach.
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Nie wolno zdejmowac lub przekladaé tablic ostrzegawczych. ani zmienia¢ kolorow malowania
hlokad. uziemien, obwodow i1 innych urzadzen zwiazanych z zachowaniem bezpieczenstwa.

- Sprzet BHP bedacy do dyspozycji obstugi lokomotywy. musi posiadaé wazne
wvimnagane przepisowym terminem badanie.

— Przy pracach szczegélnie niebezpiecznych jak praca na dachu lokomotywy, w
przedziale elektrycznym lub pod lokomotywa konieczne jest, aby byly one
wykonywane przez co najmniej dwie osoby, w celu asekuracji 1 podwojnej kontroli
wykonywanych prac.

— Podczas uruchamiania silnika wysokopreznego po naprawie moga znajdowac sie przy
mm tylko osoby uczestniczace w oddaniu lokomotywy po naprawie. W chwili
uruchomienia jeden z mistrzéw powinien sta¢ przy wylgczniku silnika, aby w razie
nicbezpieczenstwa niezwlocznie go zatrzymac.

— Podczas wszelkich prac demontazowych, montazowych lub przy transporcie urzadzen
lub zespoltow lokomotyw nalezy zwraca¢ uwage na nalezyte zabezpieczenie przed
ewent. odpadnigciem lub upadkiem danego elementu.

—  Urzadzenia obwodu trakcyjnego, ktére moga sie znalezé pod napieciem, sa chronione
ostonami lub drzwiami. Otwarcie drzwi powoduje zadziatanie wylacznika krancowego 1
rozlaczenie obwodu wzbudzenia pradnicy giéwnej, co z kolei prowadzi do zdjecia
napiecia w obwodzie gldéwnym. Takie zabezpieczenie nie odnosi si¢ do maszyn
wirujacych oraz urzadzen za oslonami trudnozdejmowalnymi. Na lokomotywie
zainstalowano 3 wylaczniki krancowe sprzggnieje z drzwiami szafy elektrycznej, oraz z
jedna z oston. (drzwi do stycznikdw liniowych, osiona do nawrotnikow)

7. INSTRUKCJA PRZECIWPOZAROWA

Przeciwpozarowe srodki bezpieczenstwa przy pracy na lokomotywie.

Celem zachowania bezpieczenstwa przeciwpozarowego nalezy przestrzZegaC nastgpujacych
zalecen:

— nic uzywaé otwartego ognia podczas pracy w lokomotywie, a w szczegdlnosci w

przedziale silnikowym;

~  zachowywac czystosé w przedzialach lokomotywy, a zwlaszcza w pomieszczeniach z
aparatura elektryczna;

— usuwac jak najszybciej wszelkie nieszczelnosci 1 przecieki olejow:

— usuwaé brud i nie pozostawia¢ szmat uzywanych do czyszczenia w miejscach do tego
.nie przeznaczonych:
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nie przechowywa¢ w lokomotywie pojemnikéw z olejami o zlym zamknieciu;

utizymywa¢ w dobrym stanie potaczenia przewodéw elektrycznych i ich

zabezpieczenie;

Kontrolowa¢ czesto stan kolektoréw wydechowych, a szczegdlnie kompensatoréw i

izolacj1 termiczney;

dbac¢ o stala, pelna sprawno$¢ urzadzen sygnalizacji przeciwpozarowe] i gaéniczych.
znajdujacych sie w lokomotywie.

Zalaczenie ukladu wykrywania pozaru lacznmikiem , KONTROLA SYGNALIZACII
P.POZAROWEI” (zal. 9 ark.4/6 poz. 8), sygnalizuje lampka ,ZALACZENIE™ (zal. 9
ark.4/6 poz. 1),

W razie pozaru na monitorze maszynisty pojawi sie odpowiedni komunikat z lokalizacja

zadziatania czujki, w szafie elektr. kabiny 2 zapali si¢ jedna z dwoch czerwonych lampek
koloru czerwonego ,,SZAFY ELEKTRYCZNE” (zal. 9 ark.4/6 poz. 3), ,PRZEDZIAL
SILNIKA SPAL.” (zal. 9 ark.4/6 poz. 2) oraz rozlegnie sie ciagty sygnat dzwiekowy.

W razie pozaru na lokomotywie nalezy:

sprowadzi¢ nastawniki do pozycji zerowej,
wylaczy¢ wszystkie wylaczniki 1 przyciski sterownicze,
zatrzymac pociag,

przy zatrzymaniu pociagu na spadku podjaé kroki zmierzajace do zabezpieczenia skladu
przed zbiegnieciem.

Zabrania si¢ zatrzymywaé pocigg na mostach, pod wiaduktami i tunelach oraz innych
miejscach utrudniajacych akcje gasnicza.

W razie wybuchu pozaru nalezy podja¢ wszelkie $rodki dla jego likwidacii.

Schemat instalacji p-poz zamieszczono w zalaczniku 5.

W przypadku pozaru w przedziale maszynowym - maszynista powinien:

e uruchomi¢ state urzadzenie gaszace - lacznikiem zakrywanym lampka
sygnalizacji pozaru na pulpicie ,SYGNALIZACJA [ GASZENIE POZAR.™
(zal. 1 ark. 2/9 poz. 11), w celu uruchomienia procesu gaszenia: przy sterowaniu
wielokrotnym lokomotyw gaszenie nastgpi tylko w tej lokomotywie, w ktorej
zadzialal uprzednio uklad sygnalizacji pozaru,

e jeshh jego dziatlanie okaze sie nieskuteczne. to jezeli istnieje tylko taka
mozliwos¢, nalezy odczepi¢ lokomotywe na ktorej wystapil pozar od pociagu i
przystapi¢ do dalszego gaszenia przy uzyciu posiadanych srodkow.
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Uwaga!

Nie wolno gasi¢ woda i gasnicami pianowymi palacych sie przewodéow, aparatow
elektrycznych i maszyn elektrycznych pod napieciem. Nalezy je gasi¢ gasnicami
sniegowymi, proszkowymi 1 suchym piaskiem.

— W przypadku pozaru poza przedzialem silnikowym (np. w przedziale elektrycznym) -
gaszenie pozaru mozliwe jest tylko gasnicami (gasnice rozmieszczono po 2 w kazde;
kabinie maszynisty).

— Po pozarze nalezy lokomotywe starannie obejrzeé. W razie uszkodzenia silnika
wysokopreznego, urzagdzen pomocniczych, aparatow. przewodéw i maszyn
elektrycznych, bez ktorych dalsza praca jest niemozliwa, lokomotywe nalezy
doprowadzi¢ w stanie zimnym do najblizszej lokomotywowni.

8. INSTRUKCJA PODNOSZENIA LOKOMOTYWY

Podnoszenie lokomotywy ma miejsce w przypadku wykolejenia sie lokomotywy jednym lub
dwoma wozkami. Przed przystapieniem do podnoszenia lokomotywy nalezy przeprowadzié
ogledziny 1 usunaé wszelkie przeszkody do jej podnoszenia. Podnosi¢ lokomotywe za pomoca
dzwigu o nos$nosci nie mniejszej niz 750 kN.

Poniewaz lokomotywa wyposazona jest w urzadzenia do polaczenia ramy wézka z rama pudia
pozwala 10 na podniesienie lokomotywy lacznie z wdzkami. Zezwala sie na podniesienie
lokomotywy lacznie z wozkiem za jeden koniec, drugi koniec lokomotywy powinien
spoczywac na wozku drugim. Liny do podnoszenia lokomotywy zaczepia sie za wsporniki z
bokow lokomotywy.

W przypadku stosowania specjalistycznych podnos$nikéw hydraulicznych nalezy w gniazda
boczne lokomotywy zamontowaé wsporniki do podnosnikow.

Zabrania sie zaczepia¢ liny za jakiekolwiek inne czesci pudta lokomotywy.

Przy podnoszeniu lokomotywy, nalezy zwraca¢ uwage na prawidlowe polozenie wozkow w
stosunku do pudia.

Po ustawieniu lokomotywy na szyny nalezy przeprowadzi¢ szczegdtowy przeglad czesci
hiegowych.

W zaleznodci od rozmiaru uszkodzen i rodzaju prac po naprawie lokomotywa moze nadal
pracowaé na szlaku, lub kieryje si¢ ja do najblizszej lokomotywowni w celu dokladniejszego
przegladu 1 przeprowadzenia koniecznych napraw.

Dla podnoszenia lokomotywy przy naprawie w lokomotywowni. ostoja lokomotywy
zaopatrzona jest w cztery opory pod podnos$niki, za ktdre mozna takze podnosi¢ lokomotywe
za pomocy lin dZwigiem o odpowiednim udzwigu (zat. 7).
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Przy pomocy stykéow przekaznikéw /30K03/ uvruchamiane sa impulsowo sa syreny
wysokotonowe w ramach realizacji sygnatu ,,Al — Alarm”, lacznie z sygnalizacja swietlna.
Wychylenie rekojesci manipulatora /40S01/ w potozenie 4 /(w lewo) spowoduje uruchomienie
elektrycznych sygnalizatoréw dzwiekowych (buczkéw) /40HO1/ znajdujacych sie na podwoziu
pod kabina. Buczki zasilane sa napigciem 24V i zabezpieczone wylacznikiem samoczynnym
LBUCZKI” /40F01/.

Buczki beda zasilane réwniez, poprzez styki przekaznika /72K05/, gdy nastapl pozar na

pojezdzie.

2.11.9. Sterowanie piasecznicami

Obwoéd sterowania piaskowaniem kot jest zasilany z baterii akumulatoréw napieciem 110 V.
Zabezpieczenie stanowi wylacznik samoczynny ,PIASECZNICE” /50F01/ umieszczony w
szafie elektrycznej kabiny 1.

Serwozawory elektropneumatyczne ZPP 1 ZPT, sterujace doplywem powietrza do piasecznic,
zabudowane sa na tablicy pneumatycznej /20T01/.

O wzbudzeniu serwozaworu wiasciwego dla danego kierunku jazdy decyduje sprzetowa
kombinacia sygnaléw z wylacznikéw ,piasky” /50S01/ 1 /50S02/ oraz przekainikow
pomocniczych wysterowania nawrotnika /15K09/ 1 /15K10/.

Piaskowanie realizowane jest: przy hamowaniu naglym, po wykryciu poslizgu przez uklad
podczas jazdy lub hamowania oraz przez maszyniste po przycisnieciu odpowiedniego przycisku.
Podczas hamowania naglego przy predkosci referencyjnej V>10 km/h, nastepuje
natychmiastowe automatyczne zalaczenie piaskowania, ktére trwa do momentu spadku
predkosci ponizej 8 km/h lub zakonczenia hamowania naglego.

Po wykrvciu podlizgu przez uklad przeciwpo$lizgowy zardwno przy jezdzie jak 1 przy
hamowaniu zalaczane jest automatycznie piaskowanie bez opoéZnien.

Podczas hamowania shuzbowego maszynista moze zalgczy¢ piaskowanie uzywajac przycisk
pulpitowy ,,PIASECZNICE” /50802/ lub nozny /50S01/.

Podczas jazdy z predkoscia V>2 km/h przy recznym sterowaniu piaskownicami sa one zalaczone
przez caly czas przyciskania przyciskow. Dla V<2 km/h piasecznice zatgczone sa, gdy jest
przyci$niety przycisk, ale na czas nie diuzszy niz 4 sekundy. Ponowne zataczenie zaworow
piasecznic wymaga zwolnienia i ponownego zalaczenia przyciskow

Podczas jazdy wielokrotnej w lokomotywie prowadzonej (drugiej) po wykryciu w tej

lokomotywie poslizgu (podczas jazdy lub hamowania) piaskowania realizowanie jest
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automatycznie bez opoznien. W przypadku wdrozenia hamowania naglego Jub piaskowania
przez maszyniste w lokomotywie prowadzacej (pierwszej), sygnal sterowania piasecznicami
przekazywany jest po magistrali CAN ze sterownika poslizgu 1 pneumatyki do sterownika
clownego tej lokomotywy. Nastepnie jest przekazywany po magistrali CAN ze sterownika
vlownego lokomotywy prowadzacej (pierwszej) do sterownika glownego Ilokomotywy
prowadzonej (drugiej). Sterownik giéwny lokomotywy prowadzace] po magistrali CAN
przekazuje sygnal piaskowania do sterownika pneumatyki tej lokomotywy, ktory realizuje

WYSTErowaiie Zaworow piasecznic.

2.11.10. Zadania sterownika lokomotywowego

Sterownik lokomotywowy poza opisanymi wyzej funkcjami dotyczacymi fazy przygotowania i
rozruchu silnika spalinowego, steruje moca agregatu gldwnego.

Praca sterownika lokomotywowego rozpoczyna si¢ zaraz po zataczeniu baterii.

W przypadku uszkodzenia panelu operatorskiego 1 sprawnym sterowniku INTELO plus mozliwe

jest korzystanie z panelu operatorskiego w drugiej kabinie.

Szezegdtowo, dziatanie sterowaniem opisane jest w DTR INTELO PLUS 151 w dokumentach

zwiazanych: czeéé 111 — zal. Nr 9

2.12. Opis ukladu pneumatycznego lokomotywy

Pod pojeciem uklad pneumatyczny lokomotywy, w niniejszej DTR  rozumie si¢ ukitad
wytwarzania i rozprowadzania sprezonego powietrza do urzadzef zasilanych sprezonym
powietrzem 1 aparatury pneumatycznej zabudowanych na lokomotywie

Schemat ukladu pneumatycznego lokomotywy przedstawiono w zal. 20. Podane w niniejszym
opisie oznaczenia w nawiasach sa zgodne z pozycjami schematu.

Uklad pneumatyczny lokomotywy tworza: uklad wytwarzania i uzdatniania sprezonego
powietrza. uktady hamowania i uklady pomocnicze (syren, zasilania uktadu smarowania obrzezy
kol, rozrzadu, piasecznic) ze stosowna instalacja i urzadzeniami.

Wiekszos¢ urzadzen i aparatury pneumatycznej znajduje sie w tablicy pneumatycznej (1).
Zintegrowanie ich w jednym miejscu ulatwia wzajemna wspélprace, a przez latwy dostep 1
czytelny opis aparatow — obstuge, a takze — w razie koniecznosci mozliwos¢ ich szybkie]

wymiany.
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2.12.1. Uklad wytwarzania i uzdatniania sprezonego powietrza

Zrédlem wytwarzania sprezonego powietrza jest agregat sprezarkowy (13) produkcji Atlas
Copco skladajacy sie¢ z jednostopniowej sprezarki srubowej GAR 30 napedzane] silnikiem
elektrycznym 50 Hz o modelu GAR 30-50 typu SCI.

Podstawowynu elementami sprezarki GAR 30 sa: element sprezajacy. wbudowany wentylator
chlodzacy. separator oleju, chiodnica oleju i chlodnica powietrza, skrzynia przekladniowa i
sprzeglo podatne.

W sklad elementu sprezajacego wchodza dwa wirniki zamontowane na specjalnym ukladzie
lozyskowym. Modul ten napedzany jest silnikiem elektrycznym poprzez sprzegio podatne.
Wstrzykiwany olej smaruje 1 uszczelnia fozyska oraz odbiera cieplo sprezanmia. Powietrze
zasysane przez filtr wlotowy do elementu sprezajacego ulega sprezeniu. Sprezone powietrze z
olejem przeptywaja do separatora oleju gdzie nastepuje oddzielenie powietrza od oleju.
Powietrze pozbawione oleju przetlaczane jest do chiodnicy a nastgpnie do separatora
cyklonowego WSDR 25, w ktéry dodatkowo wyposazono agregat. Chlodnica powietrza i oleju
chlodzona jest strumieniem powietrza, ktére wentylator pobiera z wnetrza kabiny maszynowej,
natomiast po przejsciu przez chiodnice, wyprowadzane jest specjalnym kanalem pod
lokomotywe.

Sprezone powietrze pozbawione oleju 1 kondensatu przettaczane jest poprzez zawoér tréjdrogowy
(21) 1 dalej filtry wstepny (15) i dokladny (16) do osuszacza membranowego (14) a nastepnie
poprzez zawor zwrotny (2) do zbiornikéw gltéwnych (11 1 12). W przypadku awarii osuszacza
lub filtréw powietrze mozna awaryjnie skierowac obejsciem (bypass) przestawiajac zawor (21).
W tym potozeniu zawdr umozliwi przeptyw powietrza przez zawor zwrotny (2) do zbiornikéw
aléwnych przy catkowitym odcieciu doplywu do osuszacza i filtrow. Separator cyklonowy 1
filtry wyposazone sa w automatyczny spust kondensatu do zbiornika skroplin.

Uzdatnione, sprezone powietrze gromadzone jest w dwoch zbiornikach: o pojemnosci 800 litrow
(12) 1 300 litréw (11). Zbiomiki wyposazone sa w kurki spustowe. Na instalacji pneumatyczne]
poza zbiornikami zabudowano zawér bezpieczenstwa (20). Powietrze ze zbiornikéw tloczone
jest do przewodu zasilajacego.

Przewody gtdwny (G) i zasilajacy (Z) przebiegaja wzdtuz calej lokomotywy. Na czotownicy po
obydwu stronach zakonczone sa kurkami koncowymi (5) lub (6) oraz sprzegami hamulcowymi

G (24) Iub Z (25).
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Tablica pneumatyczna (1) zamontowana jest w kabinie maszynowe] po przeciwnej stronie
korytarza. od strony kabiny 1. Tam tez znajduje si¢ agregat sprezarkowy, uklad uzdatniania
powietrza i zbiorniki.

Przewod Z zasila sprezonym powietrzem tablice pneumatyczna a stad jest ono rozprowadzane

do poszezegodlnych uktadéw za pomoca instalacji.

2.12.2. Uklad pneumatyczny hamulca

W wyniku zgrupowania wiekszosci pneumatycznych 1 elektropneumatycznych aparatéw ukladu
sterowania hamulcami na tablicy pneumatyczne] hamulcowy uklad pneumatyczny lokomotywy
typu 301Dd ulegt — w poréwnaniu z odpowiednim uktadem poprzednich wersji tej lokomotywy
— radykalnemu uproszczeniu. Sposrod urzadzen tego uktadu poza tablicg pneumatyczna znajduja
sie tylko zbiorniki na sprezone powietrze, urzadzenia wykonawcze hamulcow, kurki koncowe
oraz przewody pneumatyczne. Ponadto w kabinach maszynisty zabudowane sa kabinowe zawory
hamulca bezpieczenstwa, manometry kontrolne i wskazniki stanu spr¢zynowego hamulca
postojowego, natomiast na ostol lokomotywy, w bezposrednim sasiedztwie jej wozkow —

zawory upustowe uktadu przeciwposlizgowego.

Manualne sterowanie hamulcami lokomotywy typu 301Dd i pociagu nia prowadzonego odbywa
sie za posrednictwem binamych sygnatéw elektrycznych (sygnat ,,17 — napiecie bateri
akumulatoréw lokomotywy, sygnat ,,0” — brak napiecia). Zrodlami tych sygnaldw sa elektryczne
manipulatory hamulcéw umozliwiajace proporcjonalne sterowanie hamulcami zespolonym
pociagu i lokomotywy oraz dodatkowym lokomotywy; oznacza to, ze sila hamowania
nastawiona manipulatorem podczas hamowania shuzbowego zalezy od pozycji zajmowanej przez

dzwignie manipulatora.

2.12.2.1. Uklad hamulca zespolonego pociagu

Sterowanie hamulcem zespolonym pociagu polega na utrzymaniu w jego przewodzie gtéwnym
ciénienia o wartosci wilasciwej dla zadanej funkcji tego hamulca. W lokomotywie typu 301Dd
funkcije te realizuje odpowiedni uktad w tablicy pneumatycznej sterowany binamymi sygnatami
elektrycznymi z nastawnika uktadu hamulcowego, manipulatora hamulca zespolonego oraz
przycisku ,pT” i przycisku odluzniacza zabudowanych w aktywnej kabinie maszynisty. Za
posrednictwem tych sygnaléw wywolaé mozna wszystkie wymagane funkcje hamulca

zespolonego pociagu.
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Stan cotowosct

Przez stan gotowosci pneumatycznego hamulca zespolonego pociagu rozumie sig stan, w ktorym
wszystkie jego zbiomiki pomocnicze 1 sterujace sa napelnione sprezonym powietrzem, a w jego
przewodzie gléwnym panuje ci$nienie nominalne. Doprowadzenie do stanu gotowosci przebiega
tak samo jak opisane w dalszej czesci tego rozdzialu luzowanie hamulca po hamowaniu naglym.
W stanie gotowos$ci powietrze do przewodu glownego doplywa przekrojem ograniczonym
zgodnie z wymaganiami odpowiednich przepisow UIC, dzieki czemu drobne nieszczelnosci
przewodu glownego nie powoduja spadku ci$nienia w tym przewodzie, natomiast wystapienie
istotne] nieszczelnosci przewodu gléwnego wywotuje spadek cisnienia wystarczajacy do
wszezecia zauwazalnego przez maszyniste hamowania pociagu. W ten sposéb zapewnione jest
samoczynne uruchomienie hamulca zespolonego.

Hamowanie stuzbowe

Hamowanie stuzbowe realizowane przez zawory rozrzadcze, wdrazane jest na skutek spadku
ciénienia w przewodzie gléwnym o nie wigcej jak 150 + 10kPa ponizej wartosci nominalnej,
zachodzacego w tempie szybszym niz prog nieczulosci zaworéw rozrzadezych, nie szybciej
jednak niz o 180kPa w ciggu 6 sekund. W trakcie hamowania shuzbowego cisnienie cylindrowe
narasta proporcjonalnie do glebokosci spadku cisnienia w przewodzie gtéwnym. Gdy cinienie
w tym przewodzie obnizy sie o 150 + 10kPa ponize] wartosci nominalnej, to cisnienie
cylindrowe pojazdéw pociagu osiaga najwyzsza wartos¢ dla danego nastawienia hamulca; jest to
hamowanie pelne stuzbowe. |

Manipulator hamulca zespolonego zamontowan}; w lokomotywie typu 301Dd umozliwia wybor
jednego z o$miu stopni hamowania stuzbowego. Spadek ciénienia w przewodzie gtdéwnym na
ostatnim stopniu hamowania (hamowanie pelne) jest glebszy niz wymagany dla zaworéw
rozrzadczych i zgodnie z wymaganiami UIC wynosi 160 do 180 kPa ponizej wartosci
nominalnej; takie same mozliwosci stopniowania sily hamowania wystepuja, gdy hamowanie
sluzbowe wszczynane jest przez uklad utrzymujacy zadana predkoéé jazdy lokomotywy. Taka
liczba stopni hamowania zaspokaja w pelni eksploatacyjne zapotrzebowanie na stopniowanie
sity hamowania.

Hamowanie nagle

Hamowanie nagle wystepuje, gdy spadek cisnienia w przewodzie gtéwnym jest glebszy niz
podczas hamowania petnego stuzbowego i realizowany jest w tempie, co najmniej 180 kPa/3s.

W trakcie takiego hamowania, ci$nienia cylindrowe w wagonach pociagu osiagaja najwigksze
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wartosci w najkrotszych czasach dla danego nastawienia hamulca, okreslonych przez dysze
regulacyjne ich zawordéw rozrzadczych.
W lokomotywie typu 301Dd hamowanie nagle, inicjowane jest zasadniczo manipulatorem
zabudowanym na stanowisku maszynisty. Hamowanie nagle moze by¢ tez wdrozone:
— nasygnal elektryczny z uktadu SHP lub czuwaka,
— nasygnal elektryczny z radiostopu,
— w wyniku uzycia zaworu hamulca bezpieczenstwa zabudowanego na stanowisku
maszynisty,
— w rezultacie uzycia hamulca bezpieczenstwa w skladzie pociagu lub awaryjnego
polaczenia przewodu gtéwnego pociagu z atmosfera.
Ponadto hamowanie nagle wszczynane jest poza wola maszynisty w razie przerwania transmisji
danych w tablicowym systemie sterowania automatycznego lub w lokomotywowe] magistrali
danych oraz w razie awaryjnego zamku napiecia w elektrycznych obwodach sterowania
hamulcem. Zapewnia to lokomotywie typu 301Dd wiasciwy poziom bezpieczenstwa jazdy.

Luzowanie hamulca cisnieniem nominalnym

Luzowanie takie polega na napeinieniu przewodu gléwnego powietrzem sprezonym 0 ci$nieniu
nominalnym z wykorzystaniem pelnej zdolnosci przepustowe] urzadzen stuzacych do
napeiniania tego przewodu. Napelnienie opréznionego ze sprezonego powietrza przewodu
glownego (w celu doprowadzenia hamulca zespolonego do stanu gotowosci) mozliwe jest po
naci$nieciu na zabudowany na stanowisku maszynisty przycisk ,,ODL” pelniacy zarazem
funkcje przycisku napelniania przewodu gldwnego.

Taki sposéb luzowania hamulca powinien by¢ preferowany, gdyz zapewnia szybkie napetnienie
przewodu gléwnego gwarantujac zarazem, ze podczas luzowania uklad hamulcowy pociagu nie
zostanie przeladowany nawet w przypadku wystepowania niesprawnosci w niektérych zaworach
rozrzadezych.

Luzowanie hamulca wysokin cisnieniem

Zgodnie z wymaganiami, przepisow UIC luzowanie hamulca zespolonego wysokim ci$nieniem
(nazywane niekiedy luzowaniem uderzeniowym) polega na napelnianiu przewodu giéwnego
powietrzem o ci$nieniu wyzszym jak 600kPa a nastepnie obnizeniu tego cisnienia tak jak to
opisano ponizej (wyréwnywanie cisnienia w przetadowanym uktadzie hamulcowym).

W lokomotywie typu 301Dd czas trwania impulsu wysokiego cisnienia w przewodzie gtdéwnym
(w celu lepszej ochrony przed ,,przé}adowaniem” uktadéw hamulcowych pociagu) jest tym

dtuzszy. im glebszy byl spadek cisnienia w tym przewodzie wywolany dla wszczecia
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hamowania: po hamowaniu naglym impuls ten trwa okoto 12s, po hamowaniu pelnym krocej niz
10s. a po innych stopniowych hamowaniach coraz krécej tak by dla drugiego stopnia hamowania
wogole nie wystapi¢. W frakeie wysokiego impulsu napelniania ci$nienie w przewodzie
glownym osiaga warto$¢ ciénienia panujacego wtedy w zbiomiku gléwnym lokomotywy.
Wywolanie tej funkcji hamulca umozliwia zabudowany na stanowisku maszynisty przycisk

~p 17 ktory pelni tez funkcje przycisku napelniania przewodu glownego.

Wyrdwnywanie cisnienia w przeladowanym ukladzie hamulcowym

Funkcja  wyrownania ci$nienia w przeladowanym ukladzie hamulcowym pociagu
wykorzystywana jest najczesciej do likwidacji zaklocen w pracy hamulca zespolonego pociagu,
wywolanych zmiang Jokomotywy prowadzacej pociag. Zaklocenia takie moga wystapi¢, gdy
nominalna wartosc cisnienia w przewodzie gtdéwnym pochodzaca z nowej lokomotywy jest nieco
nizsza od ciSnienia nominalnego lokomotywy poprzednio pracujacej ze skladem pociagu.

W lokomotywie typu 301Db funkcja wyréwnywania cisnienia polega na jego podwyzszeniu o
okolo 40kPa ponad warto$¢ nominalna, utrzymaniu go na tym poziomie przez okoto p6t minuty i
powolnym powrocie tego ci$nienia do warto$ci nominalnej w tempie zgodnym z wymaganiami
przepiséw UIC. Do inicjacji tej funkeji stuzy wyzej wspomniany przycisk ,pT™ i pozostawanie
manipulatora w pozycji J.

Odciecie wkladu sterowania hamulcem

Zasadniczym sposobem odcinania ukfadu sterowania hamulcem zespolonym pociagu jest
odcigcie elektropneumatyczne, (poprzez wzbudzenie odpowiedniego, tablicowego serwozaworu
elektropneumatycznego). Odciecie takie wykorzystuje siq- podczas:

— sprawdzania szczeinosci uktadu hamulcowego,

— w lokomotywie pracujacej jako popychacz,

— w lokomotywie sterowanej w trakcji wielokrotne;.
Ponadto istnieje mozliwos¢ odcigeia tego uktadu bez posrednictwa sygnatéow elektrycznych na

skutek recznego zamknigcia odpowiedniego tablicowego zaworu odcinajacego (WHZ).

2.12.2.2. Uklad hamulca zespolonego lokomotywy

Rola ukladu sterowania hamulcem zespolonym lokomotywy polega na przygotowaniu do pracy
tego ukfadu. a nastepnie na utrzymaniu w cylindrach hamulcowych lokomotywy cisnienia
odpowiadajacego nastawionej funkcji hamulca (okreslonej cisnieniem w przewodzie gtéwnym).
W lokomotywie typu 301Dd hamulcem zespolonym lokomotywy steruje zawér rozrzadezy SW

4 systemu SAB WABCO, a hamulec ten moze funkcjonowa¢ w jednym z trzech nastawien
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("Osobowy". . .Pospieszny” albo » Towarowy”). Wybér nastawienia nastepuje za posrednictwem
sygnatow  elektrycznych z aktywnego stanowiska maszynisty, a realizacje wybranego
nastawienia umozliwiaja urzadzenie przestawcze ., T/0” i dwustopniowy przekladnik ciénienia

zabudowane na tablicy pneumatyczne;.

2.12.2.3. Hamulec dodatkowy

Sterowanie hamulcem dodatkowym lokomotywy polega na utrzymaniu w j&j cylindrach
hamulcowych ci$nienia odpowiadajacego funkcji hamulca dodatkowego, okreslonej binarnymi
sygnalami elektrycznymi z manipulatora hamulca dodatkowego. Manipulatory zastosowane w
lokomotywie typu 301Dd umozliwiaja utrzymanie tego hamulca w stanje wyluzowanym lub
wdrozenie jednego z siedmiu stopni hamowania.

W przypadku réwnoczesnego uruchomienia hamulcéw dodatkowego i zespolonego,
zabudowany na tablicy pneumatycznej podwojny zawor zwrotny sprawi, ze cylindry hamulcowe
beda napetnione Spreézonym powietrzem przez ten uktad hamulca, ktéry realizuje WyzZsze

cisnienie.

2.12.2.4. Hamulec parkingowy

Hamulec parkingowy lokomotywy, dziatajacy tylko w opcji utrzymania predkosci zadanej,
uruchamiany jest przez sterownik napedu stojacej lokomotywy w przypadku catkowitego
wyluzowania przez maszyniste hamulca zespolonego pociagu prowadzonego tg lokomotywa
(zanim maszynista rozpocznie proces rozruchu). Zadanie hamulca parkingowego polega na
utrzymaniu pociagu stojacego (z wyluzowanym hamulcem zespolonym) na stacji lub pod
semaforem. Pociag zahamowany tylko hamulcem parkingowym jego lokomotywy jest
przygotowany do niezwlocznego wprawienia w ruch w chwili Wszczgcla przez maszyniste
rozruchu pociagu. Sterownik napedu lokomotywy luzuje wowezas jej hamulec parkingowy.
Pociag rozpoczaé moze dalsza jazde juz w krotkim czasie od rozpoczecia oprézniania ze
Sprezonego powietrza cﬁflindrc’)w hamulcowych lokomotywy (gdyz hamulec zespolony pociagu
zostal  wyluzowany wezesniej). Rozruch lokomotywy rozpoczyna sie wowczas przed
catkowitym opréznieniem cylindréw hamulcowych, co zabezpiecza przed staczaniem sie

pociagu.

2.12.2.5. Sprezynowy hamulec postojowy
Sprezynowy hamulec postojowy jest hamulcem samoczynnym; hamowanie tym hamulcem

wdrazane jest, gdy w jego sifownikach sprezynowych wystapi brak sprezonego powietrza. Uklad
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pneumatyczny hamulca postojowego zabezpiecza przed sumowaniem sil hamowania hamulcam;
postojowym i pneumatycznym w razie jednoczesnego ich zadzialania.

W lokomotywie typu 301Dd sterowanie hamulcem postojowym odbywa sie za posrednictwem
sygnalow elektrycznych z przelacznika zabudowanego na stanowisku maszynisty. Hamulec ten
funkcjonuje réwniez w lokomotywie sterowanej w trakeji wielokrotnej poprzez sterowanie
magistrala CAN.

Po wylaczeniu hamulca postojowego wylacznikiem tablicowym (co powoduje samoczynne
zahamowanie lokomotywy) istnieje mozliwogé mechanicznego wyluzowania wszystkich jego
silownikow sprezynowych (po takim wyluzowaniu pomimo braku w nich Sprezonego powietrza
sifa hamowania tego hamulca nie jest wtedy rozwijana). Po potwierdzeniu przez maszyniste
mechanicznego wyluzowania wszystkich — sitownikéw sprezynowych lokomotywy (za
posrednictwem  pods$wietlanego przycisku zabudowanego na tablicy ~pneumatycznej)

lokomotywa moze rozwinag sile pociagowa.

2.12.3. Uklad syren pneumatycznych

Lokomotywa posiada cztery syreny. Nad kazda kabina na dachu zamontowane sa na specjalnych
wspornikach dwie syreny: niskotonowa (7) i wysokotonowa (8). Do kazdej z nich
wyprowadzony jest z tablicy pneumatycznej osobny przewdd, poniewaz sterowane sa
oddzielnie. W tablicy pneumatycznej wyjécia do syren oznaczone sa nastepujaco: nad kabina 1
syrena niskotonowa — AP, wysokotonowa —SP, a nad kabina 2 odpowiednio AT i ST. Instalacja

pneumatyczna syren prowadzona jest pod dachem na stronie przeciwnej do korytarza.

2.12.4. Uklad zasilania piasecznic

Na lokomotywie zabudowano lacznie osiem piasecznic, po dwie na skrajnych osiach kazdego
wozka. Piasecznice usytuowane na osiach skrajnych od strony kabiny 1 nazwano piasecznicami
przednimi (PP), natomiast usytuowane na osiach skrajnych od strony kabiny 2 — plasecznicami
tylnymi (’T).

Piasecznice przednie i tylne zataczane sa oddzielnie (w zaleznosci od potrzeb), dlatego posiadaja
osobne wyjscia z tablicy pneumatycznej oznaczone symbolami PP i PT oraz oddzielna instalacje
sprezonego powietrza. Przewody zasilajace piasecznice sprezonym powietrzem zamontowane sa
na bocznych $cianach lokomotywy po obydwu stronach, powyzej podestéw, z odej$ciami na

Zawory plasecznic.
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2.12.5. Zasilanie ukladu smarowania obrzezy kot

Proces smarowania obrzezy kol realizowany jest gléwnie poprzez modul REBS, ktéry
przygotowwe 1 rozprowadza mieszaning olejowo-powietrzna do dysz smarujacych. Zasilanie
ukladu polega na doprowadzeniu sprezonego powietrza z tablicy pneumatyczne] odejsciem
oznaczonym na tablicy pneumatycznej symbolem SO do podwdéijnego zaworu
elektropneumatycznego (22), z ktérego dalej juz smarowanie obrzezy realizuja urzadzenia i

nstalacja modutu REBS.

2.12.6. Zasilanie rozrzadu

Zasilanie rozrzadu polega na doprowadzeniu powietrza (zredukowanego) z tablicy
pneumatycznej wyjsciem oznaczonym symbolem ZR do zbiornika (9) o pojemnosei 37 litréw a
dalej do szafy wurzadzen elektrycznych do zasilenia sprezonym powietrzem stycznikow i

nawrotnikow.

2.12.7. Urzadzenie kontrolno pomiarowe ukladu pneumatycznego

Urzadzema kontrolno-pomiarowe ukfadu pneumatycznego stanowia: manometry (18)
wskazujace cisnienie w cylindrach hamulcowych, manometry dwuwskaznikowe (19) wskazujace
cisnienie w przewodzie gtéwnym 1 zasilajacym oraz wskaznik (17) stanu zahamowania hamulca
postojowego Sprezynowego.

Urzadzenia te zabudowane sg w pulpicie maszynisty obydwu kabin. Powietrze doprowadzone

jest do nich z odpowiednich instalacji za pomoca cienkich przewodow rurowych 1 przewoddéw

elastycznych. Urzadzenia kontrolne umieszczone w pulpicie maszynisty musza posiadac

podswietlenie wskazan.

2.12.8. Podhamowanie przeciwposlizgowe

Podczas rozruchu lokomotywy, w przypadku wystapienia poslizgu zestawdéw kolowych

wlaczone zostaje selektywne podhamowanie przeciwposlizgowe. W procesie tym posredniczy
uklad tablicy pneumatyczne;j.

Sygnal binarny ze sterownika wzbudza odpowiedni zawdr tablicowy, ktoéry za posrednictwem
przekladnika powoduje szybkie podanie ciénienia na przewody do cylindrow hamulcowych.
Selektywno$¢ umozliwiaja zawory upustowe urzadzenia przeciwposlizgowego (9), napeniajac
sprezonym powietrzem tylko cylindry hamulcowe tych zestawow, na ktorych wystapit poslizg.

Cisnienie w cylindrach jest nizsze od nastawionego wylacznikiem ci$nieniowym
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uniemozliwiajacym rozruch lokomotywy. Cisnienie to wystarcza do zlikwidowania poslizgu nie
powodujac wylaczania napedu na sygnat z wylacznika cisnienia. Dodatkowe informacje na

temat podhamowania selektywnego znajduja si¢ w podrozdziale 2.12.8.9.

d

2.12.9. Uklad przeciwposlizgowy

8]

.12.9.1. Zasada dzialania

Sterownik wykrywania 1 likwidacji poslizgu wchodzacy w sklad systemu przeciwposlizgowego i
pneumatyki SSP na podstawie pomiaru chwilowej predkosci obrotowej kazdej osi lokomotywy
wykrywa poslizg przy rozruchu 1 przy hamowaniu poszczegdlnych zestawow kolowych.
Wykrywanie poslizgu odbywa si¢ w oparciu o wustalone Kkryteria predkosciowe 1
przyspieszeniowe.

W ramach realizacji uktadu przeciwposlizgowego sterownik wykonuje nastepujace funkcje:

1. pomuiar predkodci obrotowych wszystkich 6. zestawdw kotowych lokomotywy,

o]

. testowanie czujnikow predkodci,

[O%]

. korekcja $rednic kot

4. wyznaczanie predkosci 1 przyspieszen obwodowych kot,

n

wyznaczanie predkosci referencyjne;j,

6. wykrywanie 1 likwidacje poslizgu przy hamowaniu (zasilenie odpowiednich zawordw
elektropneumatycznych, zaworéw upustowych),

7. przekazywanie informacji o fakcie jego wystapienia do sterownika napedem
lokomotywy,

8. podhamowanie selektywne zestawdw kotowych (pomocnicze likwidowanie poslizgu

przy rozruchu).

Funkcje te opisane sa w kolejnych podrozdziatach. Informacja o wystapieniu poslizgu jest

| oraz komunikaty
tekstowe odpowiednio ,,POSLIZG PRZY JEZDZIE” albo ,,POSLIZG PRZY HAMOWANIU” w

przesylana do sterownika lokomotywy, ktory wyswietla na panelu ikone

ekranie diagnostyki ukladu przeciwposlizgowego.

2.12.9.2. Pomiar predkosci obrotowych osi lokomotywy
W maznicy kazdej osi wézka umocowany jest czujnik predkosci GEL 2474E-LW 350N firmy
LENORD+BAUER. Sygnaly te, stalej amplitudzie 1 zmiennej czestotliwoséel podawane sg na

wejscia licznikdw czestotliwosci modutéw procesorowych CPU 727CT. W oparciu o
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pomierzona czestotliwosé 1 liczbe impulséw na jeden obrot osi wyznaczana jest predkosc

obrotowa dla kazdej os1.

2.12.9.3. Testowanie czujnikéow predkosei

W oparciu o wartosci predkosci katowej wszystkich osi wykrywane jest uszkodzenie czujnikow
predkosci. W sytuacji  wykrycia uszkodzenia czunika, wylaczana jest  ochrona
przeciwposlizgowa dla osi, ktorej predkosé obrotowa mierzy uszkodzony czwjnik. Informacja o

uszkodzeniach czujnikéw pojawia sie na panelu operatorskim).

2.12.9.4. Korekcja Srednic kol
Obliczanie predkosci obwodowych kot lokomotywy wymaga znajomoscel ich $rednicy. Srednica
kola nowego wynosi 1,1 m, ale podczas jazdy kota pojazdow trakcyjnych moga zuzywac sie
nierdwnomiernie tak, ze powstaja réznice w srednicach Kkof. Rozbieznosci Srednic kot
poszczegblnych osi, spowodowane zuzyciem ko6l, powoduja, ze obliczone predkosci 1
przyspieszenia osi odbiegaja od rzeczywistosci, co powoduje zaklocenia pracy ukladu
przeciwposlizgowego. Dlatego tez, w celu ujednolicenia wskazan predkosei, nalezy wprowadzié
wspdtezynnik korekeji zwiazany ze zuzyciem kot danej osi. Korekcja érednicy kot dokonywana
jest w kazdym cyklu pracy sterownika (tzn. po kazdym wiaczeniu jego napigcia zasilania).
Przeprowadza sie ja na podstawie réwnoczesnych pomiaréw sygnatow z wszystkich 6 osi
dokonywanych w warunkach zapewniajacych brak zaklécen pomiaru, tzn. jezeli przez 10 sekund
spelnione sa nastepujace warunki:

— lokomotywa porusza sie na wybiegu,

— predkos¢ lokomotywy znajduje sie w ustalonym zakresie,

—  przyspieszenie lokomotywy znajduje si¢ w ustalonym zakresie.
Wéwezas na podstawie przeprowadzonych pomiaréw wyznacza sie wspotezynniki korekeji
srednic wzgledem najwiekszej $rednicy kota, ktéra przyjmowana jest jako 1,1 m dla nowego
kola. natomiast dla kot po kazdym przetoczeniu wpisywana jest przez personel serwisu
HASLERA nowa srednica do predkosciomierza. Wspétczynniki te sa nastgpnie wykorzystywane
do korekeji $rednic kot wyznaczonych na podstawie pomiardw czestotliwoscl impulsow z
czujnikéw predkodci. Wspélezynniki zapisywane sa do pamieci nieulotne] sterownika, co
umozliwia zastosowanie korekcji nawet wéwezas, gdy w danym cyklu pracy sterownika nie
zaistnieja warunki przeprowadzenia korekeji. Jezeli korekcja zostanie dokonana, WOWCzas nowe

warto$ci wspolczynnikow zapisywane sa w miejsce starych.
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2.129.

in

Wyznaczanie predkosci i przyspieszen obwodowych kol

W oparciu o pomierzone predkosci katowe osi oraz wyznaczone aktualnie wartosel $rednic kot
obliczane sa wartosci predkosci obwodowych osi. W oparciu o wartosci biezace oraz wartosci
zapamigtane z poprzednich pomiaréw wyznaczane sa dla wszystkich osi wartosci przyspieszen

obwodowych kél.

2.12.9.6. Wyznaczanie predkos$ci referencyjnej

W oparciu o obliczone chwilowe wartosci predkosci 1 przyspieszen wszystkich osi obliczana jest
chwilowa warto$¢ predkosci referencyjnej, bedacej estymowang predkoscia postepowa
lokomotywy. Dla rozruchu 1 hamowania wyznaczana jest predkos¢ referencyjna niezaleznie wg

odmiennej procedury.

2.12.9.7. Wykrywanie i likwidacja poslizgu przy hamowaniu

Jezeli moment hamujacy zestaw kotowy przekroczy warto$¢ dopuszczalna, ograniczona
istniejacymi warunkami przyczepnosci, zestaw wpada w poslizg. Jezeli nie zostana
przeprowadzone czynnosci zaradcze, w krétkim czasie kola zestawu zostajg zablokowane.
Zablokowanie kol ma dwie zasadnicze negatywne konsekwencje. Po pierwsze, w momencie,
gdy kolo zostaje zablokowane sita hamowania ustala sie na stalym, niskim poziomie.
Uniemozliwia to skuteczne zahamowanie pojazdu szynowego. Po drugie, pojazd pozostaje
w ruchu, wiec zablokowane koto §lizga sie po szynie, w konsekwencji, czego dochodzi do
powstania plaskich miejsc na powierzchni tocznej kéf, o ile lokomotywa porusza sie z
predkoscia ‘wieksza niz 10 km/h. W zwiazku z powyzszym sterownik realizuje funkcje
wykrywania 1 likwidacji poslizgu przy hamowaniu, co zapewnia ochrone kol przed
powstawaniem plaskich miejsc oraz zapewnienia mozliwie najwyzsza w danych warunkach
poslizgu site hamowania.

Podczas poslizgu przy hamowaniu sterownik ma za zadanie tak sterowa¢ zaworami upustowymi,
by pojazd zahamowaé ze skuteczno$cia najwicksza mozliwa w istniejacych warunkach
przyczepnoscl, jednoczesnie nie dopuszcezajac do rozwiniecia poslizgu zestawdw kolowych.

Dla kazdej osi obliczana jest roznica predkosci danej osi 1 predkosci referencyjnej. Przez
poréwnanie wartosci réznic predkosci oraz przyspieszen osi z ustalonymi warto$ciami
krytycznymi, wykrywany jest poslizg przy hamowaniu. W ramach likwidacji poslizgu sterownik
generuje sygnaly sterujace cewki zawordw upustowych (sa to zawory upustowe typu 7ZH 51-3
produkeji TIPS ,,TABOR”, przez co mozliwe jest upuszczanie powietrza z cylindrow

hamulcowych (co powoduje zmniejszanie momentu hamujacego), utrzymywanie wartosci
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cisnienia na stalym poziomie lub popelnianie cylindrow hamulcowych (co powoduje
zwigkszanie momentu hamujacego). Po rozwinieciu poslizgu przy hamowaniu, przyczepno$é
moze zosta¢ odzyskana poprzez zmniejszenie momentu hamujacego. Po odzyskaniu
przyczepnoscl nalezy ponownie zwiekszyé moment hamujacy, aby skutecznie zahamowad
pojazd.

Kazdy zawor przeciwposlizgowy sklada sie z zaworu odcinajacego (ZZ) oraz zaworu
odpowietrzajacego (ZO), umieszczonych w jednej obudowie. Stany pracy zaworow

przeciwposlizgowych pokazane sa w tabeli 1.

Tabela 1 Stany pracy zawordéw przeciwposlizgowych

Lp. Z0 27z Stan zawora
10 0 nommalne napetnianie cylindrow -
2 I] : 1 _' odciecie zasilania powietrzem 1 odpowietrzanie c&indréw
3 5— —1mm?_;“ci;:‘iééie zasilania powietrzem bez odpowietrzania cylindrow
4 1 0 stan zabroniony S

adzie: ZO —zawor odpowietrzajacy, ZZ —zawér odcinajacy, 0—brak napigcia, 1 - podanie
napiecia na cewke zaworu.
= W stanie 1 cylinder hamulcowy jest podigczony bezposrednio do zaworu rozrzadczego,
wiec ci$nienie w nim narasta zgodnie z zadana stata czasowa hamowania.
= W stanie 2 zasilanie cylindra powietrzem jest odciete 1 jednoczesnie jest on otworzony do
atmosfery. W konsekwencji nastepuje odpox#ietrzenie cylindra ze stalq czasowa zaworu
odpowietrzajacego.
= W stanie 3 zasilanie cylindra powietrzem jest odcigte, ale nie jest on odpowietrzany.
W zwiazku z tym ci$nienie w cylindrze utrzymywane jest na stalym obnizonym
poziomie.
— Stan 4 jest stanem zabronionym, poniewaz spowodowatby odpowietrzenie ukiadu

pneumatycznego lokomotywy.

2.12.9.8. Wykrywanie i sygnalizacja poSlizgu przy rozruchu

Jezeli moment napedzajacy kofa przy rozruchu przekroczy dopuszczalng wartos¢, ograniczong
istniejagcymi warunkami przyczepnosci, zestaw wpada w poslizg, co powoduje znaczne
zwiekszenie predkosci obrotowej két. Powoduje to z kolei spadek wspdtezynnika przyczepnosci

i obnizenie sity napedowej lokomotywy. W efekcie ruszenie pociagu w warunkach obnizonej
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przyczepnosci moze okaza¢ sie utrudnione lub wrecz niemozliwe. W zwigzku z powyzszym
sterownik realizuje funkcje wykrywania poslizgu przy rozruchu. Po wykryciu poslizgu przy
rozruchu. sterownik przesyta informacje o jego wystapieniu do sterownika lokomotywy, ktory
przeprowadza likwidacje poshzgu.

Wykrywanie poslizgu przy rozruchu odbywa si¢ w analogiczny sposéb do opisanego powyze]
wvkrywania poslizgu przy hamowaniu: przez przeprowadzenie dla kazdej osi poréwnania
roznicy predkosci osi 1 jej przyspieszenia z ustalonymi warto$ciami krytycznymi. Po wykryciu
poslizgu przy rozruchu, sterownik przesyla informacje o jego wystapieniu do sterownika
lokomotywy, ktéry przeprowadza likwidacje poslizgu. Informacja jest przesylana na drodze
sprzetowego sygnatu binamego pomigdzy sterownikiem pneumatyki a sterownikiem
lokomotywy. Sygnat ten wytwarzany jest w nastgpujacy sposob. Gdy poslizg przy rozruchu nie
zostal wykryty, sygnal ma stan niski (logiczne ,,07). W chwili wykrycia poslizgu stan sygnatu
zmieniany jest na wysoki (logiczne ,,1”). W chwili zaniku poslizgu stan sygnatu jest ponownie

zmieniany na niski.

2.12.9.9. Podhamowanie selektywne zestawow kolowych

Gdy wystapi poslizg sterownik pneumatyki zaczyna realizowa¢ tzw. podhamowanie selektywne,
polegajace na tym, ze ci$nienie podawane jest na wszystkie cylindry hamulcowe, a jednoczesnie
przy pomocy wysterowania odpowiednich zaworéw upustowych odcinane jest zasilanie
powietrzem cylindréw stowarzyszonych z tymi osiami, ktére nie sg w stanie poslizgu. Powoduje
to, ze osie znajdujace sie w stanie poslizgu podhamowywane sg niewielkim cisnieniem, co
skutecznie wspomaga likwidacje ich poélizgu, a jednoczesnie nie ogranicza momentu

napedowego osi, na ktorych poslizg nie wystepuje.

2.12.9.10. Awaria ukladu pomiaru predkosci
W przypadku awarii toru pomiaru predkosci (tzn. czujnikéw  predkosci, ukladow
kondycjonowania sygnatow lub wejs¢ szybkich licznikow sterownika mikroprocesorowego)
nastepuje wylaczenie ochrony przeciwposlizgowej poszczeg6lnych osi w nastepujacy sposob:
— wylaczenie ochrony przeciwposlizgowej dla tych osi ktorych tor pomiarowy
predkosci jest uszkodzony,
— jezeli uszkodzone sa tory pomiarowe predkosci co najmniej dwoch osi, wowczas

wylaczana jest ochrona przeciwposlizgowa calego wozka.
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Na ekranie diagnostycznym ukladu przeciwposlizgowego pojawiaja sie stosowne komunikaty,
wymienione ponizej:

— _Brak sygnalu z czujnika predkosci os1 17,

~ ,.Brak sygnatu z czujnika predkosei os1 27,

— ,.Brak sygnatu z czujnika predkosci os1 37,

— ..Brak sygnalu z czujnika predkosci os1 47,

- .Brak sygnatu z czujnika predkosci os1 57,

— ,.Brak sygnatu z czujnika predkosci osi 67,

— . Wylaczony uklad przeciwposlizgowy wozka 17,

-, Wylaczony ukiad przeciwposlizgowy wozka 27,

~  Wylaczony uklad przeciwposlizgowy wozka lokomotywy™.

2.12.10. Przewody inStalacji pneumatycznej na lokomotywie

Na lokomotywie instalacja pneumatyczna wykonana jest z rur precyzyjuych zabezpieczonych
wewnetrziie i zewnetrznie antykorozyjnie, co gwarantuje brak korozji 1 ich czysto$¢ przez wiele
lat eksploatacji lokomotywy. Rury potaczone zostaly ziaczkami zapewniajacymi dobra
szczelnosé, odpornoéé na drganmia i latwos¢ wielokrotnego demontazu podczas napraw
lokomotywy.

Polaczenie tablicy pneumatycznej z instalacja lokomotywy oraz instalacji lokomotywy
z wozkami wykonane jest przewodami elastycznymi zapewniajacymi szczelno$¢, latwosc
montazu i ewentualnie wymagane ruchy wzgledne.

Przewody gtéwny i zasilajacy przechodza wzdhuz calej lokomotywy. Na kazdym koncu
lokomotywy posiadaja po dwa wyjscia zakonczone kurkami koncowymi 1 sprzegami

hamulcowymi.
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Konsola pulpitu - prawa
A | Panel czolowy
v | ‘Paneloperatorsd I‘?omumkgqa maszynisty z ukfadem sterowania
(informacje, sterowanie)
8 | Wskaznik predkosci ;nformac.;)a o wartosci predkosci jazdy rzeczywistej
1 zadane]
Lampka sygnalizacji SHP Sygnalizacja przejazdu nad elektromagnesem
10 | Lampka sygnalizacji CA Sygnalizacja sprawdzenia czujnosci maszynisty
g Lacznik zakrywany z lampka sygnalizacji | Sygnalizacja pozaru oraz uruchomienie procesu
pozaru gaszenia przez maszyniste
12 | Rezerwa
B |Panel prawy
13 | Wskaznik stanu zahamowania Informacja o stanie hamulca postojowego
14 | Manometr (cylindry hamulcowe) Informacja o warto$ci cisnienia w cylindrach
/ hamulcowych
R I, Il]f(?l‘]'{laCJa 0 wartosci cisnienia w przewodzie
zasilajacym 1 w przewodzie gtéwnym
16 Nastawnik ukladu hamulcowego z Wybé_r aktyvvn_ ego pulpitu 1 sposo?:u
kluezykiem funkcjonowania ukladu hamowania lokomotywy
17 Przetacznik zdalnego zataczenia silnika Przefaczenie sterowania silnikami spalinowymi w
spalinowego w trakcji wielokrotnej trakcji wielokrotne;
18 | Przycisk START SILNIKOW Zala_czenfe silnika §pal!nowego (f.iotyczy takze
sterowania w trakcji wielokrotnej)
: : Wylaczenie silni inowego (d ®
19 | Przycisk STOP SILNIKOW y{a_C]?e]:lle s;Ir‘nka_ :spa'lmoj\-febo ( otyczy takze
sterowania w trakcji wielokrotnej)
Przycisk RESET SZAF - . :
2 Zerowanie szaf przetwornic
20 | PRZETWORNIC i

Zestawienie funkeji realizowanych przez urzadzenia
znajdujace sie na pulpicie sterowniczym




I a n.

s Zal. 2
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SlasSEE | Lo
Poz. | Nazwa urzadzenia Funkcja
B |Panel prawy (cigg dalszy)
: waryne wyl 1
21 | Wylacznik STOP AWARYINY silnikow SAWe O RREROIR S”.ml‘a Spal rownge .
(dotyczy takze sterowania w trakeji wielokrotnej)
22 | Przelacznik hamulca postojowego Zataczenie / luzowanie hamulca postojowego
W zaleznosci od ustawienia PO lub TO
e _ : : automatyczna zmiana zakresu cisnien
23 | Przefacznik wyboru hamowania . . | S T
cylindrowych i czasu napeiniania i oprézniania
cylindréw hamulcowych
24 Lampka sygnali_zacyjna natezenia Sygqa]izacja zwiekszonego natezenia przeptywu
przephywu powietrza powietrza
25 | Lampka sygnalizacyjna jazda zabroniona
C |Panel boczny prawy
Informacja o ilo$ci zuzycia paliwa z systemu
26 | Terminal maszynisty monitorowania zuzycia paliwa i wspieranie
procesow logistycznych
27 | Manipulator Justerek bocznych Wybor, ustawienie pofozenia lusterek bocznych
28 | Przelacznik ogrzewania lusterek Zalacza / wylacza ogrzewanie lusterek
29 | Przefacznik ogrzewania szyb Zalacza / wylacza ogrzewanie szyb
3 Sygnalizacja stanu $wiatet biatych Diagnostyka reflektorow
31 | Sygnalizacja stanu $wiatet czerwonych Diagnostyka $wiate} czerwonych
: . . Zalacza / wylacza wycieraczki
32 | Przelacznik sterowania wycieraczek szyb i “,;y.a“ G I s;yb
z mozliwoscig regulacji predkosci
33 | Przetacznik spryskiwacza szyb Zalacza [ wylacza spryskiwacz szyb
D |Panel sterujgcy prawy
: Zadanie wartosci sify hamowania hamulcem
- Manipulator HZ 8+P (hamulca %y : i
34 zespolonym (ustawienie funkcji hamulca
zespolonego)
zespolonego)
Zadanie wartosci sity hamowania hamulcem
35 | Manipulator HD (hamulca dodatkowego) | dodatkowym (ustawienie funkcji hamulca
dodatkowego)
G s ; . Zalacza /wylacza oswietlenie pulpitu (lampki
36 | Przefacznik o$wietlenia pulpitu a YA PHIpI{iAmp

pulpitowej)

Zestawienie funkcji realizowanych przez urzadzenia
znajdujace si¢ na pulpicie sterowniczym
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Poz. ’

Nazwa urzadzenia

Funkcja

E g Panel sterujacy lewy

~1

[P ]

Nastawnik predkosci

Zadanie warto$ci predkosei jazdy

Wyb6r rodzaju jazdy. Jazda normalna — czynny

38 | Przelacznik jazda normalna / UPZ nastawnik predkosci, jazda UPZ — czynna
klawiatura
Wybdr, wlaczenie sygnaléw dzwiekowych —
39 | Manipulator buczka-syreny pneumatycznych nisko i wysokotonowych oraz
-. buczka elektrycznego
0 | Przycisk podwyzszania cisnienie w Szybkie zwigkszenie ci$nienia w przewodzie
przewodzie gtéwnym gléwnym
41 | Przycisk piasecznicy Zalaczenie / wylaczenie piaskowania
; 5 s 1Zowanie jani
2 | Posdikolintoiums hamnlca LL’ZD an han_lfullca oraz napetnianie przewodu
giéwnego od cisnienia atmosferycznego
43 | Przycisk czujnosci Potwierdzenie stanu Swiadomosci maszynisty
44 | Zadajnik kierunku jazdy N-O-T Wybér kierunku jazdy przéd / 0 / tyd
" A s wiatura d wania predkosci | :
45 | Klawiatura do ustawienia predkosci jazdy ?(}!a e o_zada e predlesq jazdy przy
jezdzie w trybie UPZ
]
! . ; . . ¢ ie i i eni
46 | Przetacznik przyciemnienia reflektoréw Za i {Wylaczenie praysienisnia
f : reflektorow
F | Panel radiotelefonu
47 | Manipulator Obstuga facznosci radiotelefonu
48 | Glosnik
49 Zestaw montazowy zlaczy — poziomu z
mikrofonogiosnikiem i jego wieszakiem
G |Panel przedni dolny
50 Przefacznik wentylatora grzejnika
kabinowego Sterowanie predko$cia obrotowa wentylatorow
sy |Przetacznik wentylatora grzejnika grzejnikow wodnych
) kabinowego
52 3 Przetacznik zalaczenia reflektorow Sterowanie o$wietleniem zewnetrznym
53 | Wylacznik o$wietlenia kabiny Zataczenie / wylaczenie odwietlenia kabiny
54 Przetacznik przyciemnienia oSwietlenia | Nastawienie intensywnosci oswietlenia
kabiny (przyciemnienie/rozjasnienie) kabiny
55 | Wylacznik odwietlenia przyrzadow Zalaczenie / wylaczenie o$wietlenia przyrzaddw

Zestawienie funkcji realizowanych przez urzadzenia
znajdujgce sie na pulpicie sterowniczym
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Poz. Nazwa urzadzenia Funkcja

G | Panel przedni dolny (ciag dalszy)

Nastawienie intensywnos$ci oswietlenia
(przyciemnienie/rozjaénienie) lampek
sygnalizacyjnych

56 Przefacznik przyciemnienia lampek
sygnalizacyjnych

Zalaczanie sprezarki glownej (tylko w trybie
57 Przetacznik recznego zatgczania sprezarki | awaryjnym) w przypadku, gdy przetacznik trybu

uldwne) pracy sprezarki zabudowany w szafie aparatow
NN1 ustawiony jest w polozeniu ,,R”
58 | Przelacznik ,Flesz — Alarm™ Wybdr Flesz— Alarm™

Konsola pulpitu - lewa

H |Panel pulpitu lewego

59 |Gniazdo wtyczkowe z uziemieniem Mozliwos¢ podiaezenia urzadzen elektrycznych
60 | Przycisk czujnosei Potwierdzenie swiadomoécei maszynisty

61 | Przetacznik zalaczenia kuchenki Zalaczenie / wylaczenie kuchenki elektryczne)
62 | Przetacznik zataczema lodéwki Zalaczenie / wylaczenie lodéwki (w kabinie 1)
63 | Przelacznik zalgczenia klimatyzatora Zalaczenie / wylaczenie klimatyzatora

T

Zalaczanie baterii akumulatoréw (dotyczy takze

64- | Frayoisk zalaczania batelit sterowania w trakeji wielokrotnej)

Wylaczanie baterii akumulatoréw (dotyczy takze

65 | Przycisk wylaczania batern sterowania w trakcji wielokrotnej)

Gniazdo diagnostyczne sterownika wykrywania i

66 | Gniazdo serwisowe likwidacii poslizgu

67 | Sterownik klimatyzatora Zalaczenie / wyltaczenie sterowania klimatyzatora

Zataczenie / wylaczenie grzejnikéw kabinowych

68 | Zalaczenie grzejnikow viodnych

69 | Rezerwa

Zestawienie funkeji realizowanych przez urzadzenia
znajdujace sie na pulpicie sterowniczym
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Tablica pneumatyczna lokomotywy
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Poz. Nazwa przedmiotu
Uktad przewodu zasilajgcego
] Cyklon z odwadniaczem zabudowany na przewodzie zasilajacym
2 Zawor redukeyjny zbiornika rozrzadu
WZ Zawor z elektryczna sygnalizacja stanu odcinajacy zasilanie pneumatyczne tablicy
CZ Wyiacznik ci$nieniowy sterowany cisnieniem w przewodzie zasilajacym lokomotywy
MZ | Przetwornik pomiarowy ci$nienia panujacego w przewodzie zasilajacym
Uktad sterowania hamulcem zespolonym pociggu
11 Przekitadnik ci$nienia hamulca zespolonego pociagu
2 Komora sterujaca przekiadnika poz.11
-
: ; Zespoly hamowania nagtego sterowane elektrycznie
15 Cyklon z odwadniaczem zabudowany na przewodzie gtéwnym
DP SEI'WOZ.EIWél' elektropneumatyczny — ogranicza zdolnos$¢ napeiniania przewodu gidwnego
do poziomu wymaganego W stanie gotowosci hamulca
Ul o ; : o REGL
U2 Zawbr i serwozawor do luzowania hamulca wysokim cisnieniem
HZHI ool ; ; g
HZH2 Zawory e]_ektropneumatyczne posredmcz.atce w sterowaniu spadkiem ci$nienia w
b ZHE przewodzie giownym podczas hamowania stuzbowego
HZL1 A . S
H7L2 Zawory e}.ektropneu matyczne posredniczace w stel'qwazilu wzrostem cisnienia w
H Z.Lg przewodzie giéwnym podczas stuzbowego luzowania hamulca
HN1
HN2 | Zawory i serwozawdr inicjujace hamowanie nagte
HN3 i
SHP | Zawér inicjujacy hamowanie na sygnat czuwaka lub ukiadu SHP
RS Zawor inicjujacy hamowanie na sygnat radiostopu
CG] Wyltaczn i.k ci$nieniowy sterowany ciénlieniem wyznaczanym przez aktywny uktad
sterowania hamulcem zespolonym pociagu
CG2 | Wylacznik ciénieniowy sterowany ci$nieniem panujacym w przewodzie giéwnym
MG Przetwornik Pomiarowy ci$nienia panujacego w komorze sterujacej przekladnika ciénienia
przewodu giownego
MG  |Przetwornik pomiarowy ciénienia panujacego w przewodzie giéwnym
0HZ Serwozawor umoZliw?aja:cy odciecie uktadu sterowania hamulcem od przewodu gléwnego
na drodze elektrycznej
WHZ Zawér z sygnalizacja elektryczna odcinajacy uklad sterowania hamulcem zespolonym od
~ | przewodu glownego
WSHP | Wylacznik ukiadu SHP i radiostopu
WRS | Wylacznik uktadu radiostopu
SNP Sygnalizator zwiekszonego natezenia przeptywu powietrza przez przekiadnik hamulca

zespolonego

Tablica pneumatyczna lokomotywy - opis
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Poz. Nazwa przedmiotu

Ukiad sterowania hamulcem zespolonym lokomotywy

]

Filtr na przewodzie gidéwnym prowadzacym do zaworu rozrzadczego

22 Wylacznik hamulca zespolonego

23 Zawor rozrzadezy

24 Przekladnik cisnienia cylindréw hamulcowych

25 Komora sterujaca przekiadnika cisnienia poz. 24

26 Filtr na przewodzie prowadzacym do cylindrow hamulcowych

27 Zawor zwrotny z dysza umozliwiajacy napetnianie zbiornika pomocniczego z przewodu
cldwnego

28 Zawor zwrotny zbiornika pomocniczego

29 Filtr zabudowany na przewodzie prowadzacym do zbiornika pomocniczego

/0 Urzadzenie przestawcze umozliwiajace wybdr diugich albo krétkich czaséw napeiniania
i oprozniania cylindréw hamulcowych

ODL | Zawor odluzniacza elekirycznego

O/P | Zawor umozliwiajacy wybdr wysokiego albo niskiego zakresu cisnien cylindrowych

MC Przetwornik pomiarowy cisnienia panujacego w cylindrach hamulcowych

Ukiad sterowania hamulcem dodatkowym lokomotywy

31 Zawor odcinajacy hamulca dodatkowego
- Podwojny zawar zwrotny umozliwiajacy wspotprace hamulca dodatkowego lokomotywy z
b jej hamulcem zespolonym

HDuiL y elek Jliwiajace h ie hamulcem dodatk

HDH2 Zawory elektropneumatyczne umozliwiajace hamowanie hamulcem dodatkowym

HDLI

HDL2 Zawory elektropneumatyczne umozliwiajace luzowanie hamulca dodatkowego

MC: Przetwornik pomiarowy cisnienia panujacego w komorze sterujacej przektadnika cisnienia
cylindréw hamulcowych

Uktad sterowania sprezynowym hamulcem postojowym

41 Podwoiny zawdr zwrotny umozliwiajacy wspdtprace sprezynowego hamulca postojowego
z hamulcami zespolonym i dodatkowym lokomotywy
42 Filtr zabudowany na przewodzie prowadzacym do sitownikéw hamulca postojowego

WHS | Wylaeznik hamulca postojowego

ZHS | Serwozawdr elektropneumatyczny hamulca postojowego

MHS | Przetwornik pomiarowy ci$nienia panujgcego w sitownikach hamulca postojowego

Uktad pneumatyczny piasecznic

51 Zawér odcinajacy zasilanie piasecznic

ZPP | Serwozawdr piasecznic uzywanych podczas jazdy do przodu

ZPT Serwozawor piasecznic uzywanych podcezas jazdy do tytu

Tablica pneumatyczna lokomotywy - opis
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Poz. Nazwa przedmiotu
Ukiad zasilania zbiornika rozrzadu
61 Zawor odcinajacy zasilanie ukfadu zbiornika rozrzadu
3 Zawor zwrotny
64 Zawdr bezpieczenstwa
MR Przetwornik pomiarowy cisnienia panujacego w zbiorniku rozrzadu
Ukiad pneumatyczny syren
71 Zawor odcinajacy syren niskotonowych
72 Zawor odecinajacy syren wysokotonowych
ZAP | Zawdr syreny niskotonowej przedniej
ZAT | Zawdr syreny niskotonowej tylne;
ZSP | Zawor syreny wysokotonowej przedniej
ZST | Zawdr syreny wysokotonowej tylne;
Uktad smarowania obrzezy kot
81 Zawor odcinajacy hamulca dodatkowego
Szybkozigczki diagnostyczne
Z Szybkozigczka do pomiaru ci$nienia w przewodzie zasilajacym
G Szybkoziaczka do pomiaru cisnienia w przewodzie giéwnym
G Szybkoziaczka do pomiaru cisnienia w komorze sterujacej przektadnika hamulca
zespolonego pociagu ;
L Szybkozlaczka do pomiaru cisnienia cylindrowego
c Szybkoziaczka do pomiaru ci$nienia w komorze sterujacej przektadnika cylindréw
hamulcowych lokomotywy
P Szybkoziaczka do pomiaru ci$nienia w zbiorniku pomocniczym
S Szybkoziaczka do pomiaru ci$nienia w zbiorniku sterujacym zaworu rozrzadczego
HS Szybkoziaczka do pomiaru ci$nienia w sifownikach sprezynowych hamulca postojowego
R Szybkoztaczka do pomiaru ci$nienia w zbiorniku rozrzadu

Tablica pneumatyczna lokomotywy - opis
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Poz. Nazwa przedmiotu
Potgczenia pneumatyczne tablicy
2z Przewod zasilajacy
G Przewod glowny
Atm | Przewdd wyprowadzajacy poza lokomotywe powietrze uchodzace z przewodu gléwnego
ZpP Zbiornik pomocniczy
C Cylindry hamulcowe
HS Silowniki sprezynowe hamulca postojowego
PP Piasecznice uzywane podczas jazdy w przdd
PT Piasecznice uzywane podczas jazdy w tyl
ZR Zbiornik zasilajacy aparatéw do sterowania rozrzadem lokomotywy
AP Syrena niskotonowa przednia
AT Syrena niskotonowa tylna
SP Syrena wysokotonowa przednia
ST Syrena wysokotonowa tylna
SO Urzadzenia do smarowania obrzezy kot
ZS Zbiomik sterujacy zaworu rozrzadczego (pojemnosé 7 litréw)
Wyltaczniki i przetaczniki przedziatu elektrycznego tablicy
NPT | Zawdr odeinajacy syren niskotonowych
Np Zawdr odcinajacy syren wysokotonowych
OHS | Zawdr syreny niskotonowej przedniej
Potaczenia elektryczne tablicy
A Szybkozlaczka do pomiaru ci$nienia w przewodzie zasilajacym
B Szybkoztaczka do pomiaru cisnienia w przewodzie glownym
CANI Szybkozlaczka dp pomiaru cisnienia w komorze sterujacej przekiadnika hamulca
zespolonego pociagu
CAN2 | Szybkoztaczka do pomiaru ciénienia cylindrowego
D-CAN Szybkoztaczka do pomiaru cisnienia w komorze sterujacej przekiadnika cylindrow
hamulcowych lokomotywy
D-RS | Szybkoztaczka do pomiaru ci$nienia w zbiorniku pomocniczym

Tablica pneumatyczna lokomotywy - opis
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Opis ekranow wyswietlacza 2

Na wyéwietlaczu pokazuja sie informacje stuzace obshudze lokomotywy do informacji i swidcenia uwagi. PozyCja

poszczegdlnych danych i napiséw dana jest programen. Kktéry zawiera wyswietlacz. W programie definiowane s3 teksty

statyczne, pola numeryczne i pola informacji z gory. Konkreme dane o stanie lokomotywy wyswietlacz otrzymmyje ze

sterownika procesorowego za poérednictwem przewodow optycznych. Ekrany podzielone sa na robocze i awaryjne lub

diagnostyczne. Ekrany robocze sa dostepne obsiudze i mozna si¢ miedzy nimi poruszal przy pomocy przyciskow
|

definiowanych na ekramie wyéwietlacza. Ekrany awaryjne sa dostepne naciénieciem przvcisku L@ ki6re pojawiaja si¢ W
wypadku zaistnienma jakiejkolwick awaril.

1. Ekrany robocze

Ekran roboczy nr 1

BN
o

2 808 B i o e

Po wiaczeniu sterowania na stanowisku maszynisty obranym do obstugi lokomotywy pojawia si¢ na wyéwietlaczu pierwszy
ekran. Ekran pojawi si¢ zawsze PO wlaczeniu bez wzgledn na to jaki ekran byl wybrany przed wylaczeniem wylacznika
sterowania.

Go6rna czesE jest taka sama i wspdlna dla wiszystkich ekranow roboczych i awaryjnych. Wyswietlane s tutaj:

e 1l obroty silnika spalinowego pierwszej lokomotywy.
e 11 prad trakcyjny pierwszej lokomotywy.
o Pl moc trakcyjna pierwszej lokomotywy.

Opis elementow panelu operatorskiego
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Ekran roboczy nr 1 (ciag dalszy) Ark. 2/23
o TI temperatura wody silnika spalinowego pierwszej lokomotywy.
e V akmalna predkos¢ lokomotywy.
e Procenta procenta sily trakcyjnej lokomotywy.
o Strzalka zalaczony kierunek jazdy lokomotywy.

Jezeli jest podiaczona druga lokomotywa i obie lokomotywy pracuja w trakci wielokrotnej, wyéwietlane s3 nastepne dane
z drugiej lokomotywy:

e n2 obroty silnika spalinowego sterowanej lokomotywy.

e 12 prad trakcyjny sterowanej lokomotywy.

e P2 moc trakcyjna sterowanej lokomotywy.

e T2 temperatura wody silnika spalinowego sterowanej lokomotywy.

Jezeli jest podiaczona trzecia lokomotywa i wszystkie lokomotywy pracuja w trakci wielokrotnej, dane na pozycji n2, 12, P2,
T2 przelaczaja sig co 15 sekund na n3, 13, P3, T3 na dane trzeciej sterowanej lokomotywy.

Prawa strona zawiera symbole graficzne informmjace maszynist¢ 0 stanie poszczegolnych obwoddéw lokomotywy. Symbol
graficzny moze by¢ tylko sygnalizujacy, tzn. informujacy o jakim stanie lub w formie przycisku. Jezeli pojawia sig przycisk,
informuje o powstalym stanie a konkretne informacje uzyskujemy jego maciSnigciem. Tym sposobem przesuwamy si¢ na
ekran opisujacy konkretny stan. Po prawej stronie pojawiaja si¢ nastepujace symbole graficzne:

- informuje o zataczonym ukdadzie predkosci zadanej UPZ.

@ - poslizg lokomotywy lub Jokomotyw w trakcji wielokrotnej przy trakcji (informuje o ograniczeniu mocy napgdu do
pominiecia poslizgu) lub poslizg podczas hamowania pneumatycznego.

E} - bafeﬁa lokomotywy lub lokomotyw w trakcji wielokrotnej. Informuje o ladowaniu baterii lokomotywy.
@ - informuje o pracy sprezarki lokomotywy Tub lokomotyw w trakgji wielokrotnej.

@ - informuje o rozruchu silnika spalinowego lokomotywy Tub lokomotyw w trakcji wielokrotnej.

- informuje o zatrzymaniu silnika spalinowego lokomotywy lub lokomotyw w trakcji wielokrotne;.

- informuje o wigczonym stopniu bocznikowania lokomotywy.

- informuje o piskiej temperaturze wody silnika spalinowego dla startu.

nir ' - informuje o zadzialaniu przekaznika ziemnozwarciowego obwodu trakcyjnego lokomotywy Tub lokomotyw w trakcji
wielokrotne;.

- informuje o zalaczonym hamulcu postojowym lokomotywy Tub lokomotyw w trakcji wielokrotnej.

- informuje o zataczonym piaskowanin lokomotywy Jub lokomotyw w trakcji wiclokrotne;.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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ST45 0159-1 Ark 3/23

Ekran roboczy nr 1 (cigg dalszy)

- informuje o pozarze w szafie elektrycznej lokomotywy lub lokomotyw w trakcji wielokrotnej.

- informuje o pozarze przedziah silnika spalinowego lokomotywy lub lokomotyw w trakcji wielokrotne;j.

W sredniej czgsci ekramu sa lokomotywy oznaczone numerem. Pod kazda z lokomotyw sg definiowane przyciski do
przetaczania pomigdzy poszczegolnymi ekranam kazdej lokomotywy.

- naci$nigciem przelaczamy sie na ekran z rejestracja i diagnostyka.

@ -przyci$nigciem prycisku przelaczamy na ekran z danymi od silnika spalinowego lokomotywy.

@ - przyciénigciem prycisku przelaczamy na ekran z danymi obwodu trakcyjnego lokomotywy.

- przycispigeiem prycisku przelgczamy na ekran z danymi ukladu chlodzenia lokomotywy.

ml - przyci$nigciem prycisku przelaczamy na ekran z danymi hmulca pneumatycznego lokomotywy.

- przycisnieciem prycisku przelaczamy na ekran sterowania KIM HOT starem lokomotywy.

@ - przycisk pojawia si¢ w przypadku nastapienia awarii lub usterki na lokomotywic. Naciénieciem przycisku
przelaczamy sie na ekran z usterkami lokomotywy.

- informuje o jezdzie zabronione] lokomotywy — nie s3 spelmione warunki do jazdy na lokomotywie.

- przycisk w srodkowej czeéci ekranu dla zalaczenia i wylaczenia UPZ.

Po prawej stronie jest informacja o aktualnym czasie 1 data.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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Jezeli jeste$my na ekranie or 1, paciénieciem przycisku @ przelaczamy si¢ na ekman z danymi silnika spalinowego
wybranej lokomotywy. W migjscu wekaznika predkosci jest podany mumer lokomotywy, ktorej dotycza pokazywane dane.
Pomimo wyzej opisanych informacji sa w czedci srodkowej pokazywane nastepujace informacje:

e U . napiecie zasilajace sterownika silnika spalinowego

e Poi ciénienie oleju silnika spalinowego.

e Pibd ciénienie dotadowania silnika spalinowego.

o Pair cinienie powietrza atmosferycznego silnika spalinowego.

e 1z 7adane obroty silnika spalinowego.

e DS akialne obroty silnika spalinowego.

e  Ppal ciénienie paliwa silnika spalinowego.

e PAL wielkoéé chwilowego zuzycia paliwa.

o Pm obcazenie silnika spalinowego w procentach.

e Tmch temperarura doladowania silnika spalinowego.

e Twp temperatura powictrza wydechowego lewej strony silnika spalinowego.
° Twp temperatura powietrza wydechowego prawej strony silnika spalinowego.
¢  Pthdl ciénienie dotadowania lewej strony silnika spalinowego.

o  Ptbdp ciénienie dotadowania prawej strony silnika spalinowego.

e Pl ci¢nienie filtru lewej strony silnika spalinowego.

o Pip ciénienie filtrn prawej strony silnika spalinowego.

Naciénigciem przycisku powracamy do ekranu or 1

Opis elementéw panelu operatorskiego
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Ekran roboczy nr 3

DD/ /Y 24:68: 68

Jezeli jesteémy na ekranie or 1, naci$nigciem przycisku ®© przelaczamy si¢ na ekran z danymi elektrycznymi obwodu
trakcyjnego lokomotywy. Pomimo wyzej podanych informacji sa w czeécei $rodkowej pokazywane nastgpujace informacie:

e Ml+M6 prad i napiecie posciegulnych silnikéw trakcyjnych lokomotywy.
e Pkomp moc odczytywana z maxymalnej mocy generatora trakcyjnego.
o Komp sygnal o obcigzeniu silnika spalinowego.
e Ub napiecie Jadowania baterii lokomotywy.
e« b prad adowania baterii lokomotywy.
e Up napigcie sieci pomocniczej lokomotywy.
Ip prad sieci pomocniczej lokomotywy.

Nacignieciem przycisku @ powracamy do ekranu or 1.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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Ekran roboczy nr 4
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Jezeli jesteémy na ekranie or 1, nacisnigciem przycisku przetaczamy sie na ekran s danymi ukiadu chiodzenia silnika
spalinowego lokomotywy. Pomimo wyzej podanych informacji sa w czesdci rodkowej pokazywane nastepujace informacje:

e WODA temperatura wody wejsciowej do ukladu chiodzenia.
e OLE] temperatura oleju wejsciowego do ukladu chiodzenia.
° T temperatura ukladu chtodzenia.

° I prad zaworu proporcjonalnego ukiadu chiodzenia.

Naciénieciem przycisku ]fﬂ powracamy do ekranuor 1.

Opis elementow panelu operatorskiego
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Jezeli jeste$my na ekranie nr 1, nacisnigciem przycisku IB{Q przelaczamy si¢ na ekran z danymi z ukiadu hamulca

pnenmatycznego pierwszej lokomotywy. Na ekranie jest uproszczony rysunek ukladu hamulcowego z danymi z ukladu. Na
ekranie s przyciski przelaczajace na nastgpne ekrany dotyczace hamuica. Pomimo wyzej podanych informaciji sa w czesci
érodkowej pokazywane nastgpujace informacje:

® h ilo$¢ godzin pracy sprezarki.

e P ci$nienie w giéwnym zbiorniku.

° P ci$nienie w przewodzie gléwnym.

e 15 ci$nienie w cylindrach hamulcowych.

° Hos¢ hamowar iloé¢ hamowar zapisanych w sterowniku pneumatyki.

Na ekranie znajduja si¢ nastgpujace przyciski:
- przyciénieciem przycisku przelaczamy si¢ na ekran z diagnostyka sprezard.

- przycisnieciem przycisku przelaczamy si¢ na ekran z diagnostyka hamulca.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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Ekran roboczy nr 5 (cigg dalszy)

- przyciénieciem przycisku przelaczamy sig na ekran z diagnostyka ukiadu przeciwposlizgowego.

@ - przyci$nigciem przycisku przelaczamy si¢ na ekran z diagnostyka ukiadu piaskowania.

- przyciénieciem przycisku przelaczamy sig na ekran proby szczelnosci pociagu
- przyciénigciem przycisku przelaczamy sig na ekran proby szczelnosci lokomotywy.
- przyciénieciem przycisku przelaczamy si¢ na ekran proby hamulca zespolonego.

f@ - przyciénigciem przycisku przetaczamy si¢ na ekran proby hamulca dodaﬂc-owegoA

Naciénieciem przycisku g powracamy do ekranunr 1.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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Ekran roboczy nr 6
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ST45 0159-1

Zal. 6
Ark 9/23

Czas pracy silnika 999993959 h
Energia pradnicy trake, 9999999999 Lkih
Czas pracy ukladu naped, 99939909995 K

Czas pracy sprezarki 999948 L

Jezeli jestesmy na ekranie or 1, naciénieciem przycisku @ przelaczamy si¢ na ekran z rejestracjy czasu pracy urzadzen

lokomotywy. Rejestrowane sa:

Energia generatora trakcyjnego.
Czas pracy ukdadu napedowego.
Czas pracy sprezark.

Czas pracy 1 zuzycie paliwa silnika spalinowego.
Czas pracy 1 zuzycie paliwa agregatu pomocniczego.

. L.
Naciénigciem przycisku | s powracamy do ekranu nr 1.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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ll. Ekrany informacyjne
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Pojawieniem si¢ symbolu graficzmego jazda zabroniona uzyskujemy informacje o nie potwierdzenmiu jazdy
lokomotywy. Naci$nieciem przycisku pod lokomotywa, gdzie jest jazda zabroniona, przesuwamy sie na ekran z informacija
z jakiego powodu jest jazda zabroniona.

Naci$nigciem przycisku powracamy do ekranuar 1.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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ill. Ekrany awaryjne

Pojawieniem Si¢ symbolu graficznego uzyskujemy informacje 0 powstaniu usterki lub awarii na lokomotywie, pod

ktéra pojawil si¢ przycisk z symbolem graficznym. Naciénieciem przycisku przesuwamy si¢ na ekran informujacy
o rodzaju usterki na lokomotywie. Graficzny symbol, ktéry pojawi si¢ na ekranie informuje o tym, gdzie powstata usterka
Jub awaria. Przyciénigciem symbolu graficznego przesuwamy sie na ekran opisujacy zdarzenia.

Naciénieciem przycisku powracamy do ekranu or 1

Ekran awaryjny nr 1
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Przycisnieciem przycisku E] uzyskujemy informacje o awarii 1ub usterce w uk}adzie silnika spalinowego lokomotywy.

Naciénieciem przycisku powracamy do ckranu poprzedniego.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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Ekran awaryjny nr 3
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IS
Przyciénieciem przycisku uzyskujemy informacje o wytaczeniu silnikéw trakcyjnych lokomotywy.

Naci$nieciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.
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Ekran awaryjny nr 2
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Przyciénigeiem przycisku h@ uzyskujemy informacje o awani lub usterce w ukladzie generatora trakcyjnego lokomotywy.

Naciénieciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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Przyciénieciem przycisku 3
lokomotywy.

uzyskujemy informacje o awarii lub usterce w ukladzie chlodzenia silnika spalinowego

Naciénieciem przyciskn powracamy do ekranu poprzedniego.
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Ekran awaryjny nr 5

120—,?— .ﬂ

e e g R L gl
A T A
T g e T e gl
T AR
R R R
R e R R R R TR

DD/Hi/YY 24:60: 88

Przycidnieciem przycisku B2 uzyskujemy informacje o awarii lub usterce w innych ukladach lokomotywy.

Naci$nigciem przycisku powracamy do ekranu poprzedmiego.
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IV. Ekrany diagnostyczne

Ekran diagnostyczny nr 1

DIAGNOSTIC
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170 51gnals Hatching

|
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NaciSnigciem przycisku -JL przelaczamy. si¢ na ekrany diagnostyczne. (Na ekranie jest widoczne przelaczenie na dzien —
wskaznikéw analogowych) Na pierwszym ekranie diagnostycznym jest menu do wyboru zdiagnozowania urzadzed. Ekrany
s%uza tylko przeszkol(memu personelowi servisu. Nacisnigciem wybieramy urzadzenie:

sterownik INTELO czes¢ sprzatowych sygnalow — wejscia, wyjscia cyfr. 1 analog.

sygnaly ze sterownika INTELO cze$¢ sterowania wielokrotnego

sygnaly z power packu

sygnaly ze sterownik hamulcéw pneumatycznych.

ekran pamieci zdarzen sterownika INTELO.

Naci$ni¢ciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.
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Ekran diagnostyczny nr 2

1/0 Can Nodes Signal

Zal. 6
Ark. 17/23

ST45 0159-1

Naciénigciem przycisku Bt

(4 I aln
Kz Kul  Kstp | Knuch |
I [Kzs _(d'?.r
KnZ (uJ1
K3 | Kui? _%
KzLk L
Kn Kzul — KZdl
Kme | Kzv? (207
Koml | Srs Kfpl | Sha
KonZ | 5tp | E:Gﬁl
(Komd | 5J Knth
"Komd | Snws Ksha
[ Kony | Suzl Kdunh
Kone | Suz? h
K Chaz  KpZa
Kmel | Sko | Kekp
: " 'Zl ['I: ga.g nn glg I‘ﬂ 39 “n
1 99.9 nA Uz: 9.9 nfl 99.9 mA 99.9 nfl
1 99,9 nf) U3: 93,9 nfl 93,9 il 99,9 nf
: 99.9 mf Ud: 99.9 nfl 98,9 mA %99.9 nfA
: 93,9 nf U3: 99.9 nl 99.9 m 99.9 nf}
' 99.9 mA U6: 99.9 nfl 99.9 r 99.9 nfA
i 99,9 nfi 99.9 nfl 99.9 rfl 95.9 nA
' 99.9 mA 99,9 nfl 99.9 mA| 92.9 nfA
1 99.9 n Uzl 99.9 nfl =B Tsii 99.9 mH o
g: 99.9 : 72 99 0 mf | !

przelaczamy si¢ pa ekrany diagnostyczme sterownika INTELO. Na ekranie sa

informacje o danych wezlow CAN NODE, kazdy wezet ma wejécia i wyjécia cyfrowe i analogowe. Opis i nazwa sygnalow
jest dokumencie Sterownik INTELOplus 151 — SU45.doc.

Naci$nigciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.

Opis elementow panelu operatorskiego




Zal 6

Ekran diagnostyczny nr 3 e
Engine{ECU)

Pthdl:999.9kPa Nzp :999.9min
Pthdpi999.9kPa Nsp :1999.9nmin
Tnch 1999.9 °C Tvodai999.9 °C
Tep 999.9°C Nz 999.9nin
Tel :999.9°C  Pair 1999.9 kPa
Perc 1999.9kPa Poi1l :1999.9kPa
Phaf :999.91kPa Pthd :999.9 kPa
Pfp 999.9kPa HMHh :999.9h
Pl :999.9kPa Ubm :999.91

Pn 999,97

Pal :999.91+h

e

Naciénieciem przyciskn s

Nacis$nigciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.

0 przetaczamy sie na ekrany diagnostyczne silnika spalinowego
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Ekran diagnostyczny nr 4

Prneu{11R62)

o --_7||Kpbrd|Kp0pb Kprpi lesodlespoIvapo Kpztp| Kt3

,I, --||kadb Kppkt|Kpski h(pspb KpSVpIKkaO Krc | Ktkp

E_'.lllekdo Kpprb|Kpsko|Kpspi| Kptk Isznp Kt03 | Kvb

t 'flh(podb|Kporb Kpsmk Kptpb vaod|szsp Kt10 | Kve

D,

E Spzar |Spzod| Spzpi

L Ispzdb|spzps|spztb

1 Spzko|Spzpb|Spzvb

2 Uri999,.9 kn/h  Pbvi9999.9 kPa

i | Hkomp: 99999 h Prp: 9999, 9 kPa

5| Phui39393kPa  Nori93939 -

il Spzpk:i99999 -
Naciénieciem przycisku & ———— przelaczamy si¢ na ckran diagnostyczny tablicy pneumatycznej.

Naciénigciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.
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Ekran diagnostyczny nr 5
= oy g it g
Slave Nstart | Nstop Bm
Side-A Jz Js
Side-B Nkyvsk
T-Connec Npi
Nphb
Nodb
Nko
tz:999, _

Nacignieciem przyciskn S

informacje o danych sterowania wielokrotnego.

Nacisnigciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.
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Ekran diagnostyczny nr 6

Systen Diagnostic

THTELQ HOKI

| przelaczamy sie na ekran diagnostyczny sterownika INTELO. Na ekranie s3

Naciénieciem przycisku
informacje o systemie komunikacyjnych linii na lokomotywie.

g powracamy do ekranu poprzedniego.

Naciénigciem przycisiu
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Ekran diagnostyczny nr 7

Can Hode 9

Nacis$nieciem przycisku E p:qucmnym@naakrandmgmstycznystemwmkam,ONaehmnesq
informacje o obranym WQZ]C sterowmkam'IELO

Naci$nieciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.
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Ekran diagnostyczny nr 8
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Naciénigciem przycisku el _-—u—’ przelaczamy si¢ pa ekran diagnostyczny sterownika INTELO. Na ekranie s3
informacje o rejestrowanych zdarzeniach na lokomotywie.

Naciénieciem przycisku powracamy do ekranu poprzedniego.

Opis elementéw panelu operatorskiego
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UWAGA:

Szczeg6ly usytuowania wspornikéw do podnoszenia
lokomotywy — patrz DTR 301Db 0159-1 Tom IIA
zalacznik nr 66.

Wspornik do podnoszenia lok. podczas wykolejenia 3 |

Wspornik dla lin 2

Wspornik dla podno$nika 1
Nazwa przedmiotu | Poz.
Uklad wspornikow

do podnoszenia lokomotywy
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Zabudowa aparatow
w szafie elektrycznej kabiny 1

r

Rama aparatéw i zabezpieczen
Nazwa nrzedmiotu

"

Rama aparatow
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Zal. 8.
Ark. 2/5

ST450159-1
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Zespol T | I

Zespol I1 X

Zespol 1 1
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! Nazwa przedmiotu Poz.
N Rama aparatow A

Zabudowa aparatéw
w szafie elektrycznej kabiny 1
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Ark. 3/6
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Nazwa przedmiotu Poz.

Plyta aparatow sterowania klimatyzatora B

Zabudowa aparatow
w szafie elektrycznej kabiny 2




ST45 0159-1

Zal. 9

Ark. 4/6
ZAL. SYGNALIZ POZAR W PRIEDZ SYGNALIZACJA |SYGNALIZAC A
-~ [ WYKRYW. POL SILNKA SPALIN PLOMENA | PLOMENIA 1 (D-
i = .
|
W ,/ !
2 SYGNALIZACJA
— POZARU
POZAR W STAFACH NISKIE (ISW
ELEKTRYCINYCH BUTLACH PPOZ.
[ ]
| [
B T S -1
[ |
3 / ! / :
| |
4 WYL FUNKC
— (ZUWAKA
i
ZALACZENE WYLACZENE ‘@
WENTYLATORA WENTYLATORA ;
‘ | : ZAL.
i i el
| LT = ;
e i <t N wre.
| " .
6 / = | i ] i e 7
s e @ - = @ =
Syenalizacja plomienia 9
Sygnalizacja pozaru 3
Wrylaczenie funkeji czuwaka 7
Wylaczenie wentylatora 6
Zalaczenie wentylatora 5
Lampka sygnalizujaca niskie ciSnienie w butlach p.-poz. 4
Lampka sygnalizujaca pozar w szafach elektrycznych 3
Lampka sygnalizujaca pozar w przedziale silnika 2
spalinowego
Lampka sygnalizujaca zalaczenie sygnalizacji 1
wykrywania pozaru
Nazwa przedmiotu Poz.
Plyta lampek C

Zabudowa aparatéw
w szafie elektrycznej kabiny 2
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Rezerwa 3
Obwody wydzielone 2
Zalaczenie stycznikéw baterii 1
Tablica aparatowa D
Nazwa przedmiotu Poz.

Zabudowa aparatow
w szafie elektrycznej kabiny 2
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Zal. 9

Ark. 6/6
BENDER A-25 ISOMETER IRDH-375
A VAR
our TEST RESET INPUT
Nazwa przedmiotu Poz.
Przekaznik kontroli izolacji IRDH-375 E

Zabudowa aparatow
w szafie elektrycznej kabiny 2
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Przedzial elektryczny (tablica pneumatyczna):

—  Wylacznik ci$nieniowy CHS (cecha: IPS),

—  Wylacznik ciénieniowy CR (cecha: IPS).

—  Wylacznik cidnieniowy z przetw. p/I CC (cecha: IPS),
— Wylacznik cisnieniowy z przetw. p/I CS (cecha: IPS),
— Wylacznik ciénieniowy z przetw. p/I CG (cecha: IPS),
— Zawor rozrzadezy (cecha: TE-1).

Przedzial maszynowy:

— Zawor bezpieczenstwa uktadu pneumatycznego (cecha: D1964T),
— Butla instalacji p-poz. (plomba bez cechy).

Szafa elektryczna kabiny 2:

— Aparat SHP (cecha: E22-1),
— Aparat CA (cecha: E22-1).

Zbiornik paliwa:
— Zawdr odpowietrzajacy (cecha: KT)

Wykaz plomb
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Ark. 171

Wykaz standw aw aryjnych wyéwietlanych na panelu operatorskim wymagajacych interwencji obstugi
warsztatowe]:

- Wylaczony bezpiecznik wentylacji silnikow,

_  Nieodtaczone styczniki bocznikowania,

_  Usterka wentylacji silnikow trakcyjnych,

— Niepotwierdzone zalaczenie stycznika trakcyjnego,
— Niski poziom wody W ukladzie chtodzenia silnika.
_  Zanieczyszczony filtr oleju,

_  Zanieczyszczony filtr paliwa,

_  Zanieczyszczony filtr powietrza,

—  Wysoka temperatura wody w ukladzie chlodzenia,
— Niskie ci$nienie oleju,

-~ Wysoka temperatura gazdw wylotowych silnika,

_  Inne usterki, ktére pomimo potwierdzenia przez maszyniste, resetowania poprzez wylaczenie

zasilania danego urzadzenia Jub wytaczenie bateri akumulatorow sg rejestrowane powtornie
przez ukiad sterowania lokomotywy.

Szczegotowy opis dla wy éwietlanych komunikatow w zal. 12.

Lista stanéw awaryjnych
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Zal. 12
Ark. 1/6

Komunikat

Postepowanie

Komunikaty wy$wietlane jako ,,ZAKAZ JAZDY":

Niepotwierdzony kierunek
przod lokomotywy

Niepotwierdzony kierunek
tyt lokomotywy

- Wybrac ponownie kierunek.

- Gdy lokomotywa stoi. wybraé¢ kierunek przeciwny i ponownie
wybra¢ kierunek zadany.

- Gdy nadal wystepuje ta usterka sprobowaé¢ na postoju
zadawanie kierunku z drugiej kabiny.

Niepotwierdzony kierunek
przod lokomotywy
sterowane)

Niepotwierdzony kierunek
tyl Jokomotywy

Postepowac jak wyzej. Dodatkowo na postoju mozna sprawdzié,
po zmianie funkcji lokomotywy ze sterowanej na sterujaca. czy
jest mozliwos¢ wyboru kierunku.

sterowane;
Zadziatat przekaznik W przypadku pojawienia sie tego komunikatu nalezy
ZIEMNOZWarciowy potwierdzi¢ go na panelu i powtérnie zadawaé moc. Gdy w

obwodu trakcyjnego

czasie powtérnego zadawania mocy pojawi sie ponownie ten
komunikat nalezy wtedy zidentyfikowaé uszkodzony obwé
poprzez odigczanie kolejnych silnikéw trakeyjnych. Jazde
mozna kontynuowa¢ po odiaczeniu uszkodzonych obwodow.

Wylaczony bezpiecznik
wentylaci silnikéw
trakcyjnych 1

Wylaczony bezpiecznik
wentylacji silnikow
trakcyjnych 2

Przy wylaczonym silniku spalinowym sprawdzi¢ stan
wylacznika samoczynnego w szafie SN. Zalaczyé wylacznik
samoczynny. W razie powtémego zadzialania wylacznika
odlaczy¢ silniki niechtodzonego wozka.

Usterka sterownika
generatora trakcyjnego

-  Wykona¢ resetowanie szafy Lechmotoren
,.Zerowanie IFM” na szafie w przedziale elektrycznym.
- Przy braku efektu resetowania szafy Lechmotoren wykonaé
,,reset” lokomotywy D

(przycisk

Otwarte drzwi przedziatu
SN

Sprawdzi¢ prawidlowo$é zamkniecia drzwi w szafach SN

Nieodtaczone styczniki
bocznikowania

Przy zatrzymanym silniku spalinowym sprawdzi¢ dziatanie
stycznikow bocznikowania w szafie SN.

Niezalaczona wentylacja
silnikéw trakeyjnych 1, 2

Usterka wentylacji
silnikéw trakeyjnych 1, 2

- Sprawdzi¢ zalaczenie wentylatoréw silnikéw trakcyjnyca.
(przefaczniki ,,STEROWANIE WENTYL. TRAKC. 17 i
»STEROWANIE WENTYL. TRAKC. 27)

Hamowanie hamulcem
zespolonym

Hamowanie hamulcem
dodatkowym

Komunikat informacyjny. W celu kontynuowania jazdy
wyluzowac¢ hamulec.

Wylaczony hamulec
pneumatyczny

Sprawdzi¢ potozenie pokretia zaworu WHZ. Pokretlo usytuowaé
wzdhuz korpusu zaworu. :

Opis charakterystycznych usterek i metod ich
usuwania.




\ Przegrzanie pros{ownika
S
]

. ilnika trakcyjnego 1+6
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Przegizanie generatora
pomocniczego

Usterka pnetwomicy
statycznej 1

e

o inny

L

-—:'—,"—'_""__':‘_.‘—'—7_'_'_"_'———'_'—'_'_-_“7‘_'__'2'_—
| - Sprawdzic  ¢zY¥ swiecl lampka sygnalizacyjn
\ Lechmotoren.
| -
|1

Ak e

a na szafie

Gdy lampka sig nie $wieci nacisna¢ przyciske ..Zerowanie

FM”.

| _ Odczeka¢ 5+10 minut przy pracy silnika spalinowviego na biegu
jatowym 1 ponownie zadawat moc.

\- Gdy komunikat wystapl ponownie odlaczvé dany silnik
trakcyjny-

" Komunikat dotyczy

. Sprawdzi¢ czy

Lechmotoren.

. Gdy lampka sle nie

IFM™.

_ Odczeka¢ 5+10 minut przy pracy silnika s

jatowym i

pradnicy pomocniczej :
&wieci lampka sygnalizacy)ma na szafie

swieci nacisnac przycisk ,,Zerowanie

alinoweg :
. = p 20 na blegu
i ponownie zadawaé moc.

¢h usterkach wyswietlane po nacisnieciu przy cisku ,, (1) :
Generator

_ Sprawdzi¢ cz¥ $wiecl
Lechmotoren.

_ Gdy lampka si¢ nie
IFM”.

- Przy braku efektu resetowania szafy L
_reset” lokomotywy R

lampka sygnalizacyjna na szafie
swieci nacisnad przycisk ..Zerowanije

echmotoren wykona¢

Opis charakterystycznych usterek | metodich
usuwania.
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Ark. 2/6
| Nie ma ci$nienia w Jezeli przy prawidlowym ci$nieniu w zbiomiku rozrzadu
glownym zbiorniku komunikat jest wyswietlany to moze by¢ uszkodzony wytacznik

CR lub reduktor zasilajacy zbiornik. Wyciagnaé wtyczke
wytacznika ci$meniowego CR — umozliwia to zjazd awaryjny
lokomotywy ze szlaku

Ciénienie w cylindrach Wyluzowa¢  hamulec  zespolony. wyluzowaé hamulec
hamulcowych dodatkowy. Jezeli jest ci$nienie w cylindrach hamulcowych
nacisnaé¢ na odluzniacz. Jezeli nadal jest cisnienie w cylindrach
pociagna¢ za odluzniacz mechaniczny znajdujacy si¢ w dolnej
czesel zaworu rozrzadczego na tablicy pneumatycznej. Jezeli jest
brak ci$nienia na manometrze cylindra a komunikat jest
wyswietlany to moze byé uszkodzony wylacznik cisnienia CC.
Wryciagnaé wtyczke wylacznika cismeniowego CC — umozliwia
to zjazd awaryjny lokomotywy ze szlaku.

Nienapelniony przewdd - Sprawdzi¢ ci$nienie na manometrze ,,Przewod Glowny” (5
gldwny bar). W razie braku cisnienia napetni¢ przewod gléwny.

- Gdy manometr ,Przewéd Glowny” wskazuje cisnenie
wykonaé ,reset” lokomotywy "

- Gdy manometr ,Przewod Gléwny” wskazuje ci$nienie
komunikat nadal wystepuje mozliwy jest zjazd awaryjny
lokomotywy po zdjeciu wtyczki z wylacznika cisnieniowego

CG.
Zataczony hamulec Wyluzowaé hamulec postojowy wylacznikiem elektrycznym na
postojowy pulpicie. Jezeli wskazéwka na manometrze hamulca

postojowego jest na zielonym polu, sprawdzi¢ na wozkach czy

hamulec sprezynowy jest wyluzowany. Jezeli tak, to wyciagnaé
wtyczke wylacznika ci$nieniowego MHS — umozliwia to zjazd

awaryjny lokomotywy ze szlaku.

Niepotwierdzone Sprobowaé powtdrnie zadawa¢ moc. Przy ponownym

zalaczenie stycznika wystapieniu komunikatu odiaczy¢ dany silnik.

silnika trakcyjnego nr 1+6

Wylaczony bezpiecznik - Sprawdzi¢ i ewentualnie zataczy¢ wyltaczniki samoczynne F2,

zasilania obwodow F5, F6, F7, F8 w szafie Lechmotoren.

sterowania - Sprawdzi¢ czy $wieci lampka sygnalizacyjna na szafie
Lechmotoren.

- Gdy lampka sie nie §wieci nacisna¢ przycisk ,,Zerowanie IFM”. |

Opis charakterystycznych usterek 1 metod ich
usuwania.
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Usterka sprezarki Jub
przetwornicy statycznej 2

- Sprawdzi¢ czy $wieci lampka sygnalizacyjna na szafie
Lechmotoren.

- Gdy lampka sie nie $wieci nacisna¢ przycisk ..Zerowanie
IFM™.

- Przy braku efektu resetowania szafy Lechmotoren wykonac
reset” lokomotywy

Usterka przetwornicy
statycznej 4

- Sprawdzi¢ czy $wieci lampka sygnalizacyjna na szafie
Lechmotoren.

- Gdy lampka sie nie $wieci nacisna¢ przycisk .,Zerowanie
IFM™.

- Przy braku efektu resetowania szafy Lechmotoren wykona¢
reset” lokomotywy "

Usterka ladowania baterii

- Sprawdzi¢ czy $wiecl lampka sygnalizacyjna na szafie
Lechmotoren.

- Gdy lampka si¢ nie $wiecl nacisnaé przycisk ,.Zerowanie
[FM”.

- Przy braku efektu resetowania szafy Lechmotoren wykonac
HIeset” lokomotywy h

Usterka sieci

Komunikat dotyczy sieci zasilania zewnetrznego 3x400V.

- Sprawdzi¢ czy S$wieci lampka sygnalizacyjna na szafie
Lechmotoren.

- Gdy lampka sie nie $wieci nacisna¢ przycisk ,,Zerowanie
[FM”.

- Przy braku efektu resetowania szafy Lechmotoren wykonad
Jeset” lokomotywy b

S

Opis charakterystycznych usterek i metod ich
usuwania.
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| Usterka ogrzewania
kabiny

|- Sprawdzi¢ czy $wieci lampka svgnalizacyjna na szafie |
Lechmotoren.

- Gdy lampka si¢ nie $wieci nacisnac przycisk ..Zerowanie
IFM”. .
- Przy braku efektu resetowania szafy Lechmotoren wykona¢
_reset” lokomotywy "

Silnik spalinowy MTU

Wlaczone awaryjne
zatrzymanie silnika
spalinowego

- Sprawdzi¢ wszystkie wylaczniki awaryjnego zatrzymania
silnika (przetacznik na pulpicie w obu kabinach 1 na szafie
Lechmotoren) — zwolni¢ blokady.

- Nacisna¢ przycisk ,Zerowanie ECM” i przytrzymaé przez
okoto 3 sekundy.

Niski poziom wody w
ukladzie chtodzenia
silnika spalinowego

| - Jezeli poziom jest w gomym szkle to mozna jecha¢ normalnie.

- Sprawdzi¢ poziom ptynu w ukladzie chtodzenia.
- Sprawdzi¢ szczelnos¢ uktadu chiodzenia.

W przeciwnym wypadku jazdg kontynuowaé ze zmniejszong
moca. Zglosié obstudze warsztatowe;.

Zanieczyszezony filtr
oleju silnika spalinowego

Kontynuowaé jazde ze zmniejszona mocz. Zglosi¢ obstudze
warsztatowej.

Zanieczyszczony filtr
paliwa silnika
spalinowego

Komunikat dotyczy wewnetrznych filtrow paliwa w silniku
MTU.

Kontynuowaé jazde ze zmniejszona moca. Zglosi¢ obstudze
warsztatowe].

Wysokie cisnienie w
skrzyni silnika
spalinowego

Mozliwy awaryjny zjazd ze zmniejszong mocg. Zglosi¢ obsludze
warsztatowe;j.

Niskie napiecie zasilania
silnika spalinowego

Sprawdzi¢ czy dziata ukiad ladowania baterii akumulatoréw
(ikona na panelu operatorskim). W przypadku, gdy nie jest
sygnalizowana usterka ladowania baterii mozna kontynuowac
jazde.

Niskie cisnienie oleju
silnika spalinowego

Mozliwy awaryjny zjazd ze zmniejszong moca. Zghosi¢ obstudze
warsztatowej.

Wysoka temperatura wody
w ukladzie chlodzenia
silnika spalinowego

Kontynuowaé jazdg ze zmniejszong mocg W celu wychlodzenia.
Sprawdzi¢ prad wysterowania wentylatora gtéwnego (na panelu
operatorskim) w celu oceny predkosci obrotowej wentylator?
Sprawdzi¢ czy sa otwarte zaluzje, ewentualnie recznie otworzyc.

Nadobroty silnika
spalinowego

Przej$é na wybieg. Gdy nie nastapi automatyczne wylaczenie
silnika, wytaczy¢ awaryjnie silnik.

Odczekaé okolo 15 minut. Przeprowadzi¢ probe powtdrmego
uruchomienia silnika. Kontynuowaé jazde z ograniczong moca. |

Opis charakterystycznych usterek i metod ich
usuwania.
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| Zanieczyszczony filtr
powietrza silnika
spalinowego

Sprawdzi¢ optyczny wskaznik zanieczyszczenia filtrow.
Kontynuowa¢ jazde ze zmniejszona moca. Zglosié¢ obshidze
warsztatowej.

Wysoka temperatura
wylotéw silnika
spalinowego

Komunikat dotyczy gazdéw wydechowych.
Kontynuowa¢ jazde ze zmniejszona moca.

Wysokie ci$nienie w
skrzyni — stop silnika

Odczeka¢ okolo 15 minut. Przeprowadzi¢ prébe powtdrnego
uruchomienia silnika. Kontynuowaé jazde z ograniczona moca.

Niskie ci$nienie oleju —
stop silnika

Odczeka¢ okoto 15 minut. Przeprowadzi¢ probe powtdrnego
uruchomienia silnika. Kontynuowaé jazde z ograniczona moca.

Wysoka temperatura wody
w ukladzie chiodzenia —
stop silnika

Odczeka¢ okoto 15 minut. Przeprowadzi¢ prébe powtdmego
uruchomienia silnika. Sprawdzi¢ prad wysterowania wentylatora
glownego (na panelu operatorskim) w celu oceny predkosci
obrotowe] wentylatora. Sprawdzi¢ czy sa otwarte zaluzje,
ewentualnie recznie otworzyé. Kontynuowaé jazde =z
ograniczong moca.

Nadobroty silnika — stop
silnika

Odczeka¢ okoto 15 minut. Przeprowadzi¢ prébe powtémego
uruchomienia silnika. Kontynuowac jazde z ograniczona moca.

Pozostale

Temperatura oleju
sprezarki powyzej 110°C

Wylaczy¢ sprezarke do czasu wychlodzenia oleju (mozliwogé
sprawdzenia temperatury oleju na termometrze zabudowanym na
sprezarce). W trakcji wielokrotnej mozliwa jest jazda z
wykorzystaniem  tylko jednej sprezarki. Automatyczne
wylaczenie sprezarki nastepuje przy 115°C.

j) Procedura ,resetowania” lokomotywy:

Zatrzymac lokomotywe,

Wylaczy¢ silnik spalinowy MTU przyciskiem na pulpicie,

Wyvlaczy¢ baterie akumulatorow

przyciskiem na pulpicie,

Po okolo 10 sekundach ponownie uruchomic lokomotywe.

Opis charakterystycznych usterek i metod ich
usuwania.




