Y APARATY
NISKIEGO NAPIECIA

Aparatura niskiego napiecia jest zgrupowana w dwoch szafach nn,
umieszczonych w przedziatach maszynowych nad przetwornicami. Po-
krywy tych szaf sg zamykane Srubami badz zamkami (do klucza kwa-
dratowego).

Czes¢ aparatury nn znajduje sie w przedzialach wn, reszta w prze-
dzialach maszynisty i na ramach z aparatura pneumatyczng w przedzia-
tach maszynowych. Oporniki obwodéw nn sg podstawowo zgrupowane
w bocznych wnekach szaf niskiego napiecia.

7.1. Nastawniki jazdy
(typ NTA — 4 E, oznaczenie na schemacie NJ)

Nastawnik jazdy jest podstawowym aparatem rozrzadu lokomotywy
i stuzy do sterowania silnikami trakcyjnymi. Za jego posrednictwem
maszynista wykonuje wszystkie czynnosci wigczenia i wylgczenia obwo-
du glownego, regulacji predkosci silnikéw przez zmiane oporu oporni-
kow rozruchowych przez zmiane¢ ukiadu polgczen silnikéw i stosowanie
ostabienia wzbudzema wreszcie zmiany kierunku ich wirowania, co
powoduje zmiane kierunku ruchu lokomotywy.

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 260V
probiercze izolacji (50 Hz) 2000V
robocze 110V
prad znamionowy stykow lgcznikéw pomocniczych 10 A
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Budowa

Czesciami skladowymi nastawnika sg: konstrukeja wsporeza wraz z osto-
nami odejmowanymi, ktére okrywaja przéd i boki nastawnika, trzy
waly krzywkowe: gléwny, kierunkowy i bocznikowy, naped waldow
krzywkowych i trzy zespoly stykowe przynalezne do walow krzyw-
kowych.

Konstrukeje wsporcza stanowia dwie plyty ze stopu aluminiowe-
go — dolna i gérna, potaczone rama wykonang z kgtownikéw stalowych.
W plytach tych sa ulozyskowane w lozyskach tocznych trzy osie walow
krzywkowych nastawnika. Na gérnej plycie oznaczono polozenia poszcze-
golnych walow nastawnika.

Waly maja nastepujace polozenie robocze:

— watl glowny ma 44 polozenia: 28 polozen jazdy ,,szeregowej”’, 15 po-
lozen jazdy ,,réwnoleglej” i polozenie ,,0”

— wat kierunkowy ma 3 polozenia: NAPRZOD, 0i W TYZ%, |

— wal oslabienia pola (bocznikowanie) ma 7 polozen: 0, 1, 2, 3, 4, 5, 6,
odpowiadajgcych réznym stopniom oslabienia pola silnikéw trak-
cyjnych.

Podstawe walu krzywkowego stanowi o$ stalowa o przekroju czwo-
rokatnym (watl gléwny) i szeSciokatnym (wal kierunkowy i bocznikowy),
na ktora sa nasadzone krzywki z materialu izolacyjnego termoutwar-
dzalnego.

Poszczegélne krzywki stanowigce krazki zmiennej Srednicy, wy-
konuja program laczen poszczegdlnych grup lacznikéw pomocniczych,
przynaleznych do trzech waléw nastawnika.

Z krzywkami walu gléwnego wspolpracuje grupa 42 lacznikéw
(w tym jeden rezerwowy), z krzywkami watu kierunkowego 17 laczni-
kow (w tym 2 rezerwowe), z krzywkami walu ostabienia pola 17 laczni-
kéw (w tym 8 rezerwowych). Wszystkie 1gczniki majg jednakowg kon-
strukcje typu P-ND-S.

Wat gtéwny jest napedzany kolem sterowym, wal ostabienia pola —
stalg raczka napedowa, a wat kierunkowy — rgczkyg odejmowang. Pod
gérng plytg nastawnika znajdujg sie mechanizmy zapadkowe poszcze-
gélnych waldéw i mechanizm uzalezniajgcy, ktéry uzaleznia waly w spo-
séb nastepujacy:

— uniemozliwia uruchomienie pozostalych waldéw, jesli dzwignia watu
kierunkowego znajduje sie w potozeniu 0,

— uniemozliwia przestawienie watu kierunkowego, je$li wal glowny
i wal bocznikowania pola zajmujg polozenie rdézne od polozenia 0.

Raczka napedowa watu kierunkowego moze by¢ odjeta tylko w po-
tozeniu zerowym tego walu. Maszynista opuszczajgc lokomotywe po za-
konczeniu stuzby, zabiera te raczke ze sobg. Raczka ta otwiera sie urzg-
dzenie blokady drzwi do przedzialéw wysokiego napiecia.

Nastawniki sg umocowane s$rubami stalowymi do podlogi w obu
kabinach maszynisty.
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Tasada dzialania

Dzieki zastosowaniu w lokomotywie sterowania posredniego nastawnik
zapewnia bezpieczng obstuge aparatéw elekirycznych wysokiego napie-
cia, wykonujgcych wszystkie czynnosci sterowania rozruchu i regulacji
predkosci lokomotywy.

Styki pomocnicze nastawnika, sterowane krzywkami poszczegolnych
walow, zamykajg obwody pradu sterowniczego, zasilajacego zawory
elektropneumatyczne stycznikéw rozrzadu i innych aparatéw wn i nn,
zwigzanych z rozrzgdem obwodu gléownego. Na rysunku 7-1 przedsta-
wiono schemat elektryczny programu lgczen nastawnika jazdy.

7.2. Zawor elektropneumatyczny pantografu
(typ ZPA-10, oznaczenie na schemacie ZP)

Zawor stuzy do sterowania podnoszenia i opuszczania pantografu za
posrednictwem sprezonego powietrza.
Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 250V

znamionowe cewek 110V

probiercze izolacji (50 Hz) ' 2000V

moc pobierana przez cewke zaworu 12 W

ci$nienie znamionowe 5 kG/em? nadcis$nienia

roboczy zakres ci$nienia 3,3—6 kG/cm?®

nadcis$nienia

masa 8,4 kg
Budowa

Zawor sklada sie z: zaworu elektropneumatycznego ZPZ-110, zaworu
elektropneumatycznego ZPW-110, zaworu gléwnego ZPG.

Zawory ZPZ i ZPW maja zeliwne kadluby, do ktorych sg przy-
mocowane napedy elektromagnesowe. Kadlub zaworu ZPZ (zawor za-
laczajacy) ma trzy otwory: wlotowy, wylotowy do pantografu, wyloto-
wy do atmosfery. Kadlub zaworu ZPW (wylaczajacego) ma dwa otwory:
wylotowy, wiodacy do sterowanego przez zawér pantografu, i otwor wy-
lotowy do atmosfery. Grzybki zaworéw spoczywajg na gniazdach wy-
konanych z gumy olejoodpornej (rys. 7-2).

Zawor ZPZ ma dwa grzybki: dolny (otwierajgcy) i géorny (za-
mykajacy). Zaw 6r ZPW ma natomiast jeden grzybek zamykajgcy.

Zawory ZPZ i ZPW  oprocz zastosowania ich w zespolowym zaworze
ZPA-10, s3 wykorzystane takze do sterowania w takich aparatach jak:
styczniki, przekazniki elektropneumatyczne.

- Zawor ZGP sklada sie z zeliwnego cylindra pneumatycznego
z tlokiem, dwoma zaworami gléwnymi oraz z zeliwnej podstawy z za-
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worem zwrotnym. Uszczelnienie tloka jest wykonane za pomocg uszczel-
ki z gumy olejoodpornej. Ttok utrzymuje w dolnym potozeniu sprezyna
gtowna.

W kadlubie cylindra znajduje sie kanat upustowy, ktéry gczy srod-
kowg komore miedzy zaworami z komorg pod tlokiem. Zawor zwrotny,
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Rys. 7-2. Zawér pantografu typu ZPA-10

umieszczony w podstawie, w polozeniu zamkniecia jest utrzymywany
Za pomocg sprezyny.

Zawor wspolpracuje z obydwoma pantografami i jest umieszczony
na konstrukecji wsporczej z aparaturg pneumatyczng w przedziale ma-
szynisty.

Zasada dzialania

Wzbudzenie cewki zaworu ZPZ, ktére ma charakter impulsowy, powo-
duje otwarcie dolnego grzybka zaworu i zamkniecie gérnego, wskutek
czego jest umozliwiony doplyw sprezonego powietrza do kanatu wloto-
wego w podstawie zaworu ZGP. Ci$nienie sprezonego powietrza otwiera
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zawor zwrotny i powietrze przeplywa do dolnej komory pod tlokiem, co
powoduje uniesienie tloka do géry. Ruch tioka i polgczonych z nim
grzybkow zaworéw glownych zamyka dolny grzybek zaworu wyloto-
wego 1 otwiera gorny grzybek zaworu doptywowego.

Powietrze moze teraz ptynaé¢ od przewodu wlotowego sprezonego
powietrza przez otwarty zawor do przewodu zasilajacego naped panto-
grafu. Przerwanie obwodu wzbudzenia cewki zaworu ZPZ nie powoduje
zmiany polozenia tloka i zawordéw glownych, gdyz powietrze z przewodu
doplywowego przechodzi przez kanat z zaworem wpustowym do komory

g

Rys. 7-3. Schemat dziatania zaworu pantografu
| —zawor gléwny ZGP, 2 —zawor elekiropneumatyczny ZPZ-110, 3 — zawor
sJlektropneumatyczny ZPW-110, 4 — doplyw spreZzonego powietrza, 5 — do-
plyw powietrza do napedu pantografu, 6 — wylot powietrza do atmosfery,
7, 8 —sprezyny zaworu glownego, 9 — zawor upustowy, 10 — zawOr pomoc-
niczy. 11 — tlok napedu zaworu
pod tlokiem utrzymujgc go nadal w gornym polozeniu. Wytlaczenie za-
woru ZPA-10, odpowiadajace opuszezeniu pantografu, nastepuje wsku-
tek impulsowego zasilenia cewki zaworu ZPW. Powoduje to otwarcie
zaworu 1 odplyw do atmosfery powietrza z komory pod tlokiem zaworu
gléwnego. Dzicki odpowiedniemu skalibrowaniu przewodu kanatu upu-
stowego z zaworem regulacyjnym w stosunku do przewodu potaczonego
2 zaworem upustowym ZPW, ubytek powietrza w komorze jest wiekszy
niz ilos¢ powietrza uzupelianego przez kanal upustowy, w wyniku cze-
go maleje ci$nienie w komorze pod tlokiem. Wskutek dzialania sprezyny
tlok zajmuje teraz dolne polozenie, gérny zawor gléwny zamyka sie,
a dolny zawér otwiera sie. Powoduje to odciecie zasiiania, potaczenie na-
pedu pantografu z atmosferg i opréznienie go z powietrza (rys. 7-3).
Przekroje otworow przelotowych w gérnym i dolnym zaworze sg
odpowiednio zréinicowane, co umozliwia zachowanie pozadanych cza-
s6w podnoszenia i opadania pantografow.
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7.3. Wylacznik ciSnieniowy
(typ krajowy WCU-110, typ angielski PG-S, Form 18.32.17)

Wylaczniki ci$nieniowe sg stosowane w réznych ukladach pneumatyez-

nych lokomotywy jako: '

— wylgcznik cisnieniowy sprezarki (oznaczenie schematowe CG)

— wylgceznik ci$nieniowy sprezarki pantografu (oznaczenie schemato-
we PCG) '

— wylgcznik ci$nieniowy pantografu (oznaczenie schematowe WCP,
PG),

— wylgcznik ci$nieniowy rozrzadu, kontrolujgcy cisnienie zbiornika
gidwnego (oznaczenie schematowe WCR), .

— wylaceznik cisnieniowy cylindra hamulcowego (oznaczenie schemato-
we WCH),

— wylgeznik ci$nieniowy czuwaka na przewodzie gtéwnym, hamulco-
wym (oznaczenie schematowe WCDM) tylko w lokomotywach, w kto-
rych funkcjonuje uktad czuwaka,

— Wwylgeznik ciSnieniowy szybkoSciomierza (rejestracji hamowania)
oznaczony na schemacie symbolem WCSz,

— Wytgcznik ciSnieniowy w obwodzie sterowania wylacznika szybkie-
g0 — oznaczenie schematowe WCS (tylko w lokomotywach majacych
wytgcznik szybki angielski typu RLR 123A).

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji stykéw 500V

probiercze (50 Hz) 2500V
prad znamionowy ciaggly stykow 25 A
robocza zdolnos¢ wylgezenia stykow 10 A

Zakresy dzialania, tj. zamykania i otwierania stykéw, w zaleznosci od
przeznaczenia aparatu zestawiono w tablicy 7.1.

Tablica 7-1
Zestawienie zakresow dzialania wylacznikéw ci$nieniowych
. Zalgez. pod I Otwiera przy Tolerancja
%?E:ﬁ:gfhwﬁaﬁzq ci$nieniem ciénieniu dzialania Rodzaj stykéw

em [kG/cm?] [kG/em?] [kG/cm?]

CcG 7,0 (dla EU06 8,0 1 nz
6,5)

PCG 3,8 4,8 1nz
wop 3,5 4,5 +0,2 1nz
WCR 5,1 41" 1 no
WCH 1,1 2,1 1 nz
WCDM 3,9 2,8 1no
WCSz 1,45 0,75 1 no
wcCs 3,6 4,6 1nz

1 nz — 1 para stykéw normalnie zamknietych
1 no — 1 para stykéw normalnie otwartych
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Budowa

Wrylgeznik ci$nieniowy (rys. 7-4 i 7-5) skiada sie z zeliwnej obudowy,
bedacej jednoczesnie kadlubem, do ktérego jest przymocowana komora
podtiokowa, oddzielona od kadluba membrang gumowsg. W pokrywie
kadluba przesuwa sie ttok, dociskany do membrany sprezyng. Na zew-

Rys. 7-4. Wylacznik ciSnienio-
wy typu WCU-110

P A B

Rys. 7-5. Wylacznik ciSnieniowy typu PGS

1 —wylacznik w przedziale aparatury pneumatycznej, b — wylaeznik cisnieniowy ze zdjeta
nokrywa

1etrznej stronie pokrywy jest umocowana dzwignia napedowa styku
ruchomego wraz z mechanizmem zapadkowym. ’

Na bocznej $éciance kadiluba znajduje si¢, umocowana na izolacyj-
nym wsporniku para stykow, stanowigca dwuprzerwowy lgcznik. Lacz-
nik ten moze by¢ zmontowany jako zwierny bgdz rozwierny, przy czym
zmiana funkeji lacznika moze by¢ latwo dokonana przez uzytkownika.
Styki maja nakladki srebrne dla zwiekszenia ich trwalosci.

Elementem nastawnym, umozliwiajacym regulacje zakresu dziata-
nia wylacznika, jest éruba naciagu sprezyny tioka. '
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‘Zasada dzialania

Sprezone powietrze naciskajac na membrane przesuwa ttok, ktory uru-
chamiajac mechanizm zapadkowy powoduje otwarcie lub zamkniecie
stykéw przy okreslonej wartosci ciSnienia, przy czym dzialanie powrotne
(zaleznie od przeznaczenia wylgcznika) nastepuje juz przy innej, Scisle
okreslonej wartoéci ci$nienia w przewodzie pneumatycznym, zasilaja-
cym wylgeznik. Poszezegblne wykonania wylgceznika wspétpracujg z roz-
nymi elementami ukladu sterowania lokomotywy w sposéb nastepujacy:

Wylacznik CG. Podczas normalnej pracy lokomotywy wytgcz-
nik automatycznie steruje praca sprezarek gléwnych, utrzymujac w ten
spos6b ciénienie w zbiornikach gléwnych w granicach 7—8 kG/em?® nad-
cisnienia. W szczegdlnych przypadkach (np. uszkodzenie wylacznika cis-
nieniowego lub duze zapotrzebowanie powietrza) moze on by¢ odciety
i wéwcezas wlaczenie i wylgezenie sprezarki odbywa sie recznie, wytacz-
nikiem automatycznym w kabinie maszynisty.

Wytagcznik PCG. Kontroluje on prace sprezarki pantografu
podczas uruchamiania lokomotywy. Przerywa on zasilanie sprezarki,
gdy cisnienie powietrza w przewodzie zasilajacym pantografy przekro-
czy 4,8 kG/cm?® nadcis$nienia, nie dopuszczajac do jej przecigzenia. Przy
tym ci$nieniu pantograf przylega pewnie $lizgaczem do sieci, umozliwia-
jac prace sprezarek gléwnych. W razie zmalenia ci$nienia w cylindrze
pantografu ponizej 3,8 kG/cm® nadci$nienia zanim sprezarki-glowne na-
pelnig zbiorniki do nominalnego ci$nienia, wylgcznik cisnieniowy po-
nownie zalgcza sprezarke do pracy. R

Wylgcznik WCP. Zadaniem tego wylgcznika jest wylgczenie
wylgeznika szybkiego, gdy cisnienie powietrza w przewodzie pneuma-
tycznym pantografu jest zbyt male. W razie obnizenia ci$nienia w prze-
wodzie pantografu ponizej 3,5 kG/cm® nadcis$nienia, co moze nastapi¢
zaréwno wskutek zamierzonego opuszczenia pantografu, jak i uszko-
dzenia (np. nieszczelnosci czy pekniecia przewodu), wylacznik ciSnienio-
wy powoduje natychmiastowe otwarcie wylacznika szybkiego zanim
jeszcze $lizgacz pantografu oderwie sie od sieci, powodujac przerwanie
pradu w obwodach wn lokomotywy i niedopuszczenie do uszkodzenia
$lizgacza i sieci przez tuk elektryczny. Podczas wzrostu ciSnienia w prze-
wodzie powyzej 4,5 kG/cm® nadci$nienia wylgcznik cisnieniowy otwiera
swoje styki, co powoduje przerwanie zasilania przekaznika wylgczajg-
cego wylacznik szybki RHSCB.

Wyltacznik WCR. Wylacznik ci$nieniowy rozrzadu, kontroluja-
cy ci$nienie zbiornika gléwnego, uzaleznia prace rozrzgdu obwodu giow-
nego od ci$nienia powietrza w zbiorniku gléwnym. Dzigki takiemu uza-
leznieniu stycznik rozrzadu AC1, a nastepnie caly rozrzad obwodu giow-
nego zostaje automatycznie wylgczony przy zbyt niskim cisnieniu
w zbiorniku gléwnym. Wylaczenie to nastepuje, gdy cisnienie powietrza
zmaleje ponizej 4,1 kG/em? nadci$nienia. Zasilanie stycznika ACI jest
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mozliwe dopiero, gdy ci$nienie w zbiorniku gtéwnym osiggnie wartosé
5,1 kG/em? nadci$nienia. )

Wytgcznik WCH. Wylacznik ci$nieniowy cylindra hamulcowe-
go nie dopuszcza do przeplywu pradu w obwodzie glownym przy jedno-
czesnym hamowaniu. Jegli ci$nienie w cylindrach hamulcowych loko-
motywy osiggnie warto$¢ 2,1 kG/cm?® nadci$nienia, to wylgeznik cignie-
niowy przerywa zasilanie stycznika ACI, co powoduje takie same skutki
jak w przypadku zadzialania wylgcznika WCR. Podczas luzowania, gdy
cisnienie w cylindrach zmaleje ponizej 1,1 kG/ecm® nadci$nienia, stycznik
ACI i z nim rozrzad obwodu gléwnego moze byé ponownie wigczony.

Wytgcznik WCDM. Wylgcznik ci$nieniowy czuwaka kontroluje
ciSnienie w przewodzie gléwnym hamulca, podajgc zasilanie na prze-
kaznik czuwaka i przerywajgc je, gdy podczas hamowania ciénienie
w przewodzie gtéwnym zmaleje. Przekaznik ten swoimi stykami w obwo-
dzie zasilania stycznika pomocniczego rozrzadu AC1 spowoduje wylacze-
nie rozrzgdu obwodu gléwnego, gdy wskutek hamowania lokomotywy
lub pociggu ci$nienie w przewodzie gtéwnym hamulcowym zmaleje.

Wytgcznik WCSz. Wylaeznik ci$nieniowy szybkoSciomierza
(predkosciomierza) umozliwia rejestracje hamowania na ta$mie szybko-
sciomierza w kabinie A przez podanie zasilania na cewke odpowiedniego
pisaka w szybkoSciomierzu, gdy ci$nienie powietrza w cylindrze hamul-
cowym wzrosnie powyzej 1,45 kG/cm® nadci$nienia. Rejestracja zostaje
przerwana podczas luzowania hamulca, gdy nadci$nienie zmaleje po-
nizej 0,75 kG/cm?,

Wytgcznik WCS. Wytgeznik ciS$nieniowy wylgeznika szybkiego
jest stosowany tyll‘io w lokomotywach majgcych wylacznik szybki typu
RLR 123A i przekaznik wylgczajacy wylgcznik szybki (RHSCB) o nape-
dzie elektropneumatycznym. Zadaniem jego jest uniezaleznione zasila-
nie cewki wylaczajacej wylgcznika szybkiego od przekaznika wylacza-
jacego, gdy brak sprezonego powietrza w ukladzie pneumatycznym,
np. podczas uruchamiania lokomotywy, gdy zbiorniki sg puste. Jesli
w takiej sytuacji w czasie uruchamiania przetwornicy zadziala jej prze-
kaznik nadmiarowy, to cewka wylaczajaca wytgcznika szybkiego jest
zasilana, bez posrednictwa przekaznika RHSCB, ktéry nie moze praco-
wac, gdy brak sprezonego powietrza, lecz przez styki przekaznika nad-
miarowego przetwornicy, wylgeznika ci$nieniowego WCS i przez wlasne
styki zwierne wytacznika.,

7.4. Przelacznik ladowania baterii

(typ ONB-100, oznaczenie na schemacie PZZ)
Przelgcznik stuzy do przetgczenia ladowania baterii akumulatorowej ze
irodla zewnetrznego w razie postoju lokomotywy i wylaczonej prze-

twornicy.
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Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji | 250 V
probiercze izolacji (50 Hz) 2000V
znamionowe robocze 110V

prad znamionowy : 100 A

masa 0,5 kg

Budowa

Styki nieruchome przelgcznika i obsada ruchomej dzwigni sa umoco-
wane na piycie izolacyjnej bakelitowej. Styki nieruchome wykonane
z miedzi sg odsprezynowane stalowymi sprezynami. Na obrotowe]j
dzwigni — stanowiagcej styk ruchomy — jest umocowany uchwyt izola-
cyjny, stuzacy do recznego przestawienia dzwigni. Zmiana polozenia
dzwigni — styku ruchomego o 180° (II rad) — powoduje przelgczenie
obwodu baterii na ladowanie z przetwornicy pojazdu, badZz ze Zrodia
zewnetrznego. Zaciski do przylaczenia przewodow z tego zrodla znajdujg
sie obok przelgcznika na pulpicie w kabinie maszynisty.

7.5. Przycisk nozny uzupelniania przewodu giéwnego hamulcowego
(typ WNC-5, oznaczenie na schemacie WDM)

Przycisk nozny stuzy do napelniania przewodu gléwnego hamulcowego
podczas uruchamiania lokomotywy lub po obniZeniu ci$nienia w prze-
wodzie glownym hamulcowym ponizej 3,5 kG/cm?® nadcisnienia.

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 250V
probiercze izolacji (50 Hz) 2000V
znamionowe stykow 110V
prad znamionowy ciagly zestyku (styk 1z) 5A
masa 5,25 kg
Budowa

Przycisk (rys. 7-6) sklada sie z masywnej podstawy, na ktorej znajduje
sie zespol styku dwuprzerwowego, i pokrywy umocowane]j obrotowo
w podstawie.

Dzialanie
Naci$niecie nogg obrotowej pokrywy przycisku powoduje zwarcie sty-
kéw wewnatrz obudowy i zamkniecie obwodu elektrycznego. Zwolnienie

nacisku powoduje samoczynnie rozwarcie tych stykow.
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Rys. 7-6. Przycisk nozny uzupelniania przewodu
hamulcowego

7.6. Przyciski reczne
(typu N1-1K i N1-1D)

Przyciski sa umieszczone na pulpicie w kabinie maszynisty i stuza do
impulsowego sterowania aparatéw wysokiego napiecia, pantograféw,
luzowania hamulca lokomotywy, przyhamowywania przeciwposliz-
gowego, odblokowania ukladu SHP. W lokomotywie EU06 sg stosowane
do tego samego celu przyciski odmiennej konstrukeji. Przyciski stoso-
wane w lokomotywie EUO7 sg dwojakiego rodzaju: z glowka kryta
iz giowka wystajaca dloniowa.

Dane techniczne

napiecie znamionowe ' 110V
zdolnos$¢ tgezeniowa przy:
zalgczaniu TA
wylgczaniu 3 A
masa przycisku: typ N1-1K 0,08 kg
typ N1-1D 0,10 kg
Budowa

Przyciski roznig sie miedzy sobg odmiennym sposobem mocowania do
tablicy, kolorem i ksztaltem gltowki.

Elementy lgczeniowe sg wyposazone w jedng lub dwie niezalezne
pary stykow przelaczajacych. Zaciski sg przystosowane do lgczenia prze-
wodow o przekroju 2,5 mm?®.

5 Tokomotywy
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7.7. Przekaznik pomocniczy
(typ krajowy PVA, typ angielski 18 ER)

Przekazniki te oprocz funkeji pomocniczych, jakie spelniajg w ukladzie
przekaznikow nadmiarowo-pragdowych TJ (p. 6.9), wystepuja takze sa-
modzielnie w réznych wykonaniach i zastosowaniach w obwodzie roz-
rzadu i w obwodzie pomocniczym. Zastosowanie tych przekaznikéw po-
dano w tablicy 7-2.

Tablica 7-2

Zastosowania przekaznikéw PVA

Oznaczenie -
na schema- | Wykonanie Pracuje jako:
cie
AR1 PVA 40 uzaleznienie zalaczenia stycznikéw oporowych R5 i R6 i linio-
wych LS3, LS4 od zalaczenia 1L.S1 i LS2
CR PVA 10 przekaznik wylaczenia stycznikéw liniowych za pomoca przy-
cisku niezaleznie od poloZenia nastawnika jazdy
LSR PVA 10 przekaznik zamkniecia stycznikdw liniowych LS3 i LS4
MDR PVA 01 przekaznik pomocniczy jazdy ukrotnionej
WFR PVA 01 przekaznik pomocniczy bocznikowania wzbudzenia
NVRR PVA 11 przekaznik pomocniczy przekaznika zanikowo-napigciowego
X PVA 11 przekaznik pomocniczy w ukladzie wylacznika szybkiego
RHSCB PVA 04 przekaznik pomocniczy w ukladzie wylacznika szybkiego
WSp 1000
Ppl, Pp2 | PVA 31 przekaznik pomocniczy w ukladzie sterowania silnikéw spreza-
rek (z przekaZnikami hydraulicznymi)

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 250V
probiercze izolacji (50 Hz) 2000V
znamionowe robocze 110V
prad znamionowy stykéw 5A
liczba i rodzaj stykow w zaleznosci od
wykonania: (z — zwierny, r — rozwierny)
PVA —01 1r
PVA —10 1z
PVA—11 lzilr
PVA—31 3zilr
PVA —04 4r
PVA —40 4z
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PVA—3lBl. . - 3zilr
A_11B | jako zespoél przekaznika TJ

PV lzilr
opoér cewki napedowej elekromagnesu

przy napieciu znamionowym 110V 1040 Q
pobér mocy przez cewke 11,6 W
masa: :

PVA—01, PVA—10 2,4 kg

PVA —11 2,5 kg

PVA —31 2,8 kg

PVA —04, PVA —40 3,0 kg
Budowa

Przekaznik sklada sie z napedu elektromagnesowego i zespolu stykdow.
Elementami skladowymi napedu sa elektromagnes z cewkyg napedows,
obwod magnetyczny, ruchoma zwora i sprezyna, przeciwdzialajgca sile
przyciggania elektromagnesu. Cewka jest zalana Zywicg epoksydowa
z wypelniaczem kwarcowym, majacg dobre wtasnosci elektroizolacyjne
i chronigcg uzwojenie przed wplywem wilgoci. Zesp6l stykow jest
umieszezony na podstawie wykonanej jako wypraska z zywicy termo-
atwardzalnej. Styki ruchome i stale sg zaopatrzone w srebrne styczki.

Zasada dzialania

Po wbudzeniu cewki napedu elektromagnesowego zwora zostaje przy-
ciggnieta do rdzenia, pokonujac opor sprezyny. Wywolany wskutek tego
ruch plytki izolacyjnej powoduje zmiane polozenia stykéw ruchomych.
Styki zwierne zostajg zamkniete mostkiem stykowym umieszczonym na
plytce izolacyjnej, styki za$ rozwierne otwieraja sie, odciggane plytka
izolacyjng od nieruchomego mostka stykowego, umieszczonego na izo-
lacyjnej podstawie stykoéw. Po przerwaniu obwodu zasilania cewki styki
powracajg do stanu zasadniczego.

Przekazniki PVA sa umieszczone w szafach z aparaturg wn i nn.
W lokomotywach EU06 do wspodlpracy z przekaznikiem réznicowym
(CBR) przewidziano przekaznik Z (typu 17ER), podobnej konstrukeji jak
przekazniki 18 ER, wedilug ktérych opracowano konstrukcje przekaz-
nikow PV A.

7.8. Przekaznik zwloczny
(typ krajowy POZ 110, typ angielski 19 ER, oznaczenie na sche-
macie DT 1--6)

Przekazniki majg zastosowanie jako czlony opédzniajgce w ukladach ste-
rowania silnikéw sprezarek (TD1-2), silnikéw wentylatoréw oporéw roz-

ruchowych (T'D3-4) i przetwornic (TD5-6). Byly takze stosowane w ukla-
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dach z przekaznikami hydraulicznymi sprezarek (Pzl1, Pz2). Przekazniki
TD5-6 znajduja sie w zespole przekaznika TJB-IP (p. 6.9).
Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 250V
probiercze izolacji (50 Hz) ' 2000 V
znamionowe robocze 110V
prad znamionowy ciggly stykow 5 A
zwloka czasowa dla:
TDI1-4 1—2s
TD5-6 - 5—6s
Pz1-2 7—9s
liczba i rodzaj stykow:
TD1-2 2z
TD3-4 3z
TD5-6 2z
masa 3.7kg

Cewka napedowa jest przystosowana do pracy impulsowej.

Budowa

Przekaznik (rys. 7-7) sklada si¢ z napedu elektromagnesowego i zespolu
stykow. Naped elektromagnesowy jest wykonany jako elektromagnes
z ruchomg zwora.
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Rys. 7-7. PrzekaZnik zwloczny

Sprezyna o regulowanym naciggu stuzy do przyciggania zwory
w polozenie spoczynkowe, gdy cewka jest niewzbudzona. Na rdzeniu
magnetycznym znajduje sie cewka napedowa i tuleja miedziana.

Przekazniki TD1-4 sa umieszczone w szafach nn, przekazniki TD5-6
w szafie wn.
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Zasada dzialania

Po wzbudzeniu cewki napedowe] zwora zostaje przyciggnicta do rdzenia,
powodujac zmiane polozenia stykow. Jesli zostanie przerwany obwod
zasilania cewki, to zanikajacy strumien magnetyczny w rdzeniu wzbudzi
w masywnym pierscieniu miedzianym site elektromotoryczna, w wyniku
ktorej w pierScieniu tym plynie prad. Prad ten wzbudza strumien ma-
gnetyezny o kierunku zgodnym z zanikajacym strumieniem w rdzeniu.
To zjawisko powoduje opdznienie zanikania strumienia przyciagajacego
zwore, dzieki czemu odpada ona od rdzenia dopiero po pewnym czasie
od wylgczenia pradu z cewki napedowej. Zwlcke te mozna regulowac,
zmieniajge wielkos$¢ szezeliny magnetyceznej miedzy rdzeniem a zworg
sraz warto$¢ naciggu sprezyny.

7.9. Przekainik rozruchowy przetwornicy
(typ PVJ-25, oznaczenie na schemacie MGSR 1—2)

Przekaznik shluzy do samoczynnego sterowania stycznikiem rozrucho-
wym przetwornicy, zwierajgcym opornik rozruchowy po obnizeniu sie
pradu rozruchu silnika przetwornicy.

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 250V

probiercze izolacji (50 Hz) ' 2000V

nrad znamionowy ciggly: cewki 25 A

stykow 5A

napiecie znamionowe robocze stykéw 110V

prad: rozruchu przekaznika 45 A

powrotu 20 A

masa 3,6 kg
Budowa

Przekaznik PVJ-25 jest przekaznikiem pradowym z jedng parg stykow
rozwiernych. Skilada sie on z cewki pradowej, osadzonej na rdzeniu
magnetycznym, zespolu stykow wraz z ruchomg zworg i sprezyny utrzy-
mujgcej przekaznik w polozeniu spoczynkowym, gdy przez cewke nie
nlvnie prad.

7asada dzialania

Wzrost prgdu w cewce do wartosci pragdu rozruchowego powoduje przy-
ciggniecie zwory, w wyniku czego styki zostaja otwarte. Gdy prad
w cewce zmaleje do wartosci odpowiadajacej pradowi powrotu, wowcezas
zwora odpada, powodujgc zamknigcie si¢ stykow. Wartos¢ pradu po-
wrotu reguluje sie naciggiem sprezyny. Przekainik jest umieszczony
w szafle wn wraz z calg aparatura sterowania przetwornic,
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7.10. Przekaznik zanikowo-pradowy wentylatorow opornikéw
rozruchowych
(typ PVZ-52, oznaczenie na schemacie BNCR 1—4)

Przekaznik stuzy do informowania maszynisty o zatrzymaniu silnikéw
wentylatorow. Stan taki powoduje zamkniecie obwodu lampek sygnali-
zacyjnych na pulpitach, a wiec ich Swiecenie sie.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji:

cewki pradowej 500V
stykéw 250V
napiecie: probiercze izolacji (50 Hz)
cewki pradowej 2500V
probiercze izolacji stykow (50 Hz) 2000V
prad: znamionowy ciggly cewki pradowej 52 A
rozruchowy przekaznika <165A
powrotu przekaznika =5A
znamionowy ciagly stykow 5A
napiecie znamionowe robocze stykow 110 A
masa ) 3,3 kg
Budowa

Przekaznik sktada sie z napedu elektromagnesowego i zespotu stykow.
Elementami sktadowymi napedu sa: cewka elektromagnesu, rdzen, ru-
choma zwora i sprezyna, ktorej zadaniem jest utrzymanie zwory w stanie
nieprzyciggnietym, gdy obwod zasilania cewki jest przerwany.

Na zworze jest umieszczona wkiadka z materiatu niemagnetycznego,
ktorej zadaniem jest utrzymanie wlasciwej szczeliny zwory w polozeniu
przyciagnietym. Uzwojenie jest zalane zywicg epoksydowa w celu na-
dania cewce odpowiedniej trwaltosci mechanicznej i zabezpieczenia jej
przed wilgocig.

Zespol stykéw sklada sie z podstawy wykonanej jako wypraska
z zywicy termoutwardzalnej. Styki ruchome i nieruchome maja srebrne
styczki.

Zasada dzialania

PrzekaZnik ten jest przekaznikiem pragdowym. Przeplyw przez cewke
pradu o wartosci réwnej prgdowi rozruchu powoduje przyciggniecie zwo-
ry i przelgczenie ukladu stykow. Gdy prad w cewce zmaleje ponizej
wartosci prgdu powrotu, woéwczas nastepuje powrdt zwory do polozenia
spoczynkowego. Przekazniki w liczbie 4 sztuk sg umieszczone w szafach
nn (po 2 w kazdej).
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7.11. Przekazniki elektropneumatyczne
(typy PPC i PPB)

W tablicy 7.3 podano zestawienie funkcji, jakie speiniaja w uktadzie roz-
rzgdu rozne przekazniki w zaleznosci od ich wykonania.

Zastosowanie przekaznikéw PPB i PPC

Tablica 7-3

Oznaczenie
na schema- Typ Przeznaczenie Lokalizacja
cie
PR PPB-8 }przekaz’nik pomocniczy w ukladzie szaia wn stronag
TR PPC-11 sterowania stycznikéw oporowych | S2Aa Wi strona
NB PPC-21 szafa wn strona B
i ~
DMR PPC-22 ‘ przekaZnik uzupelnienia przewodu
) hamulcowego
MR PPC-21 przekaznik jazdy ukrotnionej U <pafa wn strona B
HSCBR PPC-22 przekaznik pomocniczy wylacznika
szybkiego (tylko z wylacznikiem
szybkim typu RLR)

Dane techniczne

ciSnienie znamionowe

zakres ciSnienia, przy ktorym przekaznik
powinien normalnie pracowac

napiecie znamionowe izolacji
1apiecie znamionowe zaworu elektropneuma-
tycznego i lgcznika pomocniczego
zakres napie¢ roboczych
napiecie probiercze (50 Hz)
poboér mocy cewki
rgd znamionowy stykow lacznika
pomocniczego
masa: PPC 11
PCC 211 PPC 22
PPBS§

Budowa

5 kg/cm?® nadci$nienia

3,3—6 kG/cm?
nadcisnienia
250V

110V
66—132 V
2000V
11,6 W

5A

9,1 kg
11,5 kg
20,0 kg

W skiad przekaznika (rys. 7-8) wchodzg nastepujgce podzespoly: zawoér
elektropneumatyczny typu ZPZ-110, naped pneumatyczny typu PPA-1,
laczniki pomocnicze typu £PS, konstrukcja wsporcza.

Konstrukcja wsporcza stanowi podstawe przekaznika, do ktorej jest
przymocowany naped pneumatyczny wraz z zaworem ep i lgczniki po-
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mocnicze. Dzwignie napedowe lgcznikéw pomocniczych sg polaczone
przegubowo z napedem pneumatycznym.

Naped sklada sie z cylindra aluminiowego, tloka, sprezyny tioko-
wej i dzwigni napedowe]j. Uszczelka tloka jest wykonana z gumy olejo-
odpornej neoprenowej.

Faczniki pomocnicze typu LPS sg zastosowane w roéznych wykona-
niach w zaleznosci od przeznaczenia przekaznika. Poszezeg6lne wykona-
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Rys. 7-8. Przekaznik elektropneuﬁatyczny

1 — lgcznik pomocniczy, 2 — zawor elektropneumatycz-
ny, 3 — naped pneumatyczny

nia r6znig sie od siebie programem laczen dla stykéw i przyspieszonym
lub opéznionym czasem ich zamykania, lub otwierania w stosunku do
funkcjonowania napedu, jak réwniez rodzajem zastosowanej dzwigni
napedowej.

W sktad tgcznika wchodzg nastepujace elementy:

— izolacyjna obudowa wykonana jako wypraska z tworzywa sztucznego,

— komplet stykéw ruchomych palcowych z rolkami z tworzywa samo-
smarnego, umocowanymi obrotowo na wspornikach dzwigienek sty-
kowych,

— komplet stykéw nieruchomych,

— dzwignia napedowa wprawiajgca w ruch obrotowy wspornik urucha-
miajacy izolacyjne krzywki,

— przezroczysta pokrywa z polistyrenu.

Obudowa lgcznika moze pomiesci¢ 4 styki. W poszczegblnych wy-
konaniach jest zastosowana pelna lub niepelna liczba stykow. Styki moga
by¢ zwierne lub rozwierne, z przyspieszonym lub opoZnionym lgcze-
niem; jest to zalezne od ksztaltu i ukladu krzywek izolacyjnych urucha-
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miajacych styki. Wyposazenie poszczegdlnych przekaznikéw w odpo-
wiednie Igczniki pomocnicze zawiera tablica 7.4.

W zestawieniu z tablicy 7.4 oznaczenia cyfrowe lgcznikéw okreslaja
rodzaj zastosowanych stykow (patrz rys. 9.1), oznaczenia literowe — ro-

Tablica 7-4
Zestawienie ukladow 1gcznikéw pomocniczych stosowanych w przekaznikach PPB
iPPC

Oznaczenie Oznaczenie i
przekaZnika na T'vp lacznika przekainika na Tvp tacznika
schemacie schemacie
PR £PS-1111-CO TR LPS5-1222-0OF
VG OF
EPS-1111-AD : LP$-1111-OF
LPS-1111-CD NB LPS-1312-OF
LP3-1111-OE DMR L.PS-1120-OF
FPS-1111-0C - .
MR i 1,PS-1220-OF
LPS-1111-DA !
LPS-1111-DC HSCBR _ LPS-1222-0OF

dzaj zastosowanej dzwigni napedowej (od A do K) oraz. potozenie dzwigni
wzgledem lgcznika.

Na przyklad: dzwignia z prawej strony — OC
dzwignia z lewe]j i prawej strony — AD
dzwignia z lewej strony — CO

Laczniki pomocnicze typu LPS sg zastosowane takze w nawrotniku typu
MAV-400 (p. 6.8) z dostosowanym do potrzeb programem lgczen stykow.

Zasada dzialania

Nzbudzenie cewki zaworu elektropneumatycznego powoduje wlot spre-
ronego powietrza do komory pod tiokiem w cylindrze napedu, w wyniku
:zego tlok porusza sie, naprezajac sprezyne. Ruch tloka przenosi sie na
lzwignie napedowg, skad przez cieglo na dZwignie napedowe poszcze-
;0lnych Igeznikéw pomocniczych, co powoduje przelaczenie ich stykow.

Po przerwaniu zasilania cewki zaworu powietrze z cylindra uchodzi
lo atmosfery przez otwor wylotowy zaworu, a naped i styki lacznikow
owracajg do potozenia wyjsciowego pod wpltywem dzialania sprezyny.

12, Zlgcza sterownicze

(typ KLA-27, oznaczenie na schemacie KLA) -
Wielobiegunowe zlgcze jest zastosowane do lgczenia obwodow sterowa-
ra lokomotyw pracujacych w trakeji ukrotnionej podezas sterowania

z jednej kabiny lokomotywy prowadzgce]j.
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Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 250V

probiercze izolacji (50 Hz) 2000V
prad znamionowy ciagly stykow 5A
liczba obwodéw (stykéw i gniazd) 27
masa kompletnego zlgcza 15 kg
Budowa

Kompletne zlgcze sklada sie z gniazda i wtyku wielobiegunowego
(rys. 7-9). Zaréwno gniazdo, jak i wtyk maja obudowy zeliwne. Pod-
stawa obudowy gniazda jest zaopatrzona w uchwyt sprezynujacy, ktory
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Rys. 7-9. Wtyk i gniazdo wielobiegunowe

podtrzymuje wtyk wetkniety w gniazdo. Ma ono otwory, za pomoca
ktérych gniazdo jest przymocowane do $ciany czotowej lokomotywy. Na
kazdej $cianie czotowej pojazdu znajduja sie po 3 gniazda. Sklad wypo-
sazenia lokomotywy, jako czesci odejmowalne, stanowig 3 kompletne
laczniki sterowania wielokrotnego, skladajace sie z przewodu wielozyto-
wego gietkiego 26X2,5 mm?®+1X4 mm® — napiecie znamionowe 250 V,
dtugoéei 1890 mm, zakonczonego z obu stron wtykami.

Gniazda i wtyki majg 3 rézne wykonania, wzajemnie niewymienne,
réznigce sie miedzy sobg rozmaitymi wymiarami i rozstawieniem pro-
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wadnikéw, co ma na celu uniemozliwienie wetkniecia wtyku w nie-
wlasciwe gniazdo, i wykonanie falszywych polgczen w obwodach ste-
rowniczych.

7.13. Skrzynka bezpiecznikowa
(typ BBA — 60, oznaczenie na schemacie B)

Skrzynka zawiera bezpiecznik 60 A, stanowigcy gléwne zabezpieczenie
baterii akumulatorowej w lokomotywie.
Dane techniczne

napigcie: znamionowe izolacji 250V

probiercze izolacji (50 Hz) 2000V
prad znamionowy bezpiecznika Bi — Wts 60 A
masa 3,5 kg
Budowa ‘

Skrzynka stanowi szczelng obudowe wraz z odejmowalna pokrywa,
wewngtrz ktérej znajduje sie instalacyjne gniazdo bezpiecznikowe wraz
z glowka i wkladka topikowsg 60 A.

Dwa gniazda (w obwodzie plusa i minusa baterii) sg umieszczone
na bocznej Scianie skrzyni z baterig akumulatorowa pod pudlem lo-
komotywy.

7.14. Stycznik pomocniczy elektromagnetyczny
(typ krajowy SNF, typy angielskie 15 ES i 10 ES)

Styczniki pomocnicze (rys. 7-10) spelniajg funkcje w ukladzie lokomo-
tywy, wymienione w tablicy 7-5.
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Rys. 7-10. Stycznik pomocniczy rozrzadu typu SNF

1—komora wydmuchowa, 2 — przegroda, 3 — wspornik izolacyjny, 4 — styk nieruchomy
pomocniczy, §—zwora elektromagnesu, 6— sprezyna zwory, 7 —cewka napedowa,
8 — zaciski przytgczowe, 9 —styk pomocniczy rozwierny, 10 — styk pomocniczy zwierny,
11 —cewka wydmuchowa, 12— oslona cewki wydmuchowej i wspornik styku nierucho-
mego, 13— styk ruchomy .
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Zastosowanie stycznikéw pomocniczych

Tablica 7-5

Ozna- ! ? | Prad
czenie | Licz- zna-
na Przeznaczenie. ba Typ mio-
schema- sztuk nowy
cie | [A]
BAC ~ Stycznik pradu zwrotnego 1 SNF 103 30
BCi-4 Styeznik wentylatora opornikéw rozruchowych 4 | SNF 151 52
sSSP Stveznik sprezarki pantografu 1 SNF 105 16
HSCBC Styeznik pomocniczy wylacznika szybkicgo 1 SNEF 100 2
HSCBC Styeznik pomocniczy wylaeznika szybkiego 1 SNF 103 30
ACI-6 Styeznik pomocniczy rozrzadu - 6 | SNF-130 2
SNF 109 4
| | SNF 107 6
Dane techniczne
napiecie: znamionowe izolacji 800 V
probiercze izolacji (50 Hz) 3000V
znamionowe cewki napedowej 110V
znamionowe stykow 220V
dopuszczalne zmiany napiecia cewki
napedowej 0,6—1,2 Un
prad znamionowy ciaggly stykow gléwnych 2, 4. 6,16, 30,52 A
zdolnos¢ tgezeniowa robocza przejsciowa
stykow giéwnych w obwodzie pradu
stalego przy napieciu 1,1 Un w obwodzie
praktycznie bezindukcyjnym 4+Jn
zdolnos¢ gczeniowa robocza ciggla
podczas wylgczenia w obwodzie pradu
statego dla napiecia réwnego 0,1
napiecia znamionowego i statej czasowej
7,5 ms 1-Jn
prad: znamionowy ciagly stykéw pomocniczych 10 A
krytyczny 0,1Jn
masa 2,8 kg
Wyposazenie w styki pomocnicze:
BAC —
BC1-4 1z 1r
SSP .
HSCBC (2A) lz Ir
HSCBC (30A) —
AC 1—6 —_
z — styk zwierny
r — styk rozwierny
Rozmieszczenie w lokomotywie. Styczniki BAC, BC3, BC4,

AC2 znajduja sie w szafie nn po stronie B, styczniki BCI, BC2, ACI,
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AC3, AC4, AC5, AC6 — w szafie nn po stronie A. Stycznik SSP miesci
sie przy sprezarce pantogralow w przedziale maszynowym B, styczniki
HSCBC — w szafie wn po stronie B. Budowa i dzialanie stycznikow sg
akie same jak w innych pojazdach, gdzie sg stosowane styczniki
tego typu.

7.15. Mierniki elektryczne nn
(oznaczenie na schemacie Vn, An) |

Zastosowano mierniki takiej samej budowy i konstrukecji jak mierniki

wn (opisane w p. 6.22), lecz maja one inne zakresy pomiarowe.
Woltomierz Vn stuzy do pomiaru napigcia baterii, amperomierz

An do pomiaru pradu ladowania lub wytadowania baterii akumulatoro-

wej w pojezdzie. W kazdej kabinie maszynisty znajduje sie na pulpicie

jeden amperomierz i jeden woltomierz. Zakres pomiarowy woltomierza:

0—150 V (miernik AEI-0--200 V), zakres pomiarowy amperomierza kra-

jowego: 60-0-60 A

angielskiego: 40-0-40 A

opér cewki amperomierza typu AEI — 0,187

Dwa amperomierze (w obu kabinach) sg przylaczone rownolegle
do zaciskéw bocznika (BAn) o znamionowym spadku napigcia 60 mV (dla
miernika AE1 — 75 mV).

7.16. Odlacznik rozrzadu
(typ BK, oznaczenie na schemacie CKS 1—2)

Odlacznik stuzy do przygotowania do zalgezenia obwodéw rozrzgdu
w kabinie, z ktorej lokomotywa jest prowadzona. Otwarcie odlgcznika
uniemozliwia zalaczenie obwoddéw rozrzadu. Odigcznik ten znajduje sig
na pulpicie kabiny maszynisty (po lewej stronie).

Odigcznik zamyka nastepujace obwody:

S6 — 55 (S6—S54) obwoéd piasecznicy

PG1 — PG3 (PG2—PG4) rozrzad pantografu

CP2 — 56 (CP2—57) obwod cewki nn przekaznika samo-

: czynnego rozruchu

62 — 66(62—065) obwod cewki nn przekaznika samo-
czynnego rozruchu

CP6 — 90 (CP 6—90) obwdd styeznika pomocniczego roz-
rzadu ACI

HS1-— HS3 (HS1—HS)5) obwdd zalgezenia wylacznika szyb-
kiego '

HS2 — HS4 (HS2—HS6) obwod wylaczenia wylacznika szyb-
kiego

[
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THC5 — THC2 (THC6—THC?2) rozrzgd stycznikow ogrzewania po-

ciggu
G13A — G13 (G14—G13) rozrzad stycznikow przetwornicy
C7A —C22 (C8A—C22) rozrzad stycznikoéw sprezarek
BLA — BLI13 (BLB-—BL13) rozrzad stycznikow silnikéw wenty-

latoré6w oporéw rozruchowych
CMR1 — CMR (CMR2—CMR) obwdd odblokowania przekaznikow
nadmiarowych ogrzewania pociggu
i przetwornic
BLR1 — BLR (BLR2—BLR) obwod odblokowania przekaznikow
nadmiarowych silnikéw sprezarek i
wentylatoréw opornikéw rozrucho-
“wych '
Uwaga. Oznaczenia w nawiasach odnosza sie do obwodoéw w kabinie
(B). W lokomotywach serii EU07 zastosowano Igcznik typu LKI15,
w EU06 odmiennego typu, jednak jego uktad polaczen jest identyczny:.

Budowa Ilgcznika EK 15/251

prad znamionowy 15A
napigcie: znamionowe 500 V
probiercze 2500V

T.acznik sklada sie z mechanizmu zaskokowego i siedmiu segmentow
stykowych, w ktérych styki sg sterowane krzywkami, napedzanymi
wspélnym walkiem profilu kwadratowego (rys. 7-11). Mechanizm zasko-

Rys. 7-11. Segment stykowy
lacznika typu LK
1 — kadlub, 2 — krzywka sterujaca,
3 —walek napedowy, 4 — obsada
stykéw nieruchomych, 5 — styki
ruchome, 6 — zacisk

kowy (zapadkowy) ustala polozenie watka co 45° (I1/4 rad) w wykonaniu
jako odlgcznik CKS sg tylko 2 polozenia 0 i 45° (IT/4rad). W poloze-
niu 0 wszystkie pary stykéow sa otwarte, w polozeniu 45° (II/4rad)
wszystkie pary stykow sg zamkniete. _

Pokretlo watka jest odejmowane i stanowi specjalny klucz. Moze
by¢ ono wyjete tylko w polozeniu 0 (wylgczone). W ten sposob unie-
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mozliwia sie jednoczesne zalgczenie odigcznikéw rozrzadu w obu
kabinach.

Do uruchomienia odlgcznika nie mozna uzy¢ typowego pokretla,
dzieki czemu jest uniemozliwiona jego obsluga przez osoby nie upowaz-
nione. Program !gczen odigcznika rozrzadu przedstawiono na rysun-
ku 7-12.

\K\ J? ﬁﬁ/ ]2 i]ﬁ f‘ 0 12 14 5 18 20 22 24 2 28
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—— 1T T
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Rys. 7-12. Program lgczen odigcznika rozrzadu

7.17. Laczniki warstwowe

tgczniki warstwowe sg stosowane w lokomotywach EU07 (w lokomo-
tywach EU06 zastosowano odmiennej konstrukcji) w obwodach elek-
trycznych wymienionych w tablicy 7.6, natomiast ukiad ich polgczen
pokazano na rysunku 7-13.

Tablica 7-6
Zastosowanie lacznikdéw warstwowych

Ozna- Prad :
czenie . zna- | Licz-
na sche- Przeznaczenie | Typ miono- ba
X | sztuk
macie | wy [A]
PWP przelacznik wybiorezy przetwornic 1166 Th 10 1
PWS przelacznik wybiorczy sprezarek 1166 Tb 10 1
PKI-2 przelgcznik kuchenki 1166 Tb 10 2
PR przelacznik fadowania baterii 1180 T 35 1
LZ | odciecie wylgcznika ci$nieniowego sprezarki 1166 Th 10 1
PWT przelacznik kompensaciji odcigzenia 1166 Tb 10 2
PT-0O przelacznik hamulca towarowy-osobowy 1166 Tb 10 2
PCR przelacznik rozruchu normalny-wysoki 1166 Th 10 2
Dane techniczne
napiecie znamionowe 220V
prad znamionowy 10 Iub 35 A
trwalos¢ tgczeniowa 25 000 potgczen
napiecie: znamionowe izolacji 250V
probiercze izolacji 2000V
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Budowa -

Wszystkie zastosowane laczniki maja wykonanie otwarte, przystoso-
wane do montazu zatablicowego. Maja one przykrywki bakelitowe z bia-
tymi tarczami, na ktérych sg oznaczone polozenia: zalgczenia 1 wy-
tgczenia.

Przelaczniki PWP i PWS sa umieszczone na ramie wsporczej apara-
tury pneumatycznej w korytarzu miedzy przedzialami maszynowymi,
przelgczniki PK1—2, PWT, PTO, PCR w obu kabinach maszynisty na
pulpitach, przelgcznik PB na pulpicie kabiny A, £Z na pulpicie kabiny B.

7.18. Przekazniki pradu zwrotnego
(typ R-15F, oznaczenie na schemacie BR)

Przekaznik jest zastosowany w obwodzie tadowania baterii akumulato-
rowej. Zadaniem przekaznika jest sterowanie stycznikiem pradu zwrot-
nego, ktéry laczy baterie z pradnica, gdy pradnica pracuje i odlgcza ba-
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terie od pradnicy, jesli napiecie pradnicy zmaleje ponizej napiecia
baterii. W ten sposdb przekaznik zabezpiecza baterie przed wytadowa-
niem przez obwod niepracujacej pradnicy.

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 250 'V
probiercze izolacji (50 Hz) ' 2000 V
robocze 110V
przyciagania . 105V

opor opornika polaczonego szeregowo

z cewka napieciowg ‘ 435 Q
prad: znamionowy ciggly cewki pradowej 70 A
zwrotny powodujgcy rozwieranie styku 10 A

masa kg

Budowa

Przekaznik sklada sie z obwodu magnetycznego (rdzen i zwora) wyko-
nanego ze stali o wysokiej przenikalnosci magnetycznej, tzw. stali
~Armeco”, dwu uzwojen: napieciowego i pragdowego, zespotu stykéw skla-

Rys. 7-14. Przekaznik pradu zwrotnego
typu R 15 F

dajacych sie ze styku glownego i pomocniczego. Jesli zwora jest nie
przyciggnieta, to styki te sa otwarte. W tym potozeniu zwore i styki
utrzymuje sprezyna nastawna.

Podstawe przekaznika stanowi plyta izolacyjna montazowa, do kté-
rej s przymocowane wszystkie elementy przekaznika (rys. 7-14). Opor-
nik szeregowy, stanowiacy element obwodu cewki napieciowej przekaz-
nika, znajduje sie na tablicy obok przekaznika. Przekaznik jest umiesz-
czony w szafie nn w przedziale maszynowym B,
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Zasada dzialania

Podczas rozruchu pradnicy, gdy napiecie na jej zaciskach wzrasta, przy
napieciu 105 V, strumien wytworzony przez cewke napieciowg przyciaga
zwore i nastepuje zamkniecie stykow. Styk gléwny zamyka obwéd cewki
stycznika pradu zwrotnego, a styk pomocniczy (tylko w krajowym wy-
konaniu aparatu) zwiera jedng sekcje uzwojenia napieciowego, powo-
dujgc obnizenie wartosci strumienia trzymajacego zwore w polozeniu
przyciagnietym.

Z chwilg zamkniecia sie stycznika pradu zwrotnego pradnica taduje
baterie akumulatorowsg i zasila obwody odbiorcze przylgczone do niej.

Z praqanicy

cN

b
BR

re——"-—-"— """ — 7 7/

47 , R PN i

]

Z praanicy

Do baterii

BAC

on |

Rys. 7-15. Uklady polaczen przekainika pradu
zwrotnego
a — w lokomotywie EU07, b — w lokomotywie EU06

Strumien cewki pradowej, przez ktora plynie prad tadowania baterii,
dodajac sie teraz do strumienia cewki napieciowej umacnia przyciggniete
polozenie zwory.

Je$li z jakiegokolwiek powodu napiecie na zaciskach pradnicy zma-
leje ponizej napiecia baterii, to przez cewke pradowa prad plynie w od-
wrotnym kierunku, tj. od baterii do pradnicy. Gdy prad ten osiggnie
wartosé 10 A, wowecezas strumien cewki pradowej kompensuje strumien
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cewki napigciowej i zwora przekaznika pod wplywem dzialania sprezyny
odpada. Traci zasilanie cewka stycznika prgdu zwrotnego, stycznik
otwiera sie powodujgc przerwanie polaczenia miedzy baterig a pradnica
(rys. 7-15).

7.19. Regulatory napigcia
(typ krajowy RNT 732, typ angielski RG-4, oznaczenie na sche-
macie VR)

Regulator napiecia (rys. 7-16) jest zastosowany w obwodzie wzbudzenia
pradnicy. Jego zadaniem jest utrzymanie napiecia pradnicy w okreslo-
nych granicach przy zmiennnosci obrotéw pradnicy i pradu zmieniaja-
cego sie od 0 do obcigzenia znamionowego.

Rys. 7-16. Regulator napiecia typu RNT 732

W poczatkowym okresie produkcji lokomotyw EU07 probowano za-
stosowa¢ krajowe uktady regulatoréw napiecia, adaptowane z innych
serii pojazdow trakcyjnych. Ostatecznie w seryjnej produkcji zastoso-
wano taki regulator, jaki jest zastosowany w lokomotywie EU06 (wy-
konanie licencyjne).

Przytoczone dane dotycza regulatora produkeji angielskiej®.

*) Na kilku lokomotywach EU07 zastosowano probnie elektroniczny regulator
napiecia, z zastosowaniem elementéw polprzewodmkowvch tranzystorow i tyry-
storéow. Uklad ten po okresie probnym nie zostal jednak dotad rozpowszechmony
Nalezy przypuszcza¢, ze docelowo uklad ten bedzie wykorzystany w seryjnej pro-
dukcji lokomotyw EU07. Uklad zostal opracowany przez Instytut Elektrotechniki,
jego tymceczasowe oznaczenie: BRN-2E.
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Dane techniczne

stabilizacja napiecia pradnicy 110 V£5%

tj. 104,5—115,5 V

napiecie: znamionowe izolacji 250V

probiercze izolacji (50 Hz) 2000V

opor: duzej cewki nieruchomej 46Q

malej cewki nieruchomej 2,7Q

matej cewki ruchomej 1,94 Q
oporniki wspétdziatajace:

R, 30 Q

R, 18,3 Q

R, 6,06 Q

R;, R; 26 Q

Ry 400 Q

Oznaczenie opormkow jest zgodne ze schematem umieszczonym na ry-
sunku 7-17.
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Rys. 7-17. TUklad polgezen régulatora
napiecia z pradnica i zespolem opornikéw

Budowa

Zasadniczymi cze$ciami regulatora sa: elektromagnes zawierajgcy dwie
cewki stale i obwdd magnetyczny, zesp6t stykéw grafitowych stalych,
oporniki dodatkowe, uklad ruchomy, zawierajacy lozyskowa dzwignie,
cewke ruchomg i styk grafitowy ruchomy, sprezyna powrotna o regulo-
wanym naciggu, izolacyjna pltyta montazowa, pokrywa.

Obwdd magnetyczny w gornej czesci (nad cewka) jest uksztaltowa-
ny w postaci cylindrycznego otworu, w ktérym moze przesuwaé sie po-
osiowo cylindryczna cewka umocowana na dzwigni ruchomej. Na dru-
gim koncu tej dzwigni jest umocowany na wsporniku izolacyjnym styk’
ruchomy grafitowy, poruszajacy sie w szczelinie miedzy dwoma stykami
stalymi. W stanie bezpragdowym sprezyna powrotna przycigga dzwignie,
powodujac zetkniecie styku ruchomego z lewym stykiem stalym.
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Styki stale sg umocowane w uchwytach regulowanych w celu mozli-
wosci kompensowania ich zuzycia. Cato$é jest umocowana na izolacyj-
nej piycie montazowej i zamknieta pokrywa z oszklonym otworem in-
spekeyjnym na wysokosci stykow grafitowych dla biezgcej kontroli
ich pracy.

Oporniki dodatkowe, stanowigce elementy sktadowe obwodu elek-
trycznego regulatora, sg zmontowane poza regulatorem w szafie nn.

Dwa regulatory kazdy wspolpracujgcy z jedng pradnicg, sg umiesz-
czone w szafach nn w przedzialach maszynowych.

Zasada dzialania

Cewka ruchoma tworzy wraz z dwiema cewkami nieruchomymi nawi-
nietymi na wspdélnym karkasie jeden uklad magnetyczny. Ruchomy
styk grafitowy ma dwie powierzchnie stykowe, ktérymi wspoélpracuje
z dwoma stalymi stykami grafitowymi. Cewki nieruchome, oporniki
R, i R; oraz cewka ruchoma sg polgczone szeregowo z zaciskami pradnicy.

Po wzbudzeniu sie pradnicy prad piyngcy przez cewki powoduje
powstanie sily elektrodynamicznej, ktéra oddzialuje na cewke ruchomg
i polaczong z nig dzwignie ze stykiem ruchomym. Sila ta przeciwstawia
sie naciggowi sprezyny i stara sie odciggng¢ styk ruchomy od lewego
styku statego, w kierunku prawego. Naciag sprezyny powinien by¢ tak
wyregulowany, aby przy nommalnym napieciu pradnicy te dwie sily sie
rownowazyty.

Opornik R, jest polaczony szeregowo z uwojeniem bocznikowym
wzbudzenia pradnicy. Gdy twornik pradnicy nie obraca sie, styk rucho-
my dotyka do lewego stalego styku, bocznikujgc opornik R, oporni-
kiem R, Stwarza to korzystne warunki dla szybkiego wzbudzenia sie
pradnicy podczas jej rozruchu. W miare narastania napiecia prgdnicy
docisk stykow stopniowo stabnie az do zera, gdy napiecie osiggnie war-
tos¢ okolo 110 V. _

Jezeli napiecie przekroczy wartos¢ regulowans, to styki rozwierajg
sig, wylgczajage z pracy opornik R,, w wyniku czego prad ocbwodu wzbu-
dzenia i napiecia na zaciskach pradnicy maleje. W konsekwencji tego
styk ruchomy ponownie dotyka do lewego (na schemacie — rys. 7-16 —
gornego) styku stalego i cykl powtarza sie. Podezas normalnych warun-
kow zasilania styk ruchomy wibruje z duza czestoscia w sgsiedztwie
styku stalego lewego.

Jezeli np. wskutek wzrostu predkosci obrotowej pradnicy nastgpi
mimo to dalszy wzrost napiecia, to oddzialtywanie dynamiczne na cewke
ruchomg spowoduje przesuniecie styku ruchomego do zetkniecia ze sty-
kiem stalym prawym (na schemacie dolnym). Uzwojenie wzbudzenia
zostanie zbocznikowane przez opornik R;, co spowoduje znaczne zmniej-
szenie wartosci prgdu wzbudzenia i napiecie pradnicy maleje, powodu-
jac oderwanie styku ruchomego od prawego styku stalego. Dopoki trwa
stan wzrostu obrotéw pradnicy, spowodowany np. zwyzks napiecia
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w sieci trakeyjnej, dopoty styk ruchomy wibruje w poblizu styku sta-
lego prawego, co zapewnia ufrzymanie napiecia w granicach wartosci
regulowanej. Czestotliwos¢ wibracji wynosi 200—400 drgan na sekunde.
Sredni prad wzbudzenia zalezy od stosunku czasu zwarcia do czasu roz-
warcia stykow.

Dla zwiekszenia czestotliwosci drgan, w celu zmniejszenia iskrzenia
na stykach, miedzy styk ruchomy a obwdd cewek regulatora (miedzy
opornikami R, i Rs) jest zalgczony opornik R, Poniewaz indukcyjnosé
cewek nieruchomych jest wieksza niz cewki ruchomej, prad w tej ostat-
niej zmienia sie bardziej gwaltownie niz w cewkach nieruchomych.

Gdy styk ruchomy dotyka lewego styku nieruchomego, wéowczas
niewielki impuls pradowy plynacy przez cewke ruchoma wzmacnia od-
dziatywanie dynamiczne na te cewke na krotki okres czasu i styki bardzo
szybko rozwierajg sie ponownie. Je$li styk ruchomy dotyka do prawego
nieruchomego, to cewka ruchoma jest zwierana (przez opornik R;), co
ostabia przycigganie i pomaga sprezynie rozewrze¢ styki. Ta dynamika
ruchu przyczynia sie ogélnie biorge do powiekszenia predkosci wibracji.

Miniaturowy wylacznik samoczynny w obwodzie opornika R, za-
bezpiecza regulator przed uszkodzeniem w razie przeskoku tuku miedzy
stykami statymi, co spowodowaloby zwarcie obwodu twornika pradnicy
przez oporniki R, i R;.

W razie zadzialania tego wylgcznika regulator bedzie w dalszym cia-
gu zapobiegal zwiekszeniu sie napiecia powyzej wielkosci regulowane;j,
ale nie bedzie mogl utrzymac napiecia na zagdanym poziomie przy obcia-
zeniu pradnicy, bliskim nominalnego. Ruchomy styk powinien zajaé
pofozenie centralne miedzy stykami stalymi, gdy prad w obwodzie ce-
wek wynosi 1,77 A. Jest to wskazéwka praktyczna przy strojeniu regu-
latora (regulacji naciggu sprezyny).

7.20. Elektromagnetyczny stycznik sprezarki
(typ krajowy SE310T, typ angielski 15ES, oznaczenie na schemacie
CC1,CC2)

Stycznik stuzy do zalgczania i wylaczania obwodu sprezarki. W razie
przecigzenia lub zwarcia w tym obwodzie, podezas wspélpracy z prze-
kaznikiem nadmiarowym sprezarki stycznik wylgcza samoczynnie uszko-
dzony obwad.

Dane techniczne '
napiegcie: znamionowe izolacji 600 V

znamionowe robocze 110V
prad znamionowy stykow 150 A
znamionowa czesto$é lgczen 600 Igcz/h
przechyl stykow glownych 2,4+ 2mm
docisk roboczy stykow gtéwnych 1,0 kG
prad znamionowy stykéw pomocniczych 10A
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zmiennos¢ napiecia cewki napedowe] 0,6—1,2 Un

cewka napedowa drut ©0,3 mm, 11 300 zw
por cewki przy 20°C ‘ 450 + 22 Q
masa 5 kg

Stycznik kazde] z dwu sprezarek znajduje sie w przynaleznej do
niej szafie nn (w przedzialach maszynowych A i B).

7.21. Przekaznik hamowania dwustopniowego
(typ KO1, oznaczenie na schemacie TSBR)

Jest to przekaznik matej mocy, elektromagnetyczny. Stuzy on do stero-

wania zaworem dwustopniowego hamowania. Cewka przekaznika jest

zasilana przez styk szybko$ciomierza A16 (zamkniety powyzej predkosci

v = 50 km/h, otwarty za$ ponizej predkosci v = 50 km/h).

Dane techniczne

producent B. and R. Relays Ltd
Temple Fields Har-
low, Essex (Anglia)

pobér mocy cewki napedowej 0,2 W
prad znamionowy stykow 0,5 A
napiecie: znamionowe cewki 110V
znamionowe stykow 250V
robocze 110V
Dzialanie

Zasilanie cewki powoduje zamkniecie styku z nadkladkg srebrng, co
wzbudza zawodr dwustopniowego hamowania ZTSB. Przy hamowaniu
stuzbowym i naglym ci$nienie w cylindrach hamulcowych lokomotywy
osigga wartos¢ 5,9 kG/cm?® nadcisnienia. Po otwarciu stykéw przekaz-
nika (dla predkosci ponizej 50 km/h) zawér wylacza sie, powodujgc re-
dukcje nadcisnienia w cylindrach do 3,8 kG/ecm® Przekaznik znajduje
sie w szafie nn po stronie A.

7.22, Miniaturowy przekaznik pneumatyczny zwloczny
(typ 480 D, oznaczenie na schemacie T'U)

Przekaznik (rys. 7-18) stanowi czlon czasowy ukfadu informujacego ma-
szyniste o przekroczeniu czasu trwania ,,rozruchu wysokiego” w loko-
motywie EU0S.

Dane techniczne

producent PYE ETHER
regulowany czas zwloki 1/6 — 20 min
dokladnos¢ nastawienia czasu zwloki +10%
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styk dwuprzerwowy q srebrny

napiecie znamionowe stykow 110V
napiecie znamionowe cewki 110V
wahanie napiecia +10%s
moc cewki 20 W
napiecie probiercze 2000 V, 50 Hz

Przekaznik ma specjalny uktad pneumatyczny zapewniajacy op6z-
nienie zwarcia stykéw po zamknieciu obwodu zasilania cewki, w grani-
cach 300 s (5 min). Cewka otrzymuje zasilanie w momencie rozpoczecia

Rys. 7-18. Przekaznik zwloczny typu
480 D

»rozruchu wysokiego”. Po przekroczeniu 5 minut styki przekaznika za-
mykajg si¢ i nastepuje zamkniecie obwodu zasilania sygnalizacji aku-
stycznej oraz swietlnej. Informacja ta jest konieczna z uwagi na mozli-
wo$¢ przegrzania opornikéw rozruchowych i silnikéw trakeyjnych wy-
sokim pradem rozruchu.

Po wylgczeniu zasilania cewki styki przekaznika powracaja do po-
tozenia zasadniczego (otwartego).

Przekaznik jest umieszczony w szafie nn po stronie B. Wspotpracuje
on z dwoma buczkami umieszczonymi na tylnych Scianach obu prze-
dzialdbw maszynisty i lampkami sygnalizacyjnymi na pulpitach.

7.23. Przekaznik zwloczny _
(typ AGASTAT, serie 2412 i 2422, oznaczenie na schemacie T'D)

Jest to przekaznik znajdujacy sie w obwodzie buczka, sygnalizujgcego
przekroczenie czasu jazdy przy ,wysokim- pradzie” w lokomotywach
serii EU07. Przekaznik AGASTAT jest produkcji kanadyjskiej. Ten sam
przekaznik jest wykorzystany takze jako przekazZnik czasowy obwodu
sygnalizacji w ukladzie SHP (rozdzial 8).
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W niektérych lokomotywach serii EU07 przekazniki AGASTAT sa
uzywane jako czlony czasowe w obwodach rozrzadu przetwornic spreza-
rek i wentylatorow. '

Dane techniczne

producent ESNA LTd
napiecie znamionowe cewki 96 V
zakres roboczy napiecia cewki 76,86—115V
poboér mocy cewki 8W
zakres czasu zwloki (dla wykonania TU) 30—600s
nastawiony czas zwloki 300 s
zakres czasu zwloki (dla wykonania w

ukladzie SHP) 0,2—15s
nastawiony czas zwloki (dla SHP) 25s

obcigzalnos¢ stykéw w obwodzie

bezindukcyjnym (przy napieciu

zasilajacym 110 V) 1,0 A
uktad stykow 2 no+2 nz

Budowa i zasada dzialania

Stosowane sg dwie odmiany przekaznikéw: seria 2412 (time delay on
pick up) E\ppéénionym przyciagnieciem zwory jako przekaznik TU i TD
oraz seria 3422 (time delay on drop out) z opéZnionym zwolnieniem
zwory jako czton czasowy ukladu sygnalizacyjnego SHP.

Zasada ich dzialania jest podobna, réznig sie jedynie cyklem pracy
czlonu czasowego. Podany opis dotyczy przekaznika serii 2412. Gdy
cewka (rys. 7-19) zostanie wzbudzona, woéwczas przycigga rdzen i powo-
duje jego podniesienie. Rdzen napreza sprezyne membrany, ktoéra na-
ciska membrane, pociagajac jednoczesnie za soba sworzen, ulozony cen-
tryceznie wewnatrz rdzenia.

Przesuniecie membrany powoduje sprezenie powietrza zamknietego
w zbiorniku i powietrze to uchodzi na zewnatrz przez kalibrowany otwor.
Predko$¢ wylotu powietrza, ktora okresla czas zwloki, jest regulowana
za pomocg wycechowanej tarczy lub zaworu igietkowego w glowicy na-
stawczej. W trakcie wypychania powietrza ze zbiorniczka sworzen po-
rusza sie do géry powoli do momentu, gdy koierz na dolnym koncu
sworznia nacisnie na sprezyne plaska, napedzajacg styki ruchome, w wy-
niku czego zostang one przelgczone. Styki pozostaja w tym polozeniu
tak dlugo, jak dlugo cewka jest zasilana.

Jesli zasilanie cewki zostanie wylgczone, to rdzen i sworzen powra-
caja natychmiast do polozenia spoczynkowego pod wplywem sprezyny
powrotnej, ktora zostata Scisnieta w czasie ruchu rdzenia do gory.

Jednoczesnie powietrze szybko wchodzi do zbiorniczka przez zawor
jednokierunkowy w membranie, a zesp6l stykéw powraca do potozenia
zasadniczego.
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Rys. 7-19. Przekaznik zwloczny typu
AGASTAT

a — widok, b — przekroj

1—cewka, 2-—tuleja, 23— sprezyna membrany,
4 — sworzen, 5 — membrana, § — zbiornik powietrza,
7, 7A — glowica nastaweza, 8 — kolnierz, 9-— spre-
zyna plaska, 10 — sprezyna powrotna

7.24. Ogrzewacze kabinowe

Zadaniem ogrzewaczy jest utrzymanie odpowiedniej temperatury w ka-
binie maszynisty w okresie spadkéw temperatury otoczenia. W lokomo-
tywach serii EU06 sa zastosowane ogrzewacze zasilane z obwodu nn
o nastepujacych danych:

napiecie znamionowe 110V
moc 750 W
liczba sztuk w 1 kabinie 4

Te same ogrzewacze zastosowano réwniez w kilku lokomotywach
serii EU07 (z malymi numerami). .

Kilka nastepnych lokomotyw serii EU07 wyposazono w ogrzewa-
cze nn polskiej produkeji o nastepujgcych danych:

typ OT1001A
napiecie znamionowe 110V
moc 600 W
liczba sztuk w 1 kabinie 4

Wszystkie lokomotywy serii EU07 powyzej numeru 10 sg wyposa-
zone w ogrzewacze krajowe zasilane z obwodu wn. Ogrzewacze te maja
nastepujace dane:

typ . OKr 124
napiecie robocze 750V
napiecie znamionowe izolacji 3000V
moc 1000 W
liczba sztuk w 1 kabinie ' 4
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Ogrzewacze jednej kabiny sa polaczone szeregowo i tworza 1 obwod
wn zabezpieczony bezpiecznikiem wn. ,

Wszystkie wymienione ogrzewacze sg typu oporowego. Rurka z za-
topionym w niej drutem grzejnym jest umieszczona wewnatrz meta-
lowej i azurowej obudowy na izolatorach wsporczych. Sposrod wymie-
nionych rozwigzan trzecie jest najlepsze i ma ono nastepujgce zalety:

— niezalezne funkcjonowanie ogrzewania od pracy przetwornicy glow-
nej, co umozliwia wylaczenie przetwornicy, np. podczas diuzszego
postoju lokomotywy,

— najwieksza zainstalowana moc ogrzewcza w kabinie maszynisty,

— najnizsza temperatura obudowy zewnetrznej.

Ogrzewacze sg zainstalowane na podlodze i $cianach kabin maszy-
nisty.

7.25. Kuchenki

W obu kabinach po lewej stronie pulpitdw sa umieszczone kuchenki
elektryczne, umozliwiajgce obstudze lokomotywy odgrzanie lub sporza-
dzenie gorgcych positkéw, Charakterystyczne wielkosci kuchenek sg na-
stepujgce:
moc 1200 W
napiecie znamionowe 110V
Kuchenka ma dwa obwody grzejne, ktoére za pomocg przetgcznika
moga by¢ laczone w trzech réznych kombinacjach, (punkt 7.17) co od-
powiada {rzem réznym iloSciom oddawanego ciepta. Nieuzywang ku-
chenke zakrywa sie aluminiowg pokrywa.

7.26. Ogrzewacze szyb czolowych

Szyby czolowe lokomotyw EU06 s wykonane ze specjalnego szkia,
w ktore sg wtopione cienkie druciki grzejne, wigczone do obwodu nn
przez doprowadzone do okien przewody. Tego rodzaju ogrzewanie jest
bardzo skuteczne, gdyz ciepto wydziela sie na cate] powierzchni szyby,
nie dopuszczajac do jej zaszronienia czy zamarznigcia. W lokomotywach
EU07 zastosowano ogrzewacze szyb typu tramwajowego typ GT 150
(110 V, 150 W) w liczbie po 5 sztuk w kazdej kabinie. '

Obwod ogrzewania szyb jest zabezpieczony wylacznikiem automa-
tycznym na pulpicie maszynisty.

7.27. Lacznik dzwigienkowy
(typ Z)

Lgczniki te spelniajg wiele funkeji w ukladzie sterowania lokomotywy
EU07. W lokomotywach EUO06 jako igczniki impulsowe sg zastosowane
przyciski palcowe. Lgczniki oznaczone liczbg porzadkowsa 1, 2, 3, 5, 6, 8

251



sa umieszczone w pulpitach sterowniczych w kabinach maszynisty,
a liczbg 4 i 7 w szafach nn (wchodza w sklad wyposazenia tablice TJB-1K
i TJIB-2W p. 6.9).

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 500V
probiercze izolacji (50 Hz) 2500V
robocze 220V
prad znamionowy 6A
czestosé tgczen 120 lgczen na godz.
masa ' 0,1 kg

T.aczniki typu Z sg identyczne jak stosowane w innych seriach kra-
jowych pojazdéw trakcyjnych.

Tablica 7-7
Zastosowanie lacznikéw dzwigienkowych w lokomotywie EU07
Oznaczenie Licz-
Ip. | na schema-~ Przeznaczenie Rodzaj ba
cie sztuk
1 PG podnoszenie pantografu impulsowy 2
2 PO opuszczenie pantografu ‘impulsowy 2
3 WDI1-2 zalaczenie sprezarki — 2
4 wDi-2 odcigcie rozrzadu sprezarki — 2
5 WD1-2 zalaczenie przetwornicy — 2
6 WD1-2 zalaczenie wentylatoréw opornikdéw rozruch. — 2
71 WDI1-2 odciecie rozrzadu wentylatoréw opornikéw — 4
8 wWDi-2 zalgczenie ogrzewania kabiny o 2

W lokomotywie EU06 nie ma lacznikéw rozrzadu przetwornic, spre-
zarek; obwody te sa zalaczane do pracy bezposrednio wylacznikami au-
tomatycznymi na pulpicie. Rozrzad pantograféw odbywa sie natomiast
za pomocg przyciskow palcowych.

7.28. Bateria akumulatorowa w lokomotywie EU06
(typ ES5, oznaczenie na schemacie B)

Bateria stanowi pokladowe zrédlo zasilania napieciem 110 V obwodow
pomocniczych i rozrzadu, gdy przetwornica nie pracuje. Bateria jest la-
dowana w uktadzie buforowym z pradnicy przetwornicy, przy czym
w razie obnizenia napiecia pradnicy ponize] napiecia baterii zostaje ona
automatycznie odlaczona przez przekaZznik pradu zwrotnego BR i stycz-
nik baterii BAC.

Dane techniczne

rodzaj baterii , zelazo-niklowa
napiecie znamionowe 110V
liczba ogniw 72
liczba skrzynek klatkowych 24
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liczba ogniw w skrzynce ' , 3
pojemnos¢ podczas wyladowania pradem

5-godzinnym 55 Ah
nominalny prad ladowania w ciggu 7 godzin przy

napieciu 1,4—1,7 V na ogniwie 12,5 A
nominalny prad wytadowania przy minimalnym

napieciu na 1 ogniwo 0,8 V 55 A w ciggu 10 h
ilos¢ elektrolitu w ogniwie 0,741
poziom elektrolitu nad powierzchnig plyt _ 50—12,5 mm
normalna gestos¢ elektrolitu 1,19 g/cm®
granice dopuszczalnej gestosci w 20°C 1,16—1,20 g/cm®

- Gestosci elektrolitu zalezne od temperatury sg zestawione w ta-
blicy 7-8.

. Tablica 7-8
Zalezno$¢ gestosci elektrolitu od temperatury
Temperatura | 9 ' 20 31 42
°C]

i
Gesto$é elektrolitu [g/em?] 1,205 1,200 1,195 1,190
1,195 | 1,190 1,185 1,18G
1,185 1,180 1,175 1,170
1,175 1,170 1,165 1,160
1,165 1,160 1,155 1,150

Bateria jest umieszczona pod ostoja lokomotywy w skrzyni ochron-
nej wykonanej z tworzywa sztucznego, zamykanej pokrywami z zam-
kami , kwadrat’.

7.29. Bateria akumulatorowa w Ioko/hotywie EU07
(typ 4G 60H, oznaczenie na schemacie B)

Zastosowanie, warunki pracy, lokalizacja — jak w p. 7.28.
Dane techniczne

rodzaj baterii zelazo-niklowa
napiecie znamionowe 110V
liczba ogniw 72
liczba skrzynek 24
liczba ogniw w skrzynce 3
pojemnos¢ przy wytadowaniu pradem 5-godzinnym 60 Ah
prad tadowania (C4 — czterogodzinny) 15 A
nominalny prad wyladowania (C5 — pieciogodzinny) 12 A
prad ladowania (C6 — szesciogodzinny) 10A
napiecie na ogniwie:

podczas ladowania 1,4—-18V

podczas roztadowania (Usg,) 12V

przy roziadowaniu (napiecie koncowe) 1,0V
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7.30. SzybkoSciomierze (predkosciomierze)

Szybkosciomierze stuzg do biezgcej kontroli aktualnej predkosci pojazdu
oraz speilniajag wiele innych funkcji, ktére beda tu omoéwione szczegéd-
towo.
Do kompletu zespotu szybkosciomierzy (predkosciomierzy) na pojez-
dzie sg zaliczane nastepujace elementy:
— szybkosciomierz rejestrujacy typu RT9 z odbiornikiem,
— szybkosciomierz wskazujgcy typu Al6 z odbiornikiem,
— nadajnik,
— lampowy stabilizator pradu,
— opornik regulowany,
— instalacja elektryczna taczaca poszezegdlne elementy.
Szybkosciomierz rejestrujacy jest zainstalowany na pulpicie ma-
szynisty w kabinie A, szybkosciomierz wskazujacy na pulpicie w kabi-
nie B, nadajnik jest przymocowany do kadiuba tozyska II zestawu koto-
wego (lfczac od kabiny A), a lampowy stabilizator pradu i opornik re-
gulowany znajduja sie w szafie niskiego napiecia w przedziale maszy-
nowym B. Obwodd napedu szybkosciomierza jest zasilany napieciem
110 V przez wylgcznik automatyczny 5 A (na pulpicie kabiny B).

7.30.1. Dane techniczne i budowa poszczegélnych elementéow

SzybkoSciomierz rejestrujacy (typ RT9)

Dane techniczne

zakres skali predkosci 150 km/h
nominalna predkos$¢ obrotowa watka napedowego 800 obr/min
dokiadnos¢ wskazan +2,5 km/h
pomiar czasu zegar 24-godzinowy
pomiar drogi liczydlo 6-cyfrowe
posuw tasmy rejestrujgcej: na postoju 5 mm/h

w czasie jazdy 5 mm/km

Obudowe szybkosciomierza stanowi skrzynka wykonana z lekkiego
stopu. W przednig $cianke tej skrzynki otwierang do dolu jest wbudo-
wany caly mechanizm szybkoSciomierza. Do dolnej scianki od zewnatrz
jest przymocowany odbiornik (silnik synchroniczny), ktérego walek —
zakonczony sprzegietkiem klowym — zasprzegla sie samoczynnie z wal-
kiem napedu szybkosciomierza po zamknieciu czolowej pokrywy. Me-
chanizm szybkosciomierza sklada sie z:

— mechanizmu napedzajgcego wskazéwke,

— zegara sprezynowego 24-godzinowego,

— licznika przejechanych kilometréow z liczydiem cyfrowym,

— mechanizmu przesuwu tasmy rejestrujacej,

— oszklonej tarczy czolowej ze skalg predkosci, wskazowks, tarczg ze-
gara i odczytem przejechanych kilometrow,
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— rysikéw (pisakéw) rejestrujacych: predkosé, czas (godziny, minuty),
dzialanie urzadzen SHP i hamowanie (patrz p. 8) oraz pisaka poje-
dynczego do rejestracji jazdy ,,pod pradem”. '

Pisaki majg naped elektromagnetyczny. Cewki elektromagneséw sa
przystosowane do napiecia znamionowego 72 V, wspoélpracujg zatem

Rys. 7-20. Szybko$ciomierz (predkosciomierz)
typu RT9

z odpc;wiednimi opornikami polaczonymi szeregowo (1500 Q, 12 W),
Tarcza szybkosciomierza jest oswietlona zardwkg 2 W, 36 V (z oporni-
kiem dodatkowym 1000 Q, 12 W).

Posuw papierowej tasmy rejestrujacej na postoju zapewnia naped
sprezynowy (wspoélnie z zegarem), a w czasie jazdy — naped mechaniz-
mu wskazania predkosei.

Odbiornik jest — z punktu widzenia zasady dzialania — silnikiem
synchronicznym, ktory obraca sie wskutek zasilania go skojarzonym na-
pieciem trojfazowym.

W stojanie silnika umieszczono w ztobkach uzwojenie trojfazowe,
wirnik natomiast stanowi magnes uformowany w postaci cylindra,
w ktorym sg wyfrezowane 2 wydatne nabiegunniki. Nabiegunniki te sa
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uksztaltowane skosnie wzgledem tworzacej, tak aby ulatwialy rozruch
silnika.

Predkosé wirowania silnika zalezy od czestotliwoéci napiecia zasila-
jacego. W silniku zastosowano lozyska typu E7 (QTX D22XT7T mm).

SzybkoSciomierz wskazujacy (typ Al6)

Budowa szybkosciomierza (predkosciomierza) typu Al6 jest taka sama
jak typu RT9, inne jest natomiast jego wyposazenie. Nie ma on zegara
i urzadzen rejestrujacych, jest natomiast wyposazony w komplet stykow
elektrycznych. Stan zamkniecia tych stykéw zalezy od aktualnej pred-
kosci pojazdu i jest nastepujgcy:
1. Styk zamkniety dla mniejszej predkosm niz 10 km/h, otwarty dla

wiekszej niz 10 km/h.
2. Styk otwarty dla mniejszej predkosci niz 50 km/h, zamkmety dla

- wiekszej niz 50 km/h.
3. Styk otwarty dla mniejszej predko$ci niz 30 km/h, zamkniety dla

wiekszej niz 30 km/h.

Styk 1 wspélpracuje z urzgdzeniem SHP (rozdzialt 8), styk 2 —
z ukladem hamowania dwustopniowego, a styk 3 jest rezerwowy. Styk.2
umozliwia zasilanie zaworu hamowania drugiego stopnia (pospiesznego)
powyzej predkosci 50 km/h, przy ktoérej ci$nienie w cylindrach hamul-
cowych wynosi 5,9 kG/cm? nadcisnienia i wylgcza zasilanie tego zaworu,
gdy predko$é zmaleje ponizej 50 km/h, co powoduje samoczynng re-
dukcje nadci$nienia do 3,8 kG/cm®.
Odbiornik szyinkoéciomierza A16 ma te samg konstrukcje, co od-

biornik szybkosciomierza RT9. Na tarczy czolowej znajduje sie tylko
skala predkosci ze wskazowka.

Nadajnik (typ 8311)

Nadajnik jest z punktu widzenia jego budowy mechanicznym przetwor-
nikiem czestotliwoscei.

Dane techniczne

napiecie zasilania (stabilizowane) 60V
przelozenie przekladni 38:31
naped zabierakowy
$rednica okregu tocznego zestawu kotowego 1215 mm
W nadajniku zastosowano lozyska: E20 (Q20X H4T7X12)

6204 (Q20X D47X14)

6202 (15X P 35X11)

Nadajnik sklada sie z obudowy, przekladni zebatej, przetwornika
czestotliwosci i glowicy zaciskowej wraz z przewodem gietkim pieciozy-
towym.

Sprzegniecie osi napedowej przekladni z osig zestawu kolowego na-
stepuje za posrednictwem zabieraka ze sworzniem cylindrycznym, ktéry
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wchodzi w odpowiednie wyciecie na tarczy przykreconej do czopa osi
zestawu kolowego. Kolnierz obudowy przekladni jest przykrecony s$ru-
bami do kadluba lozyska zestawu kolowego i zapewnia wymaganag szczel-
nos¢ komory lozyska zestawu oraz przekladni szybkosciomierza.

Zastosowana przekladnia ma kola o zebach stozkowych, tak ze o$
przetwornika jest usytuowana pod katem prostym w stosunku do osi
zestawu.

Przetwornik stanowi cylinder, wewnatrz ktérego znajduja sie dwa
zespoly opornikéw, polgczonych z zespolem pierscieni mosieznych (dwa
peine i jeden segmentowy) zgodnie ze schematem na rysunku 7-21.

o fa ks s
4 Ro

Ro

i R3 Re Rys. 7-21. Schemat elektryczny

R
7 Re Rs Rq nadajnika typu 8311

Pierscienie sa wbudowane w powierzchnie czolowg cylindra. Szkie-
let cylindra stanowi konstrukeja z lekkiego stopu, zeberkowana (dla od-
prowadzenia ciepla), calo$¢ jest zalana zywicg termoutwardzalng,
uszezelniajgeg oporniki przed ewentualnym dostepem wilgoci. W glo-
wicy zaciskowe] znajdujg sie prowadniki 5 szczotek, wspbdipracujgcych
z pierScieniami $lizgowymi przetwornika. Z pierScieniami pelnymi
wspélpracujg dwie szczotki, trzy pozostale sg rozmieszczone symetrycz-
nie na obwodzie pierscienia segmentowego.

Dwa zespoty opornikéw tworza dwa dzielniki napiecia. Koncowki
kazdego z nich sg przylaczone do obu pierscieni pelnych (wewnetrznych)
i do szerszych segmentéw pierscienia zewnetrznego, symetryczne za$
odczepy — do kolejnych waskich segmentéw na obwodzie tego piers-
cienia. '

Szczotki sg polaczone z gietkim przewodem 5-zylowym.

Stabilizator pradu (bareter)
(typ 5.8300.113.04)

Jest to lampa z wildknem zarzonym i gazowang banka, umocowang
w oprawce typu B-22. Zadaniem tej lampy jest utrzymanie statej war-
tosci pragdu w obwodzie, w normalnych granicach niezaleznie od wa-
runkoéw zasilania.

Prad stabilizowany wynosi okolo 1,2 A.
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Opornik dodatkowy
(typ 1.8338.005)

Dane techniczne
opor 55 Q
moc 90w
Opornik jest wlgczony w obwod zasilajacy nadajnik szeregowo wraz
ze stabilizatorem pradu. Zadaniem jego jest przystosowanie napiecia
pokladowego pojazdu (110 V) do wartosci wymaganej przez uklad pred-
kosciomierza. Powinien on wytworzyé¢ spadek napiecia zasilajgcego, tak
aby napiecie miedzy punktami X i Y (rys. 7-22) wynosito 60 V.
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Rys. 7-22. Schemat polaczen ukladu szybko$ciomierzy (predkoé'ciomierzy)

1 — predkoéciomierz rejestrujgcy RTY9, 2 — predkoSciomierz wskazujacy A16, 3 — skrzynka
zaciskowa, 4 — przewod 5-zyliowy, 5 — wtyk, 6 — odbiornik (silnik synchroniczny), 7 —regu-
lator pradu, 8 — opornik, 9 — nadajnik

Instalacja elektryczna lgczgca poszczegdlne elementy
ukladu jest wykonana przewodami 2,5 mm?® LGgk 750 w rurkach stalo-
wo-pancernych, podobnie jak catos¢ instalacji pojazdu.

7.30.2. Zasada dzialania napedu elektrycznego

Napiecie stale stabilizowane jest doprowadzone przewodami R i S (rys.
7-22) przez szczotki do pelnych pierscieni wirnika nadajnika, z ktérymi
sg polgczone oporniki. Poniewaz kazdy z waskich segmentéw zewnetrz-
nego pierscienia jest polgczony z wlasciwym odczepem opornika, otrzy-
muje on odpowiedni potencjat wzgledem szerokiego segmentu, polaczo-
nego z minusem zasilania w ten sposéb, ze potencjal kazdego nastepne-
go wycinka jest wyzszy od poprzedniego. Najwyzszy potencjal (plus za-
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silania) ma drugi szeroki segment. Mierzenie potencjaléw nastepnych
wycinkoéw (idgc dalej w tym samym kierunku) wykaze, ze bedg one stop-
niowo malaly az do potencjalu ,,minusa” na szerokim wycinku.

Gdy wirnik nadajnika obraca sie napedzany przez zestaw kolowy,
wowezas kazda ze szczotek rozmieszezonych na obwodzie pierécienia se-
gmentowego (przewody 1, 2, 3) otrzymuje potencjat zmieniajacy sie cyk-
licznie od warto$ci maksymalnej ujemnej do dodatniej, przy czym z uwa-
gi na polozenie geometryczne szczotek fazy tych przebiegéow sg wzgledem
siebie przesuniete w czasie 0 120° (2 #/3 rad), podobnie jak fazy napiecia
- w trojfazowym ukladzie skojarzonym, czestotliwos$é zas przebiegu zalezy
od predkosci obracania wirnika, gdyz jeden cykl przypada na 1 pelny
obrét wirnika.

W ten sposéb nadajnik przetwarza napiecie stale na zmienne tréj-
fazowe o czestotliwo$ci proporcjonalnej do predkosci wirowania zesta-
wu kolowego, a wiec i do predkosci pojazdu. Wartosé napiecia jest stala,
niezalezna od predkos$ci pojazdu. Odbiorniki szybkosciomierzy (predkos-
ciomierzy) sg przylaczone réwnolegle do przewodow 1, 2, 3 wychodzg-
cych z nadajnika. W stojanach odbiornikéw indukuje si¢ wirujace pole
magnetyczne, ktore pocigga za sobg wirnik stanowigcy magnes. Predkosé
obracania sie wirnikow jest zatem zawsze taka sama jak predkos$é wiro-
wania nadajnika.

Opisany uklad stanowi tzw. ,watl elektryczny’” za pomoca ktérego —
za posrednictwem przewodow — mozna przenosi¢ predkoéé obrotows
w dogodne miejsce w celu jej pomiaru. -

Uklad mechaniczny szybkosciomierza przetwarza predkosé obroto-
wg watka, napedzanego przez odbiornik, na wychylenie wskazéwki na
tarczy, proporcjonalne do tej wartosci. Podczas postoju lokomotywry,
- gdy wirnik nadajnika nie kreci sig, kazda ze szczotek 1, 2, 3 otrzymuje
staly potencjat, w wyniku czego w stojanach odbiornikéw wprawdzie
plynie prad, ale nie wytwarza sie pole wirujace. Kierunek wirowania
odbiornikéw zalezy od kierunku jazdy, nie ma to jednak wplywu na
wskazania szybkoSciomierzy.

7.31. Wylgczniki samoczynne

Manipulacyjne wylgczniki dzwigienkowe miniaturowe, typu Chilton
nProtector” sa stosowane jako zabezpieczenia obwodéw niskiego napie-
cia w lokomotywach EU06 i w czesci lokomotyw EUO07. Zastosowano
nastepujgce serie tych wylgcznikéw: PSHT, PS10T, PS15T, PS20T,
PS30T. PS60T. '

W lokomotywach serii EU07 z wyzszymi numerami fabrycznymi zo-
staly zastosowane wylgczniki krajowej produkeji, typu N-101 i N-103,
przystosowane do takich samych zakreséw pradowych. Wylaczniki maja
vyzwalacze elektromagnetyczne i termiczne.
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Podane zestawienie zawiera rozmieszczenie wyltacznikéw w kabi-

nach maszynisty.

Pulpity w obu kabinach maszynisty

pantograf
rozrzad
piasecznica
grzejnik szyb

Wneka w pulpicie kabiny A

bateria -+
bateria —
regulator napiecia przetwornicy 1
sprezarka pantografu
" grzejniki kabiny lewa strona
grzejniki kabiny prawa strona
kuchenka
ogrzewanie pociggu
rozrzgd przetwornicy
rozrzad sprezarki
rozrzad wentylatora
Zapasowy
glowne swiatta
glowne Swiatla

Wneka w pulpicie kabiny B

gtowny rozrzad
odblokowanie przekaznika obwodéw pomocniczych
regulator napiecia przetwornicy 2
wylgeznik ci$nieniowy sprezarki odciety
grzejniki kabiny strona lewa
grzejniki kabiny strona prawa
ku(]:henka
ogrzewanie pociggu

_.,:{;-zrza,d przetwornicy

' rozrzad sprezarki
rozrzad wentylatora
szybkosciomierze (predkosciomierze)
glowne swiatla
glowne Swiatla

7.32. Wyla;cznik nozny piasecznicy

5A
10 A
5 A
10 A

60 A
60 A
5 A
15 A
20 A
20 A
15 A
5A
5 A
5A
5A
30 A
15A
15 A

30 A
5 A
5A
15 A
20 A
20 A
15 A
5 A
5A
5A
5A
30 A
15 A
15 A

Jest to wylgeznik tego samego typu co przycisk nozny uzupetniania

przewodu gléwnego hamulcowego (p. 7.5).
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7.33. Instalacja elektryczna i oS§wietlenie

Instalacja elektryczna lokomotyw jest wykonana przewodami w izo-
lacji gumowej, przystosowanej do wartosci napiecia w poszczegdlnych
obwodach. Obwody wn sg wykonane przewodami GlgG-k 3 kV, a obwo-
dy nn — GLgG-k 750 V.

Wszystkie przewody sg instalowane w rurkach ochronnych alumi-
niowych, badZ w kanalach kablowych wykonanych z zywicy poliestro-
wej, zbrojonej widknem szklanym.

W obwodach wn sa stosowane przewody o przekrojach: 185, 120,
95, 70, 35, 25, 16, 4, 2,5 mm?® natomiast w obwodach nn sa stosowane
przewody o przekrojach: 35, 16, 6, 4, 2,5, 1,5 mm?.

Podane typu przewodéw sg stosowane w lokomotywach EU07 i sta-
nowia one odpowiedniki przewodéw zastosowanych przez producenta
angielskiego w EU06.

Lokomotywa jest wyposazona w nastepujgce obwody:
oswietlenia czolowego,
oswietlenia kabin maszynisty,
oswietlenia przedzialow wn,
oSwietlenia przedzialéw maszynowych i korytarza.

_ Oswietlenie czola lokomotywy sklada sie z 2 projektorow (reflek-
torow) 100 W i trzeciego, géornego 100 W. Lewy i gorny projektor majg
dodatkowe lampy czerwone sygnalizacyjne. Swiatla biale w projekto-
rach sg przystosowane do przyciemniania. Obwody os$wietlenia kabiny
maszynisty zasilajg 3 plafoniery sufitowe (dwie mogg by¢ wylgczone,
a trzecia jest przystosowana do przyciemniania za pomocg potencjometru
szeregowego, umozliwiajgcego ciagla regulacje strumienia $wietlnego).
Na pulpitach maszynisty znajduje sie ponadto wiele lamp stuzacych do
sygnalizacji oraz podswietlenia przyrzadéw pomiarowych (woltomierzy,
amperomierzy, manometréw, predkosciomierza) podczas jazdy w nocy.
Lampy te mogg by¢ réwniez przyciemniane, aby nie razity wzroku pro-

A

wadzgcego pojazd w godzinach noenych. /



8 URZADZENIE
SAMOCZYNNEGO HAMOWANIA POCIAGOW

8.1. WiadomosSci ogélne

W lokomotywach serii EU06 i EU07, podobnie jak i w innych pojaz-
dach trakcyjnych PKP, zastosowano urzgdzenie samoczynnego hamowa-
nia pociggéw (w skrécie SHP), typu jednopunktowego. Zasada tego sy-
stemu jest przekazywanie informacji z toru do lokomotywy w okreslo-
nych punktach, zwanych miejscami oddzialywania. W czasie jazdy po-
ciggu nie istnieje ciagla lgcznosé ze #rodlem nadajgecym informacje.
.gcznosce ta jest realizowana przez krotkg chwile w momencie przejazdu
lokomotywy nad miejscem oddzialywania, po czym zostaje ponownie
przerwana.

Punkty oddzialywania, czyli elektromagnesy torowe znajduja sie
zazwyczaj na drodze hamowania pociggu. Na liniach z samoczynng blo-
kadg sg umieszczone przy semaforach odstepowych, na liniach z bloka-
dg pélsamoczynng — 200 metréow przed tarczg ostrzegawcza. Przeka-
zywanie informacji z toru na pocigg stosowane na PKP polega na wyko-
rzystaniu urzadzen indukcyjnych pradu zmiennego z obwodami rezo-
nansowymi *.

8.2. Elementy urzadzenia SHP

Zasadniczymi elementami urzgdzenia SHP zastosowanymi w lo-
komotywie sa:

*) Czytelnicy interesujacy sie urzadzeniami SHP w szerszym zakresie znajda
odpowiednie wiadomoéci w ksigzce mgr inz. Swiderskiego pt. ,.Urzadzenia SHP
typu punktowego”, WKik, 1971 r.
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— aparat giéwny z generatorem tranzystorowym pradu zmiennego,

— elektromagnes lokomotywy,

— sygnal dzwiekowy i $swietlny, ktoéry zwraca uwage maszynisty, ze
przejechal nad elektromagnesem torowym,

— przycisk czujnosci i lampka kontrolna,

— szybkosciomierze (predkosciomierze),

— nastawnik jazdy (raczka kierunkowa),

— pedal napelnienia przewodu gléwnego hamulcowego,

— zawor elektromagnetyczny sterujacy i zawér SHP,

— kurek odcinajacy na przewodzie gtownym,

— wylgcznik giowny,

— skrzynka z przekaznikami elektromagnetycznymi.

Rys. 8-1. Aparat giowny SHP w obudowie

Budowa i rola poszczegdélnych elementéw w calym ukladzie jest na-
stepujgca.

Aparat gltéwny z generatorem tranzystorowym
(rys. 8-1) jest umieszczony na tylnej $cianie kabiny maszynisty po stro-
nie A. Skiada sie on z wlasciwego generatora typu EDA 1001 i jego obu-
dowy typu ERS-2002, stanowiacej skrzynke z odlewu aluminiowego z za-
mykang i plombowana pokrywg. Przewody doprowadzone do obudowy
sg przylaczone do dwoch listew stykowych, za posrednictwem ktérych
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instalacja SHP zostaje polgczona z generatorem. Listwy umozliwiajg
szybkie wyjmowanie generatora z obudowy bez potrzeby regcznego roz-
lgczania przewodéw, np. w celu wymiany. Zostaje rowniez w ten spo-
s6b zapewniona mozliwos¢ sprawdzenia generatora na specjalnym sta-
nowisku poza lokomotywa.

Obudowa zawiera ponadto gniazdo wtykowe kontrolne (umleszczo-
ne od spodu) i opornik redukcyjny, stuzacy do zdlawienia napiegcia sta-
tego 110 V do wartosci 24 V, wymagane]j do zasilania generatora.

Generator ma:

— cze$é elektroniczng, skladajacy sie z generatora 1000 Hz i wzmacnia-

+ cza z ukladem kluczujgcym i sprzezeniem zwrotnym,

— cze$¢ przekaznikowsa, ktéra zawiera przekazniki realizujgce poszcze-
golne funkcje w ukladzie.

Na rysunku 8-4 jest przedstawiony schemat blokowy dzialania ge-
neratora. Generator wytwarza napiecie sinusoidalne o czestotliwosci

Rys. 8-2. Elektromagnes lokomotywy

1000 Hz. Napiecie to jest podawane na wzmacniacz I (separator), ktéry
zasila obwdd rezonansowy elektromagnesu lokomotywy i steruje wzmac-
niaczem II. Wzmacniacze II i IIT (mocy) spelniaja funkcje przekaz-
nika elektronicznego o bardzo matlej bezwladnosm czyli tzw. uktadu klu-
czujacego.

Z wyjscia wzmacniacza III jest zasilany przez prostownik przekaz-
nik elektromagnetyczny S oraz petla sprzezenia zwrotnego, zawierajaca
filtr wygladzajacy tetnienia wyprostowanego pradu. Petla ta powoduje,
ze punkt pracy stopnia kluczujacego jest zalezny od wartosci napiecia
wyjsciowego wzmacniacza ITI.

Elektromagnes lokomotywy typu ELM-2001 (rys. 8-2)
jest obwodem elektrycznym, zawierajgcym indukcyjnosc i pojemnoseé,
nastrojonym na czestotliwo$¢ rezonansowa 1000 Hz. Obudowa elektro-
magnesu jest wykonana ze stopu aluminiowego LA 10. Obwod rezonan-
sowy sktada sie z rdzenia z nabiegunnikami, cewki, kondensatora i opor-
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nika regulacyjnego. Elementy te sg polaczone na stale wewnatrz obu-
dowy. Obwé6d rezonansowy jest wyprowadzony do trzech przepustow
izolacyjnych, znajdujacych sie w skrzynce zaciskowej, oznaczonych nu-
merami: 0, 1, 2. '

Przewody instalacji SHP przylgcza sie do zaciskéw 0 i 1. Od spodu
:lektromagnes jest przykryty pokrywg z gumoiteksu. Uszczelnia to sku-
tecznie obudowe przed wilgocig, nie utrudniajac sprzezenia magnetycz-
nego z elektromagnesem torowym podczas przejezdzania pojazdu nad
miejscem oddziatywania.

Elektromagnes jest zawieszony pod pudlem elektrowozu na specjal-
nej konstrukeji, umieszczonej miedzy woézkami. Jego polozenie wzgle-
dem glowki szyny jest $cisle okreslone, gdyz od odlegloéci miedzy elek-
tromagnesem lokomotywy i torowym zalezy wielkosé sprzezenia elek-
tromagnetycznego i pewno$¢ dziatania urzadzenia. Lokomotywa jest
zaopatrzona w dwa elektromagnesy, kazdy przeznaczony dla jednego
kierunku jazdy. Wspétpracujace z nimi elektromagnesy torowe znajduja
si¢ zawsze z prawe]j strony toru, wzgledem kierunku jazdy.

Buczek (sygnal diwiekowy) typu KBB 4116 jest przetwornikiem
elektroakustycznym, adoptowanym z urzadzen gérniczych, o odpowied-
nio wysokiej glosnosci, przystosowany do pracy w pomieszezeniu o wy-
sokim natezeniu hatasu. Buczek ma obudowe zeliwna, odporng na ude-
rzenia i wstrzasy. Dla unikniecia zaklécen radioelektrycznych przery-
wacz buczka jest zaopatrzony w uklad gasikowy, sktadajacy sie z ele-
mentéw R i C. Buczki sa umieszczone na tylnej $cianie w obu kabinach
maszynisty. '

Lampki sygnalizacyjne. Funkcjonowanie urzadzenia SHP
sygnalizuje swiecenie sie lampek kontrolnych na obu pulpitach maszy-
nisty. Sg to lampki konstrukeji podobnej, jak zastosowane w innych ob-
wodach kontrolnych lokomotywy. Lokomotywa EUO07 jest zaopatrzona
w dodatkowe lampki kontrolne (oprawki typu LS 48 B/A), umieszezone
przed obramowaniem okna maszynisty, w zasiegu jego wzroku. Lampki
te zaswiecajg sie w momencie przejechania lokomotywy nad elektroma-
gnesem torowym, stanowigce I etap sygnalizacji. Lampki sg umieszczone
w specjalnej obudowie metalowej, oslaniajgcej powierzchnie lampki od
bezpos$redniego wplywu promieni slonecznych, ktére mogtyby utrudnié
zauwazenie sygnatu. Lampka jest zaopatrzona w opornik przyciemniajg-
cy z wylgceznikiem, stuzgcy do dostosowania jaskrawosci palenia sie
lampki do pory dnia i o$wietlenia w kabinie maszynisty.

Przycisk czujnos$ci typu N1-1d zawierajacy 1 pare stykéw
zwiernych i 1 pare stykow rozwiernych jest umieszczony w metalowej
obudowie, przymocowanej do pulpitu w zasiegu reki siedzacego ma-
szynisty. Przycisk stuzy do potwierdzenia czujnosci prowadzgcego po-
ciag.

Para stykéw zwiernych podaje impuls na uklad odblokowania ge-
neratora, para stykéw rozwiernych przerywa obwédd buczka, w celu
zmniejszenia zuzycia stykow przekaznika PS (wewnatrz generatora).
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- Styki te w nastepstwie odblokowania generatora rozwierajg sie bez prze-
rywania pradu.

Szybkosciomierze. Kazdy z szybko$ciomierzy (predkoscio-
mierzy) lokomotywy spelnia inng role w ukladzie SHP.

Szybkosciomierz rejestrujacy (typu RT9) stuzy do zareje-
strowania na tasmie papierowej wszystkich czynnosci ukladu SHP, je-
dnocze$nie z zapisem czasu i aktualnej predkosci jazdy. Na tasmie sg za-
pisywane nastepujgce impulsy:

— impulsy oddzialywania elektromagnesu torowego z kabiny A,
— impulsy oddzialywania elektromagnesu torowego z kabiny B,
— odblokowanie generatora za pomocg przycisku czujnosci,

— hamowanie lokomotywy (takze hamowanie SHP).

Zapis odbywa sie przez podanie napigcia na elektromagnes odpo-
wiedniego pisaka, umieszczonego wewnatrz szybko§ciomierza.

Szybkosciomierz wskazujacy (typu Al6) ma doprowadzony
obwéd odblokowania (przewody o numerach 106 i 108 na listwie zacisko-
wej obudowy aparatu gléwnego). Obwdd ten jest poigczony wewnatrz
szybkosSciomierza z parg stykéw, ktorych stan zalezy od aktualnej pred-
kosci, wskazywane]j przez przyrzad. Dla predkosci ponizej 10 km/h sty-
ki te sg zamkniete, natomiast powyzej 10 km/h otwieraja sie, powodujac
przerwe miedzy przewodami 106 i 108. Styki te umozliwiajg odbloko-
wanie urzadzenia SHP po zadzialaniu hamulca i' zatrzymaniu lokomo-
tywy.

Nastawnik jazdy. Wal kierunkowy nastawnika jazdy spel-
nia w ukladzie SHP kilka funkcji, zwigzanych z wyborem kabiny do
prowadzenia jazdy, tj. z kierunkiem ruchu lokomotywy. Trzy pary sty-
kéw walu kierunkowego przelgczajg na kabine A lub B zaleznie od kie-
runku jazdy: elektromagnesy, buczki i lampki kontrolne.

Pedatl napelnienia przewodu gtéwnego hamul-
cowego (tylko w lokomotywie EUQ7) stuzacy poprzednio jako pedal
czuwaka, po wmontowaniu urzgdzen SHP zostal wykorzystany jako po-
mocniczy przycisk, stuzacy (we wspolpracy z zaworem elektropneuma-
tycznym) do napelnienia przewodu gléwnego hamulcowego po oproznie-
niu go z powietrza w czasie hamowania nagtego SHP.

Zawér elektromagnetyczny sterujgcy i zawér
SHP (rys. 8-3). Zesp6l zawordéw EV5 i H1503 stanowi zamkniecie ulotu
powietrza z przewodu glownego do atmosfery, gdy obwoéd zaworu elek-
tropneumatycznego jest zasilany napieciem 110 V. W razie przerwania

obwodu zasilania zaworu EV5, stanowigcego role zaworu sterujacego,
nastepuje otwarcie zaworu H1503 i ulot powietrza z przewodu g%ownego
co jest jednoznaczne z rozpoczeciem hamowania nagtego.

Zesp6t zaworéw jest umieszczony na odgalezieniu od przewodu
glownego, zaopatrzonym w kurek odcinajgcy. Oprécz okresu kontrolo-
wania pracy urzadzenia kurek ten powinien by¢ zaplombowany normal-
nie w potozeniu otwartym.
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Wytgcznik gtéwny stuzy do wlgczania catego obwodu SHP.,
W lokomotywach EU06 jest to wytacznik automatyczny (piasecznicy) na
pulpicie w kabinie maszynisty, w lokomotywie EU07 — specjalny wy-
lgcznik sprzezony z dodatkowym kurkiem odeinajgcym, umieszczony na
ramie z urzgdzeniami pneumatycznymi w przedziale maszynowym A,
Wyltaczniki te w czasie jazdy sa normalnie zatgczone. Oprocz tego zals-

Rys. 8-3. Zesp6l zaworow SHP

czenie obwodu SHP w lokomotywach EU06 odbywa sie przez podwdéiny
dzwigienkowy wylgcznik typu Z umieszezony na tylnej stronie kabiny
maszynisty A, obok obudowy aparatu gléwnego.

Skrzynka z przekazZnikami elektromagnetycz-
nymi (tylko w lokomotywach EU07) jest umieszczona na $cianie prze-
dzialu maszynowego obok drzwi zewnetrznych, po stronie A lub w ka-
binie maszynisty (w lokomotywach do numeru 26).

Wewnatrz skrzynki znajduja sie 3 przekazniki elektromagnetyczne
typu RU 912 i jeden przekaznik czasowy (typ CzR lub Agastat). Uklad
ten wspéipracuje z obwodem sygnalizacji zadziatania SHP w ten sposéb,
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ze po zadzialaniu nastepuje zaswiecenie sie¢ lampki na pulpicie. W razie
nienaci$niecia przycisku czujnosci nastepuje po 2,5 s zadzialanie sygnatu
akustycznego, a po dalszych 2,5 do 5,5 s rozpoczyna sie nagite hamowa-
nie. Uklad ten jest stosowany tylko w lokomotywach majgcych sygnali-
zacje dwutaktows. '

8.3. Dzialanie urzadzenia SHP

Stanowi zasadniczemu ukladu odpowiada stan wzbudzenia przekaz-
nika S w generatorze (rys. 8-4).

Przejazdowi lokomotywy nad miejscem oddziatywania (elektroma-
gnesem torowym), czyli jego elektromagnetycznemu sprzezeniu z elek-
tromagnesem lokomotywy, towarzyszy przejscie ukladu generatora do

a
Obwod rezonansowy
(eloktromagriest))
Generator | | Wemacniaczl Wezmacniacz Il || Wemacniacz
10004z (separator) (kiucz) maciy
retla 1 Przekainik S
sprzezena
2wrolneqe
b

Rys. 8.4. Schematy generatora SHP
a — schemat blokowy, b — schemat ideowy
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stanu biernego, polegajace na odwzbudzeniu przekaznika S, spowodowa-
‘nym brakiem napiecia na wyjsciu wzmacniacza I1I. Sprzezenie elektro-
magnetyczne obwodéw strojonych lokomotywy i torowego powoduje
przeniesienie mocy do tego ostatniego, co wobec duzego oporu wewnetrz-
nego zroédla zasilajgcego, tj. wzmacniacza I, powoduje obnizenie napie-
cia na jego wyjsciu. Obnizenie napiecia sygnaltu sterujacego wzmacnia-
czami II i III powoduje nastepnie obniZenie napiecia na wyjsciu wzmac-
niacza III, zwielokrotnione dzieki wspétczynnikowi wzmocnienia. To za-
poczatkowuje przez petle dodatniego sprzezenia zwrotnego proces lawi-
nowy, ktéry doprowadza do calkowitego zaniku napigcia na wyjsciu
wzmacniacza III, zasilajgcego przekaznik S, w nastepstwie czego prze-
kaznik ten traci zasilanie i styki jego przelaczajg sie. Ten moment jest
okre§lony tzw. czulo$cig generatora, stanowigcag jego podstawowy —
podlegajacy czestej kontroli — parametr.

Czulo$é generatora mozna okresli¢ jako stosunek napiecia w obwo-
dzie rezonansowym w momencie zwalniania przekaznika S do napiecia
w tym obwodzie w stanie zasadniczym (wzbudzenia).

Zwolnienie przekaznika S powoduje nastepujgce skutki:

— zapoczatkowanie odmierzania 5-sekundowej zwloki przez przekaznik
czasowy T,

- — wzbudzenie przekaznika PS, ktory swoimi stykami zalgcza napigcie
do obwodu sygnalizatora $swietlnego i akustycznego oraz podaje im-
puls elektryczny na pisak rejestrujacy predkosciomierza.

Jezeli w czasie 5 sekund maszynista nie naci$nie przycisku czujnos-
ci, to skonczy sie czas odmierzany przez przekaznik T, ktéry zostaje
zwolniony. Styki jego przerywajg zasilanie cewki przekaznika EZ, ktory
z kolei przerywa obwéd elektrozaworu EV5, sterujacego zaworem SHP.
Zawér otwiera ulot powietrza z przewodu gléwnego hamulcowego do
atmosfery, co powoduje naglte hamowanie.

Doprowadzenie generatora SHP i wspoéipracujacych z nim elemen-
tow ukladu do stanu zasadniczego, umozliwiajacego kontynuowanie jaz-
dy, moze nastapi¢ dopiero wéwezas, gdy zamknag sie styki szybkosciomie-
rza wskazujacego w kabinie B. Wystepuje to po obnizeniu predkosci po-
jazdu ponizej 10 km/h, czyli praktycznie po zatrzymaniu pociggu. Otrzy-
muje wowczas zasilanie przewod 108, z ktorego przez styki P, i P, prze-
kaznika P jest zasilany ukltad odblokowania przekaznika elektroniczne-
go, skladajacy sie z kondensatora Cs_g, opornika R,; i diody D,. Maszy-
nista naciska przycisk czujnosci, co powoduje wzbudzenie przekaznika P
i podanie impulsu odblokowania na emiter tranzystora T3. Impuls ten
po wzmocnieniu na wzmacniaczach II i III powraca na emiter tranzy-
stora T3, co powoduje juz nastepnie samoczynny powrét przekaznika
elektronicznego do polozenia zasadniczego. Do potozenia zasadniczego
powracajg tez wszystkie pozostale, wspolpracujace ze wzmacniaczem
elementy urzadzenia SHP. W celu kontynuowania jazdy maszynista na-
ciska nozny przycisk (p. 7.5), co umozliwia napeinienie przewodu gtow-
nego hamulca. Je$li maszynista przed uplywem 5 s nacisnie przycisk
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czujnosci, to proces odblokowania uktadu kluczujacego (przekaznika
elektronicznego) przebiega podobnie, lecz zasilanie obwodu odblokowa-
nia odbywa sie z przewodu 106, przez styki EZ2 przekaznika EZ.

W razie naci$niecia przycisku czujnosci po odwzbudzeniu przekaz-
nika EZ nie nastepuje odblokowanie, gdyz zasilanie z przewodu 106 jest
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Rys. 8-5. Schemat ideowy ukladu SHP w lokomo-
tywie EU06
NK — styki nastawnika jazdy, EM — elektromagnes loko-

motywy, SW — szybkoSciomierz wskazujgcy, AG — aparat

glowny, B — buczek, K — przycisk czujnosci, L — lampa

sygnalizacyjna, EZ — zawor elektropneumatyczny,

Z — przelgeznik, PS — wylgcznik ciénieniowy polgczony

7z przewodem do cylindra hamulcowego, PH — wylgcznik

cidnieniowy polaczony z przewodem glownym hamulco-

wym, SR — szybkosciomierz rejestrujgcy

przerwane. Zapobiega to powrotowi urzadzenia do stanu zasadniczego po
rozpoczeciu hamowania, przed zatrzymaniem pociggu.

Uklad kluczujacy jest tak zbudowany, ze trwale naciSnigcie przy-
cisku czujnosci, np. przez mechaniczne jego zablokowanie, powoduje .
tylko zanik sygnalizacji. Po uptywie 5 sekund od przejechania nad elek-
tromagnesem torowym nastgpi samoczynne hamowanie, bez uprzedzenia
o tym maszynisty.

Rysunki 8-5 i 8-6 przedstawiaja schematy ukladéw samoczynnego ha-
mowania pociggu w lokomotywach EU06 i EU07.
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Rys. 8-6. Schemat ideowy ukladu SHP w lokomotywie EU07

NK — styki nastawnika jazdy (walka kierunkowego), AG — aparat gléwny, 1E, 2E — elektro-
magnesy lokomotywy, WKO — wylacznik gléwny ukiadu SHP, SWW —styki szybkoscio-
mierza wskazujgcego, ZE — zawér elektropneumatyczny, PSH — przekaznik pomoeniczy,
LSP, LSN — lampki sygnalizacyjne, R,, R,, R, — oporniki, 1Z0C, 2Z0C — zawory uzupelnie-
nia przewodu hamulcowego, NJ — stvki nastawnika jazdy (watka gléwnego), TH — przekaznik
zwioczny, B,, B,-—buczki, 1PC, 2PC — przyciski czujnosci, IPN, 2PN — przyciski reczne,
DMR — przekaZnik uzupeinienia przewodu hamulcowego, SR — szybko$ciomierz rejestrujgey,
RS,, RS,;, RS;— oporniki redukecyjne, PPS — przekaZnik‘ pomocniczy, WCS — wylacznik
cidnieniowy polaczony z przewodem glownym hamulcowym
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9 OPIS
OBWODOW ELEKTRYCZNYCH

9.1. Podstawowe pojecia i oznaczenia na schematach

Sposéb oznaczania stykow pomocniczych poszezegdlnych aparatow elek-
trycznych na schematach umozliwia rozroznienie napedu i rodzaju sty-
kow. Wedtug rysunku 9-1 styki 1-+-4 sg stykami pomocniczymi aparatéow

—---o-—o———-o——o—————-F—l———o——o— H@{
7 2 g 4

Rys. 9-1. Oznaczanie stykow

o napedzie elektropneumatycznym, a styki 4 i B sg stykami pomocni-
czymi aparatéw o napedzie elektromagnetycznym, z tym, ze:

1 i A — styki zwierne
3 i B — styki rozwierne
2 — styki zwierne z przyspieszonym zamykaniem sie
4  — stykirozwierne z opéznionym otwieraniem sie
W celu latwiejszego czytania schematéw polozenia wszystkich sty-
kow w obwodach odpowiadajg zasadniczym, normalnym stanom poszcze-
goélnych aparatow.
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Przewdd wielokrotny

Przewo6d wielokrotny biegnie wzdluz wszystkich sprzegnietych ze sobg
elektrycznie lokomotyw i jest wykorzystany do sterowania urzgdzeniami

w-trakeji wielokrotnej.

Oznaczenia na schematach

A

AC 16
ANCR1i2
AR1

AS

B
BAC
BC 1-+-4

BER 14

BGK
BL 1-+-4
BNCR 1+ 4

B.O/LD 1--4

BR
BRR

C

CBR
cCCi1iz2
CG
CGCO

CKS1i2
CLR
C.SER.F.
CO/LD1i2

CO/LDH 112

CO/LDR1i2

CER1i2

CR

DMR
F1-+-F12

18 Lokomotywy

amperomierz

styczniki pomocnicze rozrzadu

przekazniki zanikowo-pradowe przetwornic
przekaznik pomocniczy stycznikow liniowych
wylgeznik impulsowy przyhamowania prze-
ciwposlizgowego

bateria

stycznik baterii

styczniki silnikow wentylatoréw oporéw roz-
ruchowych

oporniki oszczednoéciowe stycznikéw silnikow
wentylatoréw oporow

bezpieczniki grzania kabin

silniki wentylatoréw oporéw rozruchowych
przekazniki zanikowo-pradowe sﬂmkow wen-
tylatoréw oporow

przekazniki nadmiarowe silnikéw Wentylato-
row oporow rozruchowych

przekaznik zwrotny baterii

opornik przekaznika baterii

silnik sprezarki gléwne]j

przekaznik réznicowy

styczniki silnikow sprezarek

wylacznik ciSnieniowy sprezarek

wylacznik zwierajacy wytgeznik cisnieniowy
sprezarek

odlgcznik rozrzadu

przekaznik samoczynnego rozruchu
uzwojenie szeregowe silnika sprezarki
przekazniki nadmiarowe silnikow sprezarek
cewki blokujgce przekazniki nadmiarowe sil-
nikéw sprezarek "

cewki odblokowania przekaznikéw nadmiaro-
wych silnikéw sprezarek

oporniki oszczednosciowe stycznikow silnikow
sprezarek :

przekaznik wylgczenia stycznikéow liniowych
w trakcji wielokrotnej (likwidujacy)
przekaznik czuwaka

styczniki bocznikowania
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F13i14
G
G.SER/F.
G.SH.F.
HSCB

- HSCBR
HSCBC
IS1i2
J1iz
JR1i2
LBR

LS 1-+-4
LSR

MCB
MCOS1i2
MDR

MGC 1i2
MGO/LD 112
MGO/LDH 1i2

MGO/LDR 112

MGSC1i2
MGSR1i2
MR ‘
MSERF.1i2

M.SH.F.1i2

NB
NCR
NVR
NVRR
O/LDH

O/LDHR
O/LDN

O/LDNR
P,G

PB (PJ)
PC

PCG
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styczniki kompensacji odcigzenia osi
pradnica

uzwojenie obce pradnicy

uzwojenie bocznikowe pradnicy

wylgcznik szybki

przekaznik wytacznika szybkiego

stycznik wylacznika szybkiego

odlgczniki gléwne

styczniki mostkowe

styczniki szeregowe]j jazdy oporowej
wylgeznik impulsowy odluzniacza hamuleca
lokomotywy

styczniki liniowe

przekaznik stycznikéw liniowych

wylgczniki samoczynne

odlgczniki silnikow trakeyjnych

przekaznik sygnalizujgcy préce w trakeji wie-
lokrotnej

styczniki przetwornic

przekazniki nadmiarowe przetwornic

cewki blokujgce przekazniki nadmiarowe
przetwornic

cewki odblokowania przekaznikéw nadmiaro-
wych przetwornic '
styczniki rozruchowe przetwornic
przekazniki rozruchowe przetwornic
przekaznik rozrzadu ukrotnionego

uzwojenia szeregowe silnikéw wentylatorow
glownych

uzwojenia bocznikowe silnikow wentylatorow
gléwnych

przekaznik pozycji powrotnych

przekaznik zanikowo-pradowy

przekaznik zanikowo-napieciowy

przekaznik pomocniczy NVR

przekaznik nadmiarowy wysokopradowy (sil-
nikoéw trakcyjnych)

cewka odblokowania O/LDH

przekaznik nadmiarowy normalnoprgdowy
(silnikéw trakeyjnych).

cewka odblokowania O/LDN

styczniki grupowe

wylgeznik impulsowy (EUO0T)

silnik sprezarki pantografu

wlacznik ci$nieniowy sprezarki pantografu



PC.SER.F.

uzwojenie szeregowe silnika sprezarki panto-
grafu

PG (WCP) wylgcznik ci$nieniowy pantografu (EU07)

PJS1i2 odigeznik pantografu

PR przekaznik ukladu réwnoleglego

PR1iz2 oporniki ochronne przetwornic

PT1i2 transformatory ochronne przetwornic

R ‘nawrotnik

R 1--30 styczniki oporowe

SGK styczniki ogrzewania kabin (EU07)

SR1i2 oporniki rozruchowe przetwornic

TD1i4,TU przekazniki z opéznionym dzialaniem (czaso-
we)

THC1i2 styczniki ogrzewania pociagu

THO/LD przekaznik nadmiarowy ogrzewania pociggu

THO/LDR cewka odblokowania THO/LD

THR Sprzeg Ogrzewczy

TR przekaznik przejscia

TSBR przekaznik szybkosciomierza (predkosciomie-
rza)

wWCS wylgcznik ciSnieniowy wylgeznika szybkiego

WFR przekaznik bocznikowania

WSR przekaznik sygnalizacji poslizgu

1% woltomierz

VR1,VR?2 regulatory napiecia

X przekaznik pomocniczy wytgcznika szybkiego

Z -przekaznik pomocniczy przekaznika réznico-

wego (wystepuje tylko w lokomotywie EU06)

Obwody elektryczne pod wzgledem wartosci napiecia dzielg sie w lo-

komotywie na obwody wn — 3000 V i obwody nn — 110 V. Do obwodow
wn nalezg:

— glowny (silnikéw trakeyjnych),

— przetwornicy,

— ogrzewania pociggu,

— ogrzewania lokomotywy (tylko w EU07 od nr 10)

.2. Obwéd glowny

W trakcji elektrycznej 3 kV pradu stalego silniki trakcyjne pracujg
w grupach, po dwa silniki polgczone szeregowo. Dlatego tez napiecie
dla silnika okresla sie jako 3000/2 V. '

Grupy silnikéw trakeyjnych sg przygotowane do pracy w polgczeniu
szeregowym i réwnoleglym. Przejscie z polaczenia szeregowego do row-
nolegtego odbywa sie w ukladzie mostka. Wigczenie obwodu silnikow
trakeyjnych wykonuje sie przez zamkniecie stycznikow liniowych LS1
i LS2 oraz stycznikéwr szeregowej jazdy oporowej JR1 i JR2.
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Pierwsze trzy pozyr:]e Jezdne uzyskuje si¢ przestawiajac nastaw-
nik Jazdy z jednej pozycn W drugq recznie, powodu]qc tym sarnym zwie-
ranie kole]nych sekeji opornikow rozruchowych za pomoca, stycznikow
oporowych. Nastepne pozycje mozna juz uzyska¢ samoczynnie, przesta—
wiajgc kolo nastawnika 3azdy do konca, a wiec wykorzystana jest praca
przekaznika samoczynnego rozruchu CLR. Kolejno§¢ pozycji jest zacho-
wana dzieki uzaleznieniom miedzy stycznikami oporowymi.

W polgczeniu szeregowym oporniki rozruchowe dzielg sie na 27 ko-
lejno zwieranych sekcji, a w polaczeniu réwnoleglym na 14 sekcji.
Umozliwia to uzyskanie 28 pozycji w ukladzie szeregowym i 15 pozycji
w uktadzie réwnoleglego polgczenia grup silnikéw trakeyjnych. Ostatnie
pozycje na poszczegélnych ukladach sg pozycjami jazdy bezoporowej.

Oprocz pozycji oporowych i bezoporowych w obu ukladach polaczen
silnikéw trakeyjnych (razem 43 pozycje), mozna dodatkowo — po uzys-
kaniu pozycji bezoporowych — wykorzystaé po 6 pozycji bocznikowania
zmiane oporéw czynnych w obwodzie bocznikowania uzwojen blegunow
gtownych silnikéw trakcyjnych.

Zmiana kierunku obrotow silnikéw trakecyjnych nastepuje wskutek
zmiany kierunku przeplywu pradu elektrycznego w uzwojeniach bie-
gunow glownych za pomocg nawrotnika. Nawrotnik ma dwa polozenia
skrajne i jest przestawiany elektropneumatycznie w chwili, gdy po
zmianie ustawienia rgczki walu kierunkowego nastawnika jazdy zo-
stanie przestawione kolo watu gléwnego nastawnika w pozycje pierwsza.
Nawrotnik mozna przestawia¢ tylko w stojacej lokomotywie.

Do zmiany ukladu polgczen silnikdéw trakcyjnych stuza styczniki:

grupowe PiG
szeregowej jazdy oporowej JRI1iJR2
mostkowe J1iJz2
liniowe LS3 i LS4

Z zasadniczych galezi oporowych w-obwodzie gléwnym wydzielone

zostaly trzy dwusekcyjne grupy o specjalnym przeznaczeniu:

oporniki R, i R,  — dla zachowania symetrii ukiadu,

oporniki Rs; i R,; — dla ograniczenia pradu zwarciowego przy ewen-
tualnym wigczeniu obwodu na zwarcie w pierw-
szej grupie silnikéw trakcyjnych oraz dla ograni-
czenia wartosci pradu podczas przerywania go
stycznikami liniowymi,

oporniki Ry i R;y - dla wytworzenia spadku napiecia, ktérym sa za-
silane 4 silniki wentylatorow oporéw rozrucho-
wych.

Silniki wentylatoréw oporéw rozruchowych sg zalgczane samoczyn-
nie po zamknieciu obwodu gtéwnego i sg czyrine na wszystkich pozycjach
jazdy oporowej. Silniki te sg zabezpieczone przekaznikami nadmiaro-
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wymi, ktérych zadzialanie powoduje otwarcie sie stycznikéw wlaczaja-
cych silniki wentylatoréw oporéw, i przekaznikami zanikowo-pradowy-
mi, ktére w razie zaniku pradu w ktérymkolwiek silniku sygnalizuja
obsludze za pomoca lampki kontrolnej przerwe w pracy wentylatorow
OpOrow.

Sposéb podlaczenia silnikéw wentylatoréw oporéw gwarantuje, ze
moga one pracowac¢ tylko wowczas, gdy przez oporniki rozruchowe pty-
nie prad. Od wartosci ptyngcego pradu zalezy spadek napiecia na oporni-
kach R, i R;,, poniewaz jest to jednoczesnie napiecie zasilania silnikow
wentylatorow oporéw, zatem ich obroty, a wiec i ilo$¢ przetlaczanego
przez wentylatory powietrza chlodzacego oporniki rozruchowe, zalezy
od tego pradu. Wigkszy prad w obwodzie gléwnym powoduje intensyw-
niejsze nagrzewanie opornikéw rozruchowych, ale zwiekszone samo-
czynnie obroty silnikéw wentylatorow oporow powoduja jednoczes$nie
przetlaczanie wiekszych iloSci powietrza chlodzgcego, i nie dopuszczaja
do nadmiernego wzrostu temperatury opornikéw rozruchowych. Uktad
taki zapewnia wiec ptynna, samoczynng regulacje chlodzenia opornikow
w zaleznosci od intensywnosci ich nagrzewania, bez Zadnej ingerencji
ze strony obstugi.

Po przejsciu przez wszystkie elementy obwodu glownego prad elek-
tryczny jest doprowadzony do miedzianej szyny uszyniajgcej. Szyna ta
jest poigczona elektrycznie z kadlubami wszystkich silnikow trakcyj-
nych oraz z miedzianymi szczotkami uszyniajacymi na czopach osi zesta-
wow kolowych lokomotywy.

9.2.1. Obwody silnikow trakeyjnych w czasie jazdy

Polgczenie szeregowe grup silnikéow

' W szeregowym ukladzie polgczen grup silnikow trakcyjnych (rys. 9-2)

obwod pradu przedstawia sie nastepujgco:
~ (+) z sieci trakcyjnej, pantograf (drugi w kierunku jazdy) P, od-
facznik pantografu PJS, odlgcznik gléwny (przez obie czeSci w sza-
fie wn A 1 B) PI 1 i 2, wylgcznik szybki HSCB, pierwsza cewka
przekaznika réznicowego CBR, styczniki liniowe LSI1 i LS2, cewka
przekaznika nadmiarowego wysokopragdowego O/LDH, cewka
przekaznika nadmiarowego normalnopradowego O/LDN, oporniki
ochronne R; i R,;, pierwszy noéz odlacznika I pary silnikéow trakeyj-
nych MCOS1, uzwojenie twornika i pomocnicze pierwszegd silnika
trakeyjnego — koncowki A i H (1A — 14A4), drugi néz odlgcznika
I pary silnikow trakcyjnych MCOS1, uzwojenie twornika i pomocni-
cze drugiego silnika trakeyjnego— koncéwki A i H (2A—24A),
styki nawrotnika R, uzwojenie biegunéw gltéwnych pierwszego sil-
nika trakcyjnego F i E/1IYY — 1Y) uzwojenie biegunéw giownych
drugiego silnika trakcyjnego — E i F (2Y — 2YY), styki nawrotnika
R, trzeci n6z odlgcznika I pary silnikéw trakceyjnych MCOS1, opor-
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niki rozruchowe R; — R,,, styczniki szeregowej jazdy oporowej JR1
i JR2, oporniki rozruchowe R, — R, pierwszy ndz odlacznika
IT pary silnikéw trakeyjnych MCOS2, uzwojenie twornika i pomoc-
nicze trzeciego silnika trakcyjnego A i H (34 — 34A4), drugi noz
odlacznika II pary silnikéw trakeyjnych MCOS2, uzwojenie twor-

74
———
oﬁ%‘z °
oA B Ll —e—— U1
757187 ! I ‘ |
T Vi i
[ — . |
@ 4 [/;? i ‘
Y L
G

LJ LIL J L l,f*m;4

‘ l Jf?f JR?

R

183154 o MCos? tlhen
9 3
¥ |
0
MeoST
- o
Vsris? U
J!
R g2
[F ] | G
J JRT IR?
%3
|
Lt | . ___ e M
33isT VT U0 oso ° e

Rys. 9-2. Obwod gitowny w ukladzie szeregowym

¢ — szeregowa jazda oporowa (poz. 1<-27 nastawnika jazdy), b — szeregowa
jazda bezoporowa (poz. 28 nastawnika jazdy)

2
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nika i pomocnicze czwartego silnika trakeyjnego — koncéwki 4 i H
(44 —4A4A), styki nawrotnika R, uzwojenie biegunéw gléwnych
trzeciego silnika trakcyjnego F i E (3YY — 3Y), uzwojenie biegunéw
gltéwnych czwartego silnika trakcyjnego E i F (4Y —4YY) styki
nawrotnika R, trzeci n6z odlgcznika II pary silnikéw trakeyjnych
MCOS2, oporniki rozruchowe, na ktérych spadek napiecia jest zrod-



lem zasilania silnikéw wentylatoréw opornikéw rozruchowych R,

i R;,, cewka przekaznika samoczynnego rozruchu CLR, boczniki

amperomierzy, druga cewka przekaznika roznicowego CBR, cewka

przekaznika zanikowo-pradowego NCR, szczotki uszyniajgce na czo-
pach osi zestawow kolowych i przez kota do szyny (—).

Podczas jazdy na oporach (styczniki R28 i R30 otwarte) czes¢ pradu
trakcyjnego plynie przez réwnolegle do opornikéw R,z i R; polgczone
silniki wentylatoréw oporéw rozruchowych.

Od pozycji 2 do 27 nastawnika jazdy zamykaja sie poszczegdlne
styczniki oporowe R1 do R27 i R29, eliminujac opory rozruchowe.

Po ustawieniu nastawnika jazdy w pozycje 28 jest realizowana sze-
regowa jazda bezoporowa. Wyeliminowane sg wszystkie opory rozru-
chowe. Nastepuje uproszczenie obwodu gléwnego przez zamkniecie sie
stycznikéw mostkowych (jazdy szeregowej bezoporowej) J1 i J2. Otwie-
rajg sie jednoczesnie styczniki szeregowej jazdy oporowej JRI i JR2
oraz wszystkie styczniki oporowe z wyjatkiem R5, R6, R25, R28 i R30.

PrzejScie z ukladu szeregowego na réwnolegly

Zastosowany w lokomotywie mostkowy uklad przejécia (rys. 9-3) za-
pewnia ciggly prace silnikow trakeyjnych w okresie przelgczania ich
z ukladu szeregowego na rownolegly. W efekcie takiego rozwigzania
w okresie zmiany uxtadu nie ma spadku sily pociggowej na haku loko-
motywy. Zmiana ukladu nastepuje w spos6éb lagodny, bez szarpniec
pociagu. ‘ |

Zmiana uktadu moze by¢ przeprowadzona tylko przy pelnym polu
biegunow gléwnych (bez bocznikowania). Na rysunku 9-3 jest przed-
stawiony sposub zmiany ukladu polgczen silnikéw trakcyjnych. Zmiana
uktadu polega na kolejnym zamknieciu stycznikéw LS3 i LS4 oraz P i G,
a otwarcie styczmkow J1 i J2 oraz stycznikéw oporowych RS, R6, R25,
R28 i R30. - | | |

Rownolegle polaczenie grup silnikéw

Podczas przestawiania walu glownego nastawnika jazdy od pozycji 29
do 43 (rys. 9-4) zamykajg sie kolejno styczniki oporowe po dwa na kazdej
pozycji az do osiggniecia na pozycji 43 jazdy bezoporowej. Podczas roz-
ruchu samoczynnego szybkosé¢ ‘przechodzenia z pozycji na pozycje za-
lezy od ustawienia potencjometru przekaznika samoczynnego rozruchu.

Bocznikowanie silnikow trakeyjnych

Na pozycjach bezoporowych w ukladzie szeregowego lub réwnolegtego
polgczenia grup silnikéw trakeyjnych przewidziano mozliwos¢ boczni-
kowania uzwojen biegunéw gléwnych. Sposéb podligczenia bocznikow
z oporami czynnymi i indukeyjnymi przedstawia rysunek 9-5. Przecho-
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dzenie z jednej pozycji na druga odbywa sie wskutek kolejnego zamyka-
nia stycznikéw bocznikowania od F1 do F12 (po 6 na pare silnikéw trak-
cyjnych). Jak zaznaczono na rysunku 9-5 istnieje sze$¢ stopni boczniko-
wania silnikéw trakeyjnych. |

b

; , 4,

Yisris? - I
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5 |

JL_

L8 R ~ B
siiss U p

Rys. 9-4. Obwdd glowny w ukladzie réwnoleglym

a —réwnolegla jazda oporowa — poz. 29--42 nastawnika jazdy, b — ré6wno-
legta jazda bezoporowa poz. 43 nastawnika jazdy

Kompensacja odciazenia osi

Na rysunku 9-5 przedstawiono dodatkowy uktad umozliwiajgcy kompen-
sacje odcigzenia osi. Podczas rozruchu, gdy istnieje duza sila przyspie-
szajgca, przednie osie wozkéw lokomotywy sg lekko odcigzone. Przy
jednakowych momentach wszystkich silnikéw moment maksymalny jest
ograniczony wiec przyczepnoscig osi przednich woézkéw, gdyz majg one
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wtedy najmniejszy nacisk i najszybciej wpadng w poslizg. Dla lepszego
wykorzystania przyczepnoSci przewidziano mozliwo$¢ bocznikowania
uzwojen biegunéw gléwnych silnikéw trakcyjnych osi przednich w woz-
kach lokomotywy (odpowiednie silniki 1 i 3 lub 2 i 4 w zaleznosci od
kierunku jazdy). Przez takie rozwigzanie réznicuje si¢ momenty poszcze-
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Rys. 9-5. Bocznikowanie silnikow trakcyjnych

g6lnych osi, przystosowujgc je do zréznicowanych naciskéw w okresie
rozruchu. Obieg pragdu w tej czesci obwodu przedstawia sie nastepujgco:
prad z twornikéw silnikéw trakcyjnych zostaje rozdzielony ‘na dwie
galezie. W jednej gatezi prad plynie jak w opisie ,,polaczenie szeregowe”,
a w drugiej przez: bocznik indukcyjny, stycznik F13 (F14 —dla II pary
silnikéw trakeyjnych), opornik, uzwojenie biegunéw gléwnych drugiego

silnika trakcyjnego E i F (2Y — 2YY) itd. bocznikujgc uzwojenie bie-
 gunéw gléwnych pierwszego silnika trakcyjnego.

Praca lokomotywy podeczas jazdy do tylu

Jazde do tylu uzyskuje sie wskutek zmiany kierunku obrotéw silnikéw
trakcyjnych. Zmiana ta nastepuje po przestawieniu nawrotnika w prze-
ciwne polozenie niz poprzednie. Nawrotnik zmienia swoje polozenie po
przestawieniu rgczki walu kierunkowego nastawnika jazdy i ustawieniu
kota watu glownego nastawnika jazdy w pozycje pierwszg. Zmienia sie
wtedy kierunek przeplywu pradu przez uzwojenie biegunéw gléwnych,
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gdyz styki nawrotnika lgczg koncowki 2AA z 2YY i 1YY z trzecim no-
zem odlgcznika silnikow trakcyjnych I pary. Identyczna zmiana naste-
puje jednoczesnie w polaczeniu uzwojen biegunéw gtownych w II parze
silnikow. Uzaleznienia w obwodach rozrzgdu uniemozliwiajg podczas
jazdy do tylu przejscie na uklad rownolegly oraz Wykluczam mozliwosé
zalgczenia urzgdzenia kompensacji odcigzenia osi.

Jazda z odlaczong jedna parg silnikéw trakcyjnych

W razie uszkodzenia jednego z silnikéw trakeyjnych odpowiednia para
silnikébw moze by¢ odlgczona za pomocg odigcznika silnikéw trakeyj-
nych — MCOS1 lub MCOS2. Lokomotywa moze wéwczas pracowaé na
pozostalej, jednej parze silnikéw, jezeli prowadzony przez nig pociag
nie jest w takich warunkach za ciezki. Obieg pradu w takim awaryjnym
uktadzie jest przedstawiony na rysunku 9-6. Rozruch przebiega wéwczas
jak dla szeregowego polgczenia silnikow trakecyjnych. Przejscie na uklad
rownolegly jest oczywiscie niemozliwe. Podczas jazdy awaryjnej urza-
dzenie kompensacji odcigzenia osi jest réwniez wylgczone.

Praca lokomotyw w trakeji wielokrotnej

Podczas rozrzadzania wielokrotnego (sprzegniete dwie lub wiecej loko-
motyw) aparatura we wszystkich lokomotywach pracuje identycznie jak
w lokomotywie pojedynczej, z tym wyjatkiem, ze nastawienie przekaz-
nika samoczynnego rozruchu jest z gory ustalone (samoczynnie) i urzg-
dzenie kompensacji odcigzenia osi jest wylaczone. Gdy jedna z lokomo-
tyw ma odlgczong jedng pare silnikdéw trakcyjnych, wéwczas pozostale
lokomotywy pracujg normalnie, z tym ze jazda moze sie wtedy tylko
odbywa¢ dla roéwnolegtego polgczenia grup silnikéw trakcyjnych.

9.”.2. Urzadzenia zabezpieczajace obwod glowny -
Ochrona odgromowa

W lokomotywie sa wmontowane urzadzenia zabezpieczajgce przed skut-
kami wyladowan atmosferycznych oraz przepie¢ w sieci trakcyjnej.
Urzadzenie ochrony odgromowej sktada sie z:

— iskiernika dachowego dwuprzerwowego tylko w lokomotywach EU06
dla ochrony przed skutkami wyladowan atmosferycznych,

— odgromnika magnetyczno-zaworowego, ktory uzupelnia iskiernik
dwuprzerwowy, majac nizszy poziom napieciowy,

— odgromnika kondensatorowego 4 uF dla lagodzenia przepie¢ lacze-
niowych; ma on najnizszy poziom napieciowy,

— iskiernika pomocniczego z ukladem wydmuchowym; iskiernik ten
jest polaczony szeregowo z opornikiem nieliniowym, stanowi uzupel-
nienie poprzednich urzadzen ochrony odgromowej i znajduje sie
w szafie wn nr 2.
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Rys. 9-6. Jazda awaryjna (z odlaczona jedng parg silnikow)

a — pierwsza para silnikéw trakcyjnych odiaczona, b — druga para silnikow
odlaczona

Wylacznik szybki HSCB

Wylgcznik szybki jest wlaczony na poczatku obwodu wn i stanowi za-
bezpieczenie gléwne dla obwodu silnikéw trakcyjnych i obwodéw po-
mocniczych wn przed skutkami zwaré. Uzaleznienie miedzy stanem wy-
lgcznika szybkiego i doplywem sprezonego powietrza do pantografu za-
bezpiecza sie¢ trakcyjng przed przepaleniem. Bez tego uzaleznienia
pekniecie weza pneumatycznego, doprowadzajgcego sprezone powietrze
do cylindra pantografu podczas pracy lokomotywy, spowodowaloby opa-
danie pantografu, a wiec nastepowaloby przerywanie nim pradu obcig-
zenia. W wiekszosci przypadkow sie¢ trakcyjna uleglaby wiedy prze-
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paleniu. Istniejace uzaleznienie powoduje natychmiastowe otwarcie wy-
lacznika szybkiego, a pantograf opada juz bezpragdowo.

Przekainik zanikowo-napieciowy NVR

Przekaznik ten zabezpiecza obwody wn przed skutkami powrotu napie-
cia po jego zaniku. Zadzialanie tego przekaznika powoduje zadzialanie
wylgcznika szybkiego.

Przekaznik roznicowy CBR

Zabezpiecza obwéd glowny przed skutkami zwaré¢ doziemnych w czesci
obwodu miedzy cewkami przekaznika. Zadzialanie przekaznika powo-
duje otwarcie wylgcznika szybkiego.

Przekainiki nadmiarowe silnikéw trakeyjnych O/LDH i O/LDN

Przekazniki nadmiarowe stanowig zabezpieczenie silnikéw trakcyjnych
przed skutkami zwaré i przecigzen. Zadzialanie przekaznika nadmiaro-
wego powoduje otwarcie stycznikéw liniowych.

W obwodzie znajdujg sie dwa przekazniki nadmiarowe: jednoczlo-
nowy i dwuczlonowy. Przekaznik jednoczionowy ma nastawienie nor-
malne 600 A i zabezpiecza 4 silniki trakcyjne w ukladzie szeregowym
jazdy oraz silniki 1 i 2 w ukladzie Téwnoleglym. PrzekaZznik ten moze
by¢ zablokowany wylgcznikiem pokretnym na pulpicie w kabinie ma-
szynisty (przelgcznik zakresu pradu), jezeli ustawi sie go w pozycje WY-
SOKI. Przy takim ustawieniu przelgcznika zakresu pradu obwod gléwny
jest zabezpieczony lewym czlonem przekaZnika nadmiarowego dwuczlo-
nowego, ustawionego na prad zadzialania wynoszacy 750 A. Jazda na
WYSOKIM pradzie jest mozliwa tylko w ukladzie szeregowego polg-
czenia silnikdéw trakeyjnych. Prawy czlon przekaznika dwuczlonowego
zabezpiecza silniki 3 i 4 w ukladzie réwnoleglym i jest nastawiony na
prad 600 A. ’

Czlon nastawiony na prad 750 A okresla sie jako przekaznik wysoko-
pradowy O/LDH, a czlon nastawiony na prad 600 A i jednoczlonowy —
przekaznikiem normalnopradowym O/LDN.

Oporniki ochronne, ograniczajace Rs; oraz Ry

Stanowig one cze$¢ oporow rozruchowych, ale ich specjalne usytuowanie

przed I parg silnikéw trakcyjnych wyznacza im dodatkowsg funkcje

w obwodzie gtéwnym. Ich zadaniem jest: .

— ograniczenie wartosci pradu zwarciowego, jaki poplynglby przy
zwarciu doziemnym na I parze silnikéw trakcyjnych juz na pierw-
szych pozycjach jezdnych nastawnika jazdy; bez udzialu tych oporéow
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prad zwarciowy nawet na pierwszej pozycji nastawnika jazdy osig-
galby bardzo duze wartosci;

— ograniczenie wartosci prgdu przerywanego stycznikami liniowymi
przy kazdorazowym wylgczaniu obwodu giéwnego; najpierw wtraco-
ne do obwodu opory Rs i R,; ograniczaja warto$¢ plynacego pradu,
a potem dopiero otwierajg sie styczniki liniowe.

Przekainik zanikowo-pradowy NCR

Przekaznik ten zabezpiecza obwod glowny przed skutkami powrotu pra-
du po jego zaniku. Zadzialanie przekaznika powoduje otwarcie styczni-
kéw liniowych:

Opréez wymienionych zabezpieczen do poprawnej pracy obwodu
gidwnego przyczyniajg sie rOwniez:

Przekaznik samoczynnego rozruchu CLR

Przekaznik ten reguluje szybkos$¢ zalgczania kolejnych stycznikow opo-
rowych, nie dopuszczajge tym samym do dalszego eliminowania oporéow
rozruchowych z obwodu gléwnego dopdki prad plynacy przez silniki
trakcyjne nie zmaleje do okres$lonej wartosci. Ogranicza wiec wartosc
pradu rozruchu. Za pomocg specjalnego potencjometru tego przekaznika
na pulpicie w kabinie maszynisty warto$¢ tego pradu mozna regulowaé
nawet w czasie przeprowadzanego rozruchu.

Urzadzenie sygnalizacji poSlizgu WSR

Przy poslizgu kot jednej z osi lokomotywy zmienia si¢ rozkiad napigcia
na zaciskach twornikow silnikéw trakcyjnych, co powoduje wzbudze-
nie przekaznika sygnalizacji poslizgu, ktéry za pomocg swoich stykow
wlacza lampke sygnalizacji po§lizgu na pulpicie w kabinie maszynisty.
Przekaznik ten jest wlgczony w gatezi sSrodkowej mostka utworzonego
z elementéw oporowych i twornikéw silnikéw trakeyjnych (rys. 6-20).
Przekaznik dziata przy réznicy predkosci obrotowej 180 obr/min mie-
dzy silnikami w danej parze i przy pradzie okolo 400 A w obwodzie
gléwnym. Sygnalizacja po$lizgu jest nieczynna przy wlaczonej kom-
pensacji odcigzenia osi.

Urzadzenie kompensacji odcigzenia osi

Przez przystosowanie momentéw napedowych silnikéw trakcyjnych do
zmienionych w okresie.rozruchu naciskéw na osie zestawow kolowych,
uklad ten zmniejsza prawdopodobienstwo wystgpienia poslizgu. W ta-
kim wiec aspekcie stanowi rodzaj zabezpieczenia silnikéw trakcyjnych.
Uktad ten umozliwia lepsze wykorzystanie przyczepnosci lokomotywy.
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9.3. Obwody pomocnicze wn

9.3.1. Obwod przetwornicy

Silnik przetwornicy jest zasilany z obwodu wn za wylgcznikiem szyb-
kim. Obwéd stanowig nastepujace elementy (rys. 9-7):
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Rys. 9-7. Obwody przetwornicy i ogrzewania pociagu

— styeznik przetwornicy MGC1(2), ktéry stuzy do zalaczania i wvlacza-

nia obwodu;
— przekaznik nadmiarowy przetwornicy MGO/LDI1(2), ktéry zabezpie-

cza przetwornice przed skutkami zwar¢ i przecigzen; poniewaz prad
rozruchu przetwornicy jest wyzszy od nastawienia przekaZnika nad-
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miarowego, zostaje wiec on zablokowany na okres 4 lub 5 sekund
po zalgczeniu przetwornicy; elektromagnes blokujgcy stanowiacy ele-
ment przekaznika nadmiarowego uniemozliwia zadzialanie przekaz-
nika w okresie rozruchu przetwornicy;

— opornik ‘ochronny, ograniczajgcy PRI (2), ktéry ogranicza prady
zwarciowe przetwornicy, zmniejsza prad rozruchu i lagodzi skutki
zmian napieciowych w sieci trakeyjnej;

— transformator ochronny PT1 (2), ktory zabezpiecza prace przetwor-
nicy w okresie nieustalonym i jest szczeg6lnie istotny przy znacz-
nych skokach napiecia w sieci trakeyjnej; jego praca, ze wzgledu na
duzg indukcyjnos¢ i sprzezone uzwaojenia, polega na lagodzeniu skut-
kéw tych zmian i rozcigganie ich w czasie;

— uzwojenie obcowzbudne wn na biegunach prqdmcy-—-—GSERF
1(2) — pelni role uzwojenia stabilizacyjnego,

— opornik rozruchowy SRI1(2) ze stycznikiem rozruchowym MGSC1(2)
i przekaznikiem rozruchowym MGSRI(2) stuza do ograniczenia war-
tosci pragdu rozruchowego; gdy prad rozruchowy przetwornicy zma-
leje ponizej 20 A, wowczas przekaznik MGSR za pomocg swoich sty-
kow rozwiernych zamyka obwdd zasilania cewki stycznika rozrucho-
wego MGSC, ktéory z kolei eliminuje z obwodu opory rozruchowe
przetwornicy SR; nastepuje wtedy drugi, juz bez opornikéw rozru-
chowych, okres rozruchu przetwornicy;

— pomocniczy przekaznik zanikowo-prgdowy ANCRI (2), ktory zabez-
piecza przetwornice przed skutkami powrotu pradu po jego zaniku
przez otwarcie stycznika rozruchowego i wtracenie do obwodu opo-
réw rozruchowych przetwornicy.

Dalsza cze$¢ obwodu przetwornicy jest wspdlna z obwodem glow-
nym, gdyz trafia do przekaznika zanikowo-prgdowego NCR.

9.3.2. Obwod ogrzewania pociagu

Lokomotywa jest przygotowana do zasilania urzadzen grzejiych wago-
néw mocg 600 kW przy napieciu 3000 V. Obwéd ogrzewania pociggu (po-
kazany na rys. 9-25) odgalezia si¢ za wylgcznikiem szybkim przewodem
P8 i przez styczniki ogrzewania pociggu THC1 i THC2 oraz przekaznik
nadmiarowy obwodu ogrzewania pociggu THO/LD, konczy si¢ w lo-
komotywie sprzegami ogrzewania elektrycznego THR umieszczonymi na
czole pojazdu. Styczniki ogrzewania sg sterowane z pulpitu w kabinie
maszynisty. Zabezpieczenie obwodu stanowi nadmiarowy przekaznik
ogrzewania. Zadzialanie tego przekaznika powoduje otwarcie wytaczni-
ka szybkiego i stycznikow ogrzewania pociggu.

9.3.3. Obwod ogrzewania lokemotywy EU0T

W lokomotywie EUO07 od nr 10 w przeciwienstwie do lokomotyw EU06
i pierwszych egzemplarzy EU07 (patrz p. 9.3.12) zastosowano ogrzewa-
nie zasilane po stronie wn. Obwod ogrzewania lokomotywy jest przed-
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stawiony na rysunku 9-8 i sklada sie z 8 grzejnikéw 1000 W, po cztery
w kazdej kabinie. Kazda kabina ma oddzielny obwéd czterech grzejni-
kéw polgczonych szeregowo i zalgczanych oddzielnym stycznikiem SGK.
Zabezpieczenie obu obwodéw stanowig bezpieczniki topikowe wn BGK,
3 A oddzielnie dla kazdej gatezi.

P7

:’/.g&m

P

AL skt A | | g6k
SGKT SEK?
GKT GK?
6K3 6k4
GKE ' GKE
6K7 GK8

e Rys. 9-8. Obwody ogrzewania lokomotywy

9.4. Obwody niskiego napiecia

Do zasilania obwodéw nn w lokomotywie sa przewidziane dwie prze-
twornice. Kazda z nich zasila napieciem 110 V jeden silnik sprezarki,
cztery grzejniki ogrzewania kabiny (tylko w lokomotywach EUO08
i 9 pierwszych lokomotyw EU07) i jedna kuchenke, ale tylko jedna
z nich daje zasilanie do obwodéw rozrzadu, ladowania baterii akumula-
toréw, oswietlenia, ogrzewania szyb itp. (rys. 9-9). Uklad taki przewi-
dziano celowo dla zapewnienia niezbe;dnei rezerwy mocy w razie uszko-
dzenia jednej z przetwornic. Wigczenie odpowiedniej przetwornicy do
peinej pracy odbywa sie za pomocg przelgcznika wybiorczego.

Automatyczny regulator napiecia typu wibracyjnego utrzymuje sta-
la wartos¢ napiecia 110V 5% w szerokim zakresie zmian napiecia
w sieci trakeyjnej i pradu obciazenia. Bateria jest polaczona z zasilajgcg
ja przetwornica przez stycznik i jest ladowana napieciem o stalej war-
tosci.
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Przekaznik zwrotny baterii typu spolaryzowanego steruje stycz-
nikiem baterii. PrzekaZznik ten ma polaryzujgcg cewke ruchomg napie-
ciowa zasilang napieciem 110 V i cewke szeregows pradowa BR, przez
ktérg przeptywa czeé¢ pradu z pradnicy do zasilania obwodéw rozrzadu
i ladowania baterii oraz pozostatych zasilanych z przewodu CP. Gdy na-
piecie pradnicy przekroczy 103 V, woéwczas przeplyw pradu przez cewke
napieciowg BR przekaznika zwrotnego spowoduje zamkniecie obwodu
zasilania cewki wlaczajgcej stycznik baterii BAC. Stycznik zamyka sie,
umozliwiajge przeptyw pradu z pradnicy do baterii przez cewke szere-
gowg przekainika BR, ktéra wspoldziata w utrzymaniu przekaznika
w pozycji zamknigte].

Po wylgczeniu przetwornicy i zmniejszeniu sie jej obrotéw, napie-
cie na zaciskach maleje ponizej napiecia baterii i prad zaczyna plyngé
w kierunku z baterii do pradnicy. Aby nie nastgpilo wyladowanie ba-
terii przez pradnice, przekaznik zwrotny otwiera stycznik BAC, przery-
wajgc polgczenie pradnicy z baterig. Otwarcie nastepuje ze wzgledu na
znoszenie sie strumieni cewek napigciowe]j i pradowe]j (szeregowej) prze-
kaznika zwrotnego wskutek przeplywu z baterii prgdu w kierunku prad-
nicy wiekszego od 12 A.

Bateria jest wlgczona do obwodu nn przez wylgczniki samoczynne
i bezpieczniki topikowe 60 A na obu biegunach. Dla umozliwienia lado-
wania baterii akumulatoréw przy wylgczonej przetwornicy, np. pod-
czas diuzszego postoju w elektrowozowni, w lokomotywie jest wmonto-
wany specjalny przetgcznik ladowania baterii, umozliwiajacy podigcze-
nie w tym celu zewnetrznego Zrédla pradu. Przeznaczeniem baterii jest
zasilanie niezbednych urzgdzen nn, jak: silniczka sprezarki pantograféw,
cewki wilgczajgcej wylgcznik szybki, obwoddéw pomocniczych, oswietle-
nia i rozrzgdu przed podniesieniem pantografu i w okresach wylaczenia
przetwornicy.

Opisany spos6b podiaczenia baterii do obwodéw nn i sposéb wspol-
pracy z pradnicg za pomocg przekaznika zwrotnego jest przedstawiony
na rysunku 9-9.

9.4.1. Obwaod sprezarki pantografu

~Silnik sprezarki pantografu jest zasilany napieciem 110 V z baterii przez
‘bezpiecznik topikowy 60 A, wylgcznik automatyczny, przelgcznik zasi-
lania zewnetrznego baterii przewodem CP, przez wylgcznik automatycz-
ny silnika sprezarki, wylacznik nozny (w lokomotywie EU07 — pakie-
towy) wytacznik ci$nieniowy sprezarki pantografu. Podany obwod jest
przedstawiony na rysunku 9-9.

9.4.2. Sterowanie wylacznika szybkiego

W lokomotywie EUO6 jest zastosowany wylgcznik szybki RLR-123, a w
lokomotywie EUO07 wylgcznik szybki WSp-1000/3. Budowa, dzialanie
i sposéb sterowania nimi roéznig sie miedzy sobg dos¢ wyraznie, stgd
i opis obwodow rozpatrzony musi by¢ oddzielnie.
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Zalaczenie wylacznika szybkiego typu RLR-123

Dla zalgczenia wylacznika nalezy zamkngé obwdéd cewki wlaczajacej

(rys. 9-9), ktora jest przystosowana do impulsowego przeplywu pradu.

Ze wzgledu na wartosé tego pradu jest przewidziany stycznik wylgcz-

‘nika szybkiego HSCBC, a do ochrony cewki zalgczajgcej przed zbyt

dlugo przeplywajacym pradem zastosowano przekaznik pomocniczy X.

Opis obwodéw zalaczenia wylacznika szybkiego (rys. 9-10):

(-+) baterii, bezpiecznik topikowy i automatyczny, przelgcznik za-
silania zewnetrznego baterii, przewo6d CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GLOWNY MCB, przew6d CPI, styki wylgcznika im-
pulsowego na pulpicie w kabinie maszynisty PB, styki odlacznika
rozrzadu CKS, przewod wielokrotny — HSI1, styki rozwierne prze-
kaznika pomocniczego X i przekaznika pomocniczego przekaznika
zanikowo-napieciowego NV RR, cewka stycznika wylgcznika szyb-
kiego, przewdd CN, styki przelgcznika zasilania zewnetrznego ba-
terii, bocznik amperomierzy, bezpieczniki automatyczny i topiko-
wy baterii, (—) baterii. ‘

Stycznik wylgcznika szybkiego zostal zamkniety i cewka zalgczajag-
ca wylacznik szybki (rys. 9-9) dostaje zasilanie: (+) baterii, przewéd
CP, stycznik HSCBC, przewdd BP3, a nastepnie do (—) baterii przewo-
dem BN2 z pominigciem bocznika amperomierzy i przelgcznika zasilania
baterii. :

Cewka zalgczajgca zamyka wylgeznik szybki HSCB. W tym momen-
cie przestawiajg sie réwniez styki pomocnicze wyigcznika, powodujgc
miedzy innymi zamkniecie obwodu zasilania cewki przekaznika pomoc-
niczego X.

Wzbudzenie przekaznika X powoduje przelgezenie jego wlasnych
stykéw w obwodach, w nastepstwie czego:

— styki rozwierne przerywajg obwdd zasilania cewki stycznika wy-
lgcznika szybkiego HSCBC, rozlgczajac przewody HS1 z HS15; stycz-
nik otwiera sie przerywajac obwod cewki zalgczajacej wylgcznik
szybki i chroni ja w ten sposob przed zbyt dlugim przeptywem przez
nig duzego pradu; '

— styki zwierne podtrzymuja zasilanie wlasnej cewki w okresie, gdy
jest przycisniety wylacznik impulsowy PB, zabezpieczajgc w ten spo-
séb wylacznik szybki przed powtérnym samoczynnym zamknigciem
sie w razie, gdyby zalaczony byl na zwarcie.

Uw aga: Dlazabezpieczenia cewki zalgczajgcej wylgcznik szybki przed

przepaleniem woéwczas, gdyby samoczynna ochrona zawiodla, nie nalezy

przycisku impulsowego ZALACZENIE WYLACZNIKA SZYBKIEGO
naciska¢ dluzej niz 2 sekundy.

Przekaznik X zabezpiecza cewke zalgczajgcg wylacznik szybki przed
uszkodzeniem przez otwarcie stycznika wylacznika szybkiego HSCBC
natychmiast po zamknieciu sie wylacznika.
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Przekaznik NVRR dziala lgcznie z przekaZnikiem zanikowo-napie-
ciowym NVR i uniemozliwia zalgczenie wylacznika szybkiego bez na-
piecia w sieci trakcyjnej.

Wylaczenie wylacznika szybkiego typu RLR-123

Wrylaczenie wylgcznika mozna podzieli¢ na:
— zamierzone,

— samoczynne posrednie,

— samoczynne bezpo$rednie.

Wylaczenie zamierzone

Wylaczenie zamierzone wylgcznika szybkiego uzyskuje si¢ wskutek za-
silenia cewki wylgczajacej wylgcznik szybki napieciem 110 V za pomo-
cg wylacznika impulsowego na pulpicie WYLACZENIE WYLACZNIKA
SZYBKIEGO PB, w nastepujgcym obwodzie:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy i wylgcznik automatyezny bate-
rii, przelgcznik zasilania baterii, przew6d CP, wylacznik impulsowy
WYRACZENIE WYRLACZNIKA SZYBKIEGO PB na pulpicie w ka-
binie maszynisty, styki odlgcznika rozrzadu CKS, przewoéd wielo-
krotny HS2, styki rozwierne przekaznika pomocniczego wylaczni-
ka szybkiego HSCBR, przewdd HS7, styki rozwierne przekaznika
réznicowego CBR, przewéd HS17, styki zwierne wylgcznika szyb-
kiego HSCB, cewka wylaczajaca wylacznik szybki, przewod CN,
przelgcznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii. _
Cewka wylaczajgca przyciaga wtedy zwore do swojego rdzenia,
a ruch zwory za pomocg ukladu dzwigienek i ciegielek jest przekazywa-
ny do zapadki wyzwalajacej wytacznik szybki, powodujac jego otwarcie.

Samoczynne wylaczenie posSrednie

Wrylgczenie to nastepuje samoczynnie, bez udzialu obstugi w wyniku
zadzialania:

— przekaznika zanikowo-napieciowego NVR,

— przekaznika nadmiarowego przetwornicy MGO/LDI lub 2,

— przekaznika nadmiarowego ogrzewania pociggu THO/LD,

— przekaznika ci$nieniowego pantografu PG.

Styki zwierne tych przekaznikow lacza przewéd CP z przewodem
HS9, powodujac zamkniecie obwodu zasilania cewki przekaznika po-
mocniczego wylgcznika szybkiego HSCBR, gwarantujgcego, ze otwar-
cie wylacznika szybkiego nastgpi tylko w lokomotywie, na ktorej po-
wstala przyczyna zadzialania wymienionych przekaznikéw (wazne przy
trakcji ukrotnionej).

Przelgczenie stykéw wzbudzonego przekaznika HSCBR powoduje:
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— polaczenie przewodu CP z HS7, nastepstwem czego bedzie zamknie-
cie obwodu zasilania cewki wylgczajgcej wyltgcznik szybki (dalej jak
przy wylaczeniu zamierzonym) i otworzenie wylgcznika szybkiego;

— przerwanie polgczenia przewodu HS7 z przewodem wielokrotnym
HS2, co uniemozliwia otwarcie sie wylgcznikéw szybkich w pozosta-
Iych lokomotywach sprzegnietych do trakcji wielokrotnej;

— przerwanie polgczenia przewodow G3 (G4) z G5 (G6) w obwodzie za-
silania cewek stycznikéw przetwornic, a wiec wylgezenie przetwor-
nic (rys. 9-12).

Zadzialanie przekaZnika roéznicowego CBR powoduje réwniez sa-
moczynne, posrednie otwarcie sie wylgcznika szybkiego, ale w inny
sposob. Przekaznik roéznicowy lgczy za pomocg swoich stykéw zwier-
nych przewody HS10 z HS17, tworzac w ten sposéb najkroétszg droge
obwodu zasilania przez przewdd CP cewki wylgczajacej wylgcznik szyb-
ki przy udziale jedynie wlasnych stykow pomocniczych.

Styki rozwierne przekaznika réznicowego HS17-HS7 przerywajg je-

dnoczeénie polaczenie z przewodem wielokrotnym HS2, niedopuszczajac
tym samym do otwarcia sie wylgcznikéw szybkich w pozostatych loko-
motywach przy trakcji wielokrotnej. Oprocz tego styki zwierne prze-
kaznika réznicowego, laczac przewody CP2-701 wzbudzajg przekaznik
pomocniczy przekaznika réznicowego Z. Przekaznik ten wzbudza z ko-
lei przekaznik pomocniczy wylgcznika szybkiego HSCBR, ale nie otwie-
ra oczywiscie wylgcznika ze wzgledu na styki rozwierne przekaZnika
roznicowego HS7-HS17. Jego rola ogranicza si¢ w tym uktadzie tylko do
wylaczenia przetwornicy (przez przekaznik pomocniczy wylgcznika
szybkiego — HSCBR). Przekaznik Z stanowi réwniez blokade i stuzy do
sygnalizacji zadzialania przekaznika réznicowego, taczac przewod CP2
z7.
Uwaga: zastosowany w okresie modernizacji wylacznik cisnienio-
wy WCS miedzy przewodami HS9 i HS17 umozliwia wylaczenie wylacz-
nika szybkiego w sposoéb samoczynny, posredni bez udzialu przekaznika
pomocniczego wylacznika szybkiego HSCBR, przy braku sprezonego po-
wietrza w obwodach pneumatycznych rozrzadu. Przekaznik HSCBR ma
bowiem naped elektropneumatyczny i zadzialanie, np. przekaznika nad-
miarowego przetwornicy podczas uruchamiania lokomotywy, spowodo-
waloby zasilenie cewki przekaznika, ale z braku sprezonego powietrza
styki jego nie zostalyby przelgczone. Cewka wylaczajaca wylacznik szyb-
ki nie dostalaby zasilania i wylgcznik szybki nie otworzylby sie.

Samoczynne wylaczenie bezpo$rednie

Samoczynne wylgczenie bezposrednie wylgcznika jest spowodowane
przeplywem przez wyzwalacz pragdu wiekszego niz nastawiony (patrz
opis wylgcznika p. 6.2).

Stan wylgcznika szybkiego jest sygnalizowany lampks kontrolng
na pulpicie w kabinie maszynisty. Lampka jest zasilana w obwodzie:

w
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przewdd CP, styki zwierne, pomocnicze wylacznika szybkiego, prze-
woéd HS10 i regulowany opornik, ktéry przyciemnia $wiatla kontrolne.

Zalaczenie wylgeznika szybkiego typu WSp 1000/3

Dla wlgczenia wylgcznika szybkiego (rys. 9-11) nalezy przycisnaé wy-
tgcznik impulsowy P.J, umieszczony na pulpicie w kabinie maszynisty
pod nazwg ZALACZENIE WYLACZNIKA SZYBKIEGO. Nastepuje wte-
dy zamkniecie obwodu zasilania cewki stycznika wylacznika szybkiego:
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Rys. 9-11. Obwody sterowania wytacznika szybkiego typu WSp 1000/3
HSCB-EP — cewka zalgczajgca wylacznika szybkiego

(+) baterii, przewéd CP, wylgcznik automatyczny ROZRZAD
GLOWNY, przewod CP1, styki wylgcznika impulsowego ZALACZE-
NIE WYLACZNIKA SZYBKIEGO PJ, styki odlgcznika rozrzadu
CKS, przewé6d wielokrotny HS1, styki rozwierne wylacznika szyb-
kiego HSCB, styki rozwierne przekaznika wylgcznika szybkiego
HSCBR i styki przekaznika pomocniczego przekaznika zanikowo-
-napieciowego NVRR, cewka stycznika wylacznika szybkiego, (—)
baterii.
Zamkniecie stycznika wylgcznika szybkiego HSCBC powoduje:
— zamkniecie obwodu zasilania cewki utrzymujgcej wylgcznika szyb-
kiego: (+) baterii, przewéd CP, styki stycznika HSCBC, styki roz-
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wierne przekaznika X, styki rozwierne przekaznika wylacznika szyb-
kiego HSCBR, cewka utrzymujaca, przew6d CN, (—)baterii;

— zamkniecie obwodu zasilania cewki zaworu elektropneumatycznego
wylacznika szybkiego HSCB-EP: (+) baterii, przewod CP, styki po-
mocnicze, zwierne stycznika wylgcznika szybkiego HSCBC, cewka
zaworu HSCB-EP, przewo6d CN, (—) baterii.

Wylgeznik szybki nie jest catkowicie zamkniety (styki pomocnicze
sg juz zwarte) dopdty, dopdki jest przytrzymywany wylgeznik impulso-
wy ZALACZENIE WYLACZNIKA SZYBKIEGO, umieszczony na pul-
picie w kabinie maszynisty. Po zwolnieniu wylacznika impulsowego
traci zasilanie cewka stycznika HSCBC, stycznik otwiera sie, przerywa
za pomocg swoich stykéw pomocniczych zwiernych zasilanie cewki za-
woru ep, a sprezyna giéwna zamyka styki gléwne wylgcznika szybkiego
(patrz p. 6.3 opis wylacznika WSp 1000/3).

Cewka utrzymujaca wylacznika nie traci jednak zasilania, gdyz
otrzymuje je przez styki pomocnicze zwierne wylacznika szybkiego.

Wylaczenie wylaeznika szybkiego typu WSp 1000/3

Wylaczenie w lokomotywie EU07 wylgeznika szybkiego typu WSp
1000/3 moze nastgpi¢ — podobnie jak w lokomotywie EU06 — w sposdb
zamierzony lub samoczynnie, Wylgczenie samoczynne moze byé posred-
nie lub bezposrednie. :

" Wylaczenie zamierzone

Wylaczenie zamierzone uzyskuje sie przez otwarcie obwodu zasilania
cewki ufrzymujgcej wylacznika szybkiego. Sprezyna gléwna otwiera
wtedy wylgcznik szybki. W tym celu wylgcznikiem impulsowym PJ na
pulpicie w kabinie maszynisty WYLACZENIE WYLACZNIKA SZYB-
KIEGO zamyka sie obwod zasilania cewki przekaznika X:

(+) baterii, przewdd CP, styki wylgcznika impulsowego PJ, styki

odigcznika rozrzgdu CKS, przewo6d wielokrotny HS2, cewka prze-

kaznika X, przewéd CN, (—) baterii. |

Przekaznik X wzbudza sie, przestawiajac swoje styki rozwierne
w obwodzie zasilania cewki utrzymujacej wylgcznika szybkiego. Wy-
Tacznik szybki otwiera sie.

Wylaczenie samoczynne poSrednie

Wylaczenie samoczynne posrednie odbywa sie identycznie jak w loko-
motywie EU06 z wylgcznikiem RLR 123, z tym ze w razie zadzialania
przekaznika HSCBR przerywa on swoimi stykami rozwiernymi obwéd
cewki utrzymujgcej wytacznika szybkiego (patrz rys. 9-11).
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Samoczynne wylaczenie bezpoSrednie

Samoczynne wylgczenie bezposrednie wystepuje wowcezas, gdy przez

wylgeznik szybki przeplywa prad wigkszy od pradu nastawionego. Stru-

mient cewki demagnesujacej ostabia wtedy na tyle strumien cewki utrzy-

mujacej, ze wypadkowy strumien w czeéci czolowej rdzenia wylacznika

szybkiego jest zbyt staby, aby mégt wytworzyé odpowiednio duza sile

elektromagnetyczna utrzymania zwory i sprezyna gtéwna odciaga

dzwignie zwory i styku ruchomego, co powoduje otwarcie wylgcznika
szybkiego (patrz p. 6.3 opis wylgcznika WSp 1000/3).

9.4.3. Zalaczanie przetwornicy
Zalqezeﬁie przetwornicy

Zalgczenie stycznika przetwornicy (rys. 9-12) wykonuje sic wylgezni-
kiem automatycznym umieszczonym na pulpicie w kabinie maszynisty.
W wyniku zamkniecia wylgcznika automatycznego ZALACZENIE
PRZETWORNICY zasilona zostaje cewka przekaznika zwlocznego TD
w obwodzie: -

(+) baterii, przewéd CP, wylgcznik automatyczny ZALACZENIE

PRZETWORNICY MCB, styki odlgcznika rozrzadu CKS, przewod

wielokrotny G13, styki wylacznika pakietowego (warstwowego),

wybiorczego przetwornic, przewod G3 (G4), styki rozwierne prze-
kaznika pomocniczego wylgcznika szybkiego HSCBR, przewod G5

(G6), styki rozwierne, pomocnicze stycznika przetwornicy MGCI

(MGC2) cewka przekaznika zwlocznego TD5 (TDS), przewéd CN,

przelacznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny, bezpiecznik

topikowy, (—) baterii.

Przekaznik zwloczny TD wzbudza sie i przelacza swoje styki w ob-
wodach:

— zasilania cewki stycznika MGC1 (MGC2); stykami zwiernymi zamyka
obwdd zasilania cewki stycznika przetwornicy;
— zasilania cewki elektromagnesu blokujgcego przekaznik nadmiarowy
przetwornicy MGO/LDH1 (MGO/LDHZ2); stykami zwiernymi zamyka
~ obwdd zasilania cewki elektromagnesu i blokuje w ten sposéb prze-
kaznik nadmiarowy przetwornicy na okres rozruchu.

Zatgczony stycznik przetwornicy powoduje uruchomienie jej przy
zablokowanym przekazniku nadmiarowym. Zamykajacy sie stycznik po-
woduje jednak przerwanie obwodu zasilania cewki przekaznika zwlocz-
nego TD za pomocg swoich pomocniczych stykéw rozwiernych, a po-
mocniczymi stykami zwiernymi tworzy drugi obwod zasilania dla wias-
nej cewki.

W wyniku utraty zasilania przekaznika zwlocznego TD jego styki
wracaja po okresie zwloki 4—6 s w pierwotne polozenie, powodujac
przerwanie zasilania cewki elektromagnesu blokujgcego przekaznik

nadmiarowy przetwornicy i otwarcie.stykéw w obwodzie zasilania cewki
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stycznika przetwornicy, z tym ze cewka stycznika MGC1 (MGC2) otrzy-
mala juz zasilanie przez swoje, pomocnicze styki zwierne. Odblokowa-
nie przekaznika nadmiarowego przez przerwanie obwodu cewki elektro-
magnesu blokujacego MGO/LDH1, (MGO/LDH2) umozliwia w razie.po-
trzeby zadzialanie przekaznika i zapewnia wladciwg ochrone pracy prze-
twornicy w okresie jej pracy ciaglej, po okresie rozruchu.

W razie zadzialania przekaznika nadmiarowego przetwornicy MGO/
/LD1 lub MGO/LD2 styki zwierne przekaznika powodujg za posrednic-
twem przekaZnika pomocniczego wylacznika szybkiego HSCBR wyls-
czenie wylgcznika szybkiego i otwarcie stycznikéw przetwornic. Styki
zwierne przekaznika nadmiarowego przetwornicy powoduja ponadto za- -
mkniecie obwodu zasilania lampek kontrolnych ,,zadzialanie przekaZni-
kéw nadmiarowych przetwornic i ogrzewania pociagu”, igczac przewod
wielokrotny MG1 z CN (patrz rys. 9-10).

Odblokowanie przekaZnikéw nadmiarowych przetwornic MGO/LDI i MGO/LD2

Przekazniki nadmiarowe przetwornic odblokowuje sie wylacznikiem im-
pulsowym odblokowania ,,odblokowanie przekaznikéw nadmiarowych
przetwornic i ogrzewania pociggu” umieszczonym na pulpicie w kabinie
maszynisty. Odblokowanie to odbywa sie w obwodzie przedstawionym
na rysunku 9-10.
(+) baterii, przewdd CP, bezpiecznik automatyczny obwodéw odblo-
kowania, przewdd CM, styki wylgcznika impulsowego odblokowania
przekaznikéw nadmiarowych przetwornic i ogrzewania pociggu,
styki odlgcznika rozrzadu CKS, trzy réwnolegle polaczone cewki
odblokowania wymienionych przekaznikéw, przewod CN, przelgcz-
nik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik topiko-
wy, (—) baterii. '

Rozruch przetwornicy

Po zalgczeniu stycznika przetwornicy MGC1 (MGC2) obwdd silnika M
jest zamkniety. Przetwornica zaczyna pracowaé. Wzbudza sie jednocze$-
nie pradnica zasilajgc miedzy innymi cewke, przekaznika zanikowo-pra-
dowego przetwornicy ANCR1 (ANCRZ2) po stronie nn. W tym czasie
przez cewke tego przekaznika po stronie wn plynie prad przetwornicy.
Strumienie obu cewek przekaznika sumujg sie (rys. 9-7). Styki przekaz-
nika ANCR1 (ANCR2) zamykaja sie, przygotowujac obwéd zasilania dla
cewki zalaczajgcej stycznik rozruchowy przetwornicy MGSC1 (MGSC2).

Gdy obroty przetwornicy dostatecznie wzrosng, pragd zmaleje poni-
zej 20 A, woéwcezas zadziala przekaznik rozruchowy przetwornicy —
MGSR1/MGSR2 i zamknie swoimi stykami rozwiernymi obwdéd zasila-
nia cewki zalgczajgcej stycznik rozruchowy przetwornicy. Stycznik roz- |
ruchowy przetwornicy MGSC1 (MGSC2) zamknie sig, eliminujgc opory
rozruchowe przetwornicy SR1 (SR2). Nastepuje wtedy drugi — juz bez
oporéw rozruchowych — etap rozruchu przetwornicy.
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9.4.4, Zalaczanie sprezarki

Obwod silnika sprezarki

Kazda z dwoch w lokomotywie sprezarek powietrza jest napedzana sil-
nikiem szeregowym, 110 V pradu stalego.

Zabezpieczenie silnika stanowi przekaZnik nadmiarowy — CO/LD
i opor ochronny, ograniczajacy PR. Zalgczenie silnika odbywa sig¢ za po-
moca stycznika o napedzie elektromagnetycznym, sterowanego z pulpi-
tu w kabinie maszynisty. Podczas normalnej pracy lokomotywy stycz-
nik ten jest zalgczany i wylgczany samoczynnie za pomocg wylgcznika
ci$nieniowego sprezarek CG. Obwod silnika sprezarki jest przedstawiony
na rysunku 9-9.

Zalaczenie stycznika silnika sprezarki CCI i CC2

Zalgczenie stycznika silnika sprezarki wykonuje sie wylacznikiem auto-

matycznym na pulpicie w kabinie maszynisty, powodujac tym samym

zamkniecie obwodu zasilania przekaznika zwlocznego TDI1 (TD2) w ob-

wodzie: . .

(-+) baterii, przew6d CP, wylgcznik automatyczny MCB, styki od-
tacznika rozrzadu CKS, styki wylacznika ciSnieniowego sprezarek
CG, przewdd wielokrotny C19, styki pakietowego wylacznika wy-
biorczego, wylacznika dzwigienkowego sterowania, przekaznika nad-
miarowego silnika sprezarki CO/LD, styki pomocnicze, rozwierne
stycznika silnika sprezarki CCI1 (CC2), cewka przekaznika zwlocz-
nego TD1 (TD2), przewd6d CN, przelacznik zasilania baterii, wylgcz-
nik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Wzbudzony przekaznik zwloczny. przestawia swoje styki:

— w obwodzie cewki elektromagnesu blokujacego przekaznik nadmia-
rowy CO/LDH zwiera na okres rozruchu swoje styki zwierne, blo-
kujac w ten sposob przekaznik nadmiarowy,

— w obwodzie cewki zalgczajacej stycznik silnika sprezarki CC1 (CC2)
zwiera swoje styki zwierne, zamykajac w ten sposéb stycznik i uru-
chamiajac silnik sprezarki; w drugiej galtezi réwnolegtej zachodzg
identyczne zjawiska, a wiec ruszajg jednoczesnie obydwa silniki.

W momencie zalgczenia sie stycznikow silnikéw sprezarek przesta-
wig sie rowniez ich styki pomocnicze powodujac:

— utworzenie drugiej drogi zasilania wtasnej cewki przez opory ogra-
niczajace (oszczednosciowe) przez zamkniecie pomocniczych stykow
zwiernych,

— przerwanie zasilania cewki przekaznika zwlocznego TD przez otwar-
cie pomocniczych stykow rozwiernych.

Przekaznik zwloczny TD traci zasilanie i po okresie zwloki 1—2 s
przelgcza swoje styki w polozenie pierwotne, tzn.

— w obwodzie zasilania cewki elektromagnesu blokujacego przekaz-

301



nik nadmiarowy silnika sprezarki CO/LDH otwiera styki zwierne, od-
blokowujac w ten sposob przekaznik nadmiarowy i zapewniajac od-
powiednie zabezpieczenie pracy ciggle]j silnika,

— w obwodzie cewki zalgczajacej stycznik silnika sprezarki CC otwie-
ra swoje styki zwierne, ale stycznik pozostaje nadal zamkniety, gdyz
jego cewka otrzymuje zasilanie przez styki pomocnicze zwierne sty-
cznika, opornik ograniczajacy CER, przewéd CN, przelgcznik zasila-
nia baterii, wylacznik automatyczny, bezpiecznik topikowy i (—) ba-
terii. _'

Styki wylacznika ci$nieniowego sprezarek CG sa zwarte, gdy nad-
ci$nienie w zbiornikach gléwnych zmaleje ponizej 7 kG/cm® i otwieraja
sie, gdy ciénienie sprezonego powietrza osiggnie nadciénienie 8 kG/em®

Niesprawnie dzialajgcy wylacznik ci$nieniowy CG mozna zboczni-
kowaé specjalnie do tego celu przeznaczonym wylgcznikiem automa-
tycznym MCB, z tym ze zalaczenie i wylgczenie silnikéw sprezarek wy-
konywa¢ musi wtedy maszynista, kierujac sie wskazaniami manome-
trow.

Zadzialanie przekaznika nadmiarowego silnika sprezarki CO/LDI
lub CO/LD2 powoduje otwarcie odpowiedniego stycznika silnika spre-
zarki i zaswiecenie sie lampki kontrolne]j (patrz rys. 9-12).

Odblokowanie przekainika nadmiarowego silnika sprezarki CO/LD

Odblokowanie przekaznikéw nadmiarowych silnikéw sprezarek CO/LDI1
i CO/LD2 wykonuje sie wylacznikiem impulsowym ODBLOKOWANIE
PRZEKAZNIKOW NADMIAROWYCH SILNIKOW SPREZAREK
I WENTYLATOROW OPOROW ROZRUCHOWYCH, ktory znajduje
si¢ w kabinie maszynisty na pulpicie. Powstaje nastepujacy obwod:
(+) baterii, przewdd CP, bezpiecznik automatyczny MCB, przewod
CM, styki wylacznika impulsowego PB (odblokowanie wymienio-
nych przekaznikéw), styki odlgcznika rozrzadu CKS, przewod
wielokrotny BLR, cewki odblokowania przekaznikéw nadmiaro-
wych silnikéw sprezarek i wentylatoréw oporéw, przewéd CN, prze-
lacznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik to-
pikowy, (—) baterii.

9.4.5. Sterowanie pantografami

Sterowanie pantografami (rys. 9-13) polega mna sterowaniu zaworem
gléownym pantograféw, ktory ma dwa skrajne polozenia: pantograf pod-
niesiony, pantograf opuszczony.

Podniesienie pantografow

Dla podniesienia pantograféw nalezy przesterowaé¢ zawér gléwny pan-
tograféw w polozenie PANTOGRAF PODNIESIONY. Przesterowanie
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zaworu nastepuje po zasileniu cewki zaworu elektropneumatycznego
w obwodzie.

(-+) baterii, przewdéd CP, wylacznik automatyczny MCB ROZRZAD

GELOWNY, przewdd CP1, bezpiecznik automatyczny obwodu stero-

wania pantografami MCB, styki odlgcznika rozrzadu CKS, styki

wylgcznika impulsowego podniesienia pantografu PB (na pulpicie

w kabinie maszynisty), przewoéd PU, cewka zaworu elektropneuma-

tycznego sterujgcego zaworem gléwnym pantografu, przewod CN,

przelgeznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii.

Nastepuje przestawienie zaworu glownego w zgdane polozenie, po-
wietrze sprezone dostaje sie do cylindra pantografu, likwiduje naciag
sprezyny opuszczajacej, a sprezyny podnoszqce podnosza pantograf do
gory.

Opuszczenie pantografow

W celu opuszczenia pantograféw przesterowuje sie zawér glowny pan-
 tograféw w potozenie PANTOGRAFY OPUSZCZONE, zasilajac za po-
mocg wytgcznika impulsowego na pulpicie drugi z dwoéch zaworow elek-
tropneumatycznych, stuzacych do sterowania zaworem gléwnym. Po-
wstaje nastepujacy obwod:

(+) baterii, przewod CP, styki wylacznika automatycznego ROZ-
RZAD GLOWNY, przewdd CPI1, bezpiecznik automatyczny obwodu
sterowania pantografami MCB, styki odlgcznika rozrzadu CKS, sty-
ki wylgcznika impulsowego OPUSZCZENIE PANTOGRAFOW PB
na pulpicie w kabinie maszynisty, przewo6d PD, cewka drugiego za-
woru elektropneumatycznego sterujgcego zaworem giéwnym pan-
tograféw, przewodd CN, przelacznik zasilania baterii, wylgcznik au-
tomatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Powoduje to przestawienie zaworu gtéwnego pantograféw w dru-
gie, skrajne polozenie, odciecie doptywu sprezonego powietrza do cylin-
drow pantografow z jednoczesnym polaczeniem ich z atmosferg. Po-
wietrze z cylindréw uchodzi do atmosfery, a sprezyny giowne Oopusz-
czaja pantografy.

9.4.6. Zalaczanie ogrzewania pociagu

Zalaczenie stycznikow ogrzewania pociagu THCI i THC2

Styczniki ogrzewania pociggu sg sterowane wylacznikiem automatycz-
nym MCB z pulpitu w kabinie maszynisty (rys. 9-14). Dla zamkniecia
stycznikéw zasila sie cewki ich zaworéw ep w obwodzie:
(+) baterii, przewdéd CP, wylgcznik automatyczny ZALACZANIE
OGRZEWANIA POCIAGU (na pulpicie w kabinie maszynisty), sty-
ki odlacznika rozrzgdu CKS, przewod THC2, styki przekaznika nad-
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miarowego ocbwodu ogrzewania pociggu THO/LD, réwnolegle polg-

czone cewki zawordéw ep zalgczajgce styczniki ogrzewania THCI

i THC2, przewéd CN, przelacznik zasilania baterii, wytgcznik auto-

matyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Zasilanie cewek stycznikéw ogrzewania pociggu od strony baterii

daje mozliwos¢ ogrzewania skladu pociggu na postoju bez koniecznosci
pracy przetwornicy.
- W razie zadzialania przekaznika nadmzlarowego obwodu ogrzewania
pociggu THO/LD styki rozwierne tego przekaznika przerywaja obwaéd
zasilania cewek stycznikéw ogrzewania, a styki zwierne wzbudzg prze-
kaznik pomocniczy wylgcznika szybkiego HSCBR, co spowoduje wy-
lgczenie wylacznika szybkiego HSCB. Styki zwierne przekaznika nad-
miarowego ogrzewania pociggu spowodujg ponadto zamkniecie obwodu
zasilania lampek kontrolnych sygnalizujgcych zadzialanie przekaznikéw
nadmiarowych przetwornic i ogrzewania pociggu (rys. 9-10).

Odblokowanie przekaznika nadmiarowego ogrzewania pociagu THO/LD

Odblokowanie przekaznika nadmiarowego ogrzewania pociggu odbywa
si¢ jednocze$nie z odblokowaniem przekaznikéw nadmiarowych prze-
twornic MGO/LD1 i MGO/LD2 opisanych w p. 9.3.3 (rys. 9-10).

9.4.7. Zalaczanie wentylatoréw opornikow rozruchowych

Zalaczanie stycznikow silnikéw wentylatoréw BC1 =+ BC4

Zasada wspélidzialania elementéw w obwodzie zasilania cewek wlgcza-
jacych styczniki silnikéw wentylatoréw oporow rozruchowych jest iden-
tyczna jak podczas wilgczania styczmkow silnikéw sprezarek i przetwor-
nic. Odbywa sie to w obwodzie:

() baterii, przewéd CP, bezpiecznik automatyczny MCB, a w lo-
komotywach EUO07 dodatkowo przez wylacznik dzwigienkowy, sty-
ki odlgcznika rozrzadu CKS, przewdd wielokrotny BL13, pomocni-
cze styki rozwierne stycznika oporowego R30, przewdd BL27, styki
przekaznika nadmiarowego silnika wentylatora oporéw rozrucho-
wych BO/LD1 oraz BO/LD2, przew6d BL1, cewka przekaznika TD3,
pomocnicze styki rozwierne stycznikéw BC1 i BC2, przewdd CN,
przelgcznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii.

Wzbudzony przekaznik zwloczny TD3 powoduje:

— zwarcie swoich stykéw zwiernych w obwodzie cewek elektromagne-
sow blokujacych przekazniki nadmiarowe BO/LDHI i BO/LDH?2 na-
stepstwem czego jest zablokowanie przekaznikéw nadmiarowych sil-
nikéw wentylatoréw oporéw rozruchowych na okres ich rozruchu,

— zwarcie swoich stykéw zwiernych w obwodzie cewek wlaczajacych
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styczniki BC1 i BC2 nastepstwem czego jest zamknigcie stycznikéw
silnikéw wentylatoréw oporéw rozruchowych.

W momencie zalaczenia sie stycznikéw silnikéw wentylatoréw opo-
réow rozruchowych przelgczajg sie roéwniez ich styki pomocnicze, po-
wodujac:

— utworzenie drugich drog zasilania wlasnych cewek przez opory ogra-
niczajace (oszczednosciowe), odpowiednio BERI i BER2 wskutek za-
mkniecia pomocniczych stykow zwiernych,

— przerwanie zasilania cewki przekaznika zwlocznego TD3 wskutek
otwarcia pomocniczych stykéw rozwiernych.

Przekaznik zwloczny TD3 traci zasilanie i po okresie zwloki 1—2 s
przelgcza swoje styki pomocnicze w polozenie pierwotne tzn.

— otwiera swoje styki zwierne w obwodzie zasilania cewek elektroma-
gnes6w blokujacych przekazniki nadmiarowe nastepuje wiec odblo-
kowanie przekaznikéw nadmiarowych i zapewnienie wiasciwego za-

~ bezpieczenia pracy silnikéw wentylatoréw oporéw rozruchowych,

— otwiera swoje styki zwierne w obwodzie zasilania cewek zalgczaja-
cych styezniki silnikéw wentylatoréw oporéw rozruchowych, ale sty-
czniki te pozostajg nadal zamkniete, gdyz ich cewki otrzymuja juz
zasilanie przez pomocnicze styki zwierne stycznikéw i przez opory
ograniczajagce BER. _

Zalaczenie réwnoleglej grupy stycznikow BC3 i BC4 jest iden-
tyczne.

Podczas pracy lokomotywy zamkniecie i przerwanie opisanych ob-
wod6w nastepuje samoczynnie przez pomocnicze styki rozwierne stycz-
nika oporowego R30. -

Odblokowanie przekaznikéw nadmiarowych silnikéw wentylatorow oporow

Odblokowanie przekaznikéw nadmiarowych silnikéw wentylatoréw opo-
réw rozruchowych wykonuje sie z pulpitu w kabinie maszynisty za po-
moca wylgeznika impulsowego odblokowania przekaznikéw nadmiaro-
wych silnikéw wentylatoréw oporéw i sprezarek (patrz opis blokowania
w p. 9.4.4. irys. 9-10).

9.4.8. Uruchamianie piasecznicy

Zawory piasecznic sg uruchamiane z kabiny maszynisty noznym wy-
lgcznikiem impulsowym w obweoedzie:

- (-+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewdéd CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GELOWNY, przew6d CP1, wylacznik automatyczny pia-
secznicy MCB, przewdd S1, styki watu kierunkowego nastawnika
jazdy, przewod S3, nozny wylacznik impulsowy piasecznicy, prze-
wod S5, styki.odlgeznika rozrzadu CKS, przewod wielokrotny S6,
styki pomocnicze nawrotnika, cewka zaworu elektropneumatyczne-
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go piasecznicy, przewod CN, przelgcznik zasilania baterii, wylgcz-

nik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Uzaleznienie na stykach pomocniczych nawrotnika zapewnia sypa-
nie piasku zawsze pod przednie kota wozkow.

Przewéd S6 moze by¢ réwniez zasilany przez styki rozwierne prze-
kaznika czuwaka DMR bezposrednio z przewodu S3, powodujac samo-
czynne uruchomienie piasecznicy (musi byé¢ tylko wigczony bezpiecz-

' nik automatyczny obwodu piasecznicy MCB).

Obwody zasilania cewek zawordéw piasecznicy sg przedstawione na

rysunku 9-13.

9.4.9. Obwod odluzniacza hamuleca lokomotywy_

Wyluzowanie hamulca samej lokomotywy po wykonanym hamowaniu
pociggu hamulcem zespolonym jest mozliwe przez nacisniecie wylaczni-
ka impulsowego odluzniacza hamulca lokomotywy LBR umieszczonego
na pulpicie w kabinie maszynisty. Obwdd cewki zaworu elektropneu-
matycznego odluzniacza jest nastepujgcy:
() baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
1gcznik zasilania baterii, przew6d CP, wylgeznik automatyczny ROZ-
RZAD GELOWNY, przewod CPI, wylgcznik automatyczny rozrza-
du MCB, przewod CP3, styki walu kierunkowego nastawnika jazdy,
przewdd RSI, styki wylgcznika impulsowego odluzniacza hamulca
na pulpicie w kabinie maszynisty LBR, przew6d LBR, cewka zawo-
ru elektropneumatycznego odluzniacza hamulca lokomotywy LBR,
przewdd CN, przelgcznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii. |
Odluzniacz stuzy do wyluzowania hamulca lokomotywy bez wylu-
zowania hamulca calego pociggu.
Opisany obwod jest przedstawiony na rysunku 9-13.

9.4.10. Obwéd przelacznika hamulea T-O-P

Przelacznik hamulca znajduje sie na pulpicie w kabinie maszynisty,
jest przelgcznikiem pakietowym, pokretnym, ma trzy potozenia robo-
cze: T — towarowy, O — pasazerski (0osobowy) i P — pospieszny (dwu-
stopniowy) i przystosowuje hamulec do rodzaju prowadzonego pociggu
(rys. 9-15).
Obwody dla poszczegbélnych polozen przelgeznika T-O-P sg na-
stepujace:
T—towarowy:
() baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lgcznik zasilania baterii, przewoéd CP, wylgcznik automatyeczny
ROZRZAD GLOWNY, przew6d CPI1, wylgeznik automatyczny roz-
rzgdu MCB, przewéd CP3, styki walu kierunkowego nastawnika
jazdy, przewod 88, styki przelgcznika T-O-P w potozeniu T, prze-
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wéd 86, cewka zaworu elektropneumatycznego hamulca dla pocig-
gu towarowego, przewod CN, przelgcznik zasilania baterii, wylgcz-
nik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii

O—osobowy:

w tym polozeniu przelacznik T-O-P stanowi trwalg przerwe od
strony przewodu zasilajgcego 88 i hamulec jest ustawiony w po-
lozeniu 0
P—pospieszny:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lgcznik zasilania baterii, przewod CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GLOWNY, przewéd CP1, wylacznik automatyczny roz-
rzadu MCB, przew6d CP3, styki walu kierunkowego nastawnika
jazdy, przewdd 88, styki przelacznika hamulca T-O-P w potozeniu P,
przewo6d wielokrotny 85, styki przekaznika predkosciomierza (szyb-
kosciomierza) TSBR, przewdd 98, cewka zaworu elektropneumatycz-
nego hamulca dwustopniowego, przewdéd CN, przelgcznik zasilania
baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Przekaznik szybkosciomierza (predkosciomierza) TSBR uzyskuje za-
silanie z przewodu 85 przez styki szybkosciomierza zwarte przy pred-
kosciach ponad 50 km/h. Uklad taki jest konieczny ze wzgledu na deli-
katny charakter stykow predkosciomierza, ktére nie s3 w stanie samo-
dzielnie zasili¢ przekaznik hamulca dwustopniowego. Przekaznik TSBR
wymaga natomiast mocy rzedu utamka wata.

Przelgcznik T-O-P ustawia sie w polozeniu P przy prowadzemu po-
ciggéw pospiesznych, uzyskujac w ten sposdb stopniowanie sily hamo-
wania w zaleznosci od predkosci jazdy pociggu.

9.4.11. Przeciwposlizgowe przyhamowywanie lokomotywy

Przy zlych warunkach przyczepnosci, dla ,uspokojenia” wpadajacych
co chwile w poslizg zestawow kotowych, zwlaszcza przy wiekszych pred-
ko$ciach przewidziano mozliwos¢ przeciwposlizgowego ich przyhamowy-
wania. Do tego celu stuzy wylgcznik impulsowy przyhamowania prze-
ciwposlizgowego AS umieszczony na pulpicie w kabinie maszynisty,
ktéry zamyka nastepujacy obwod zasilania cewki zaworu elektropneu—
matycznego przyhamowania przeciwposlizgowego:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewdéd CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GELOWNY, przewéd CP1, wylacznik automatyczny roz-
rzadu MCB, przewod CP3, styki walu kierunkowego nastawnika
jazdy, przewdd RS1, styki wylgcznika impulsowego AS, przewod
wielokrotny AS, cewka zaworu elektropneumatycznego AS,
przewdd CN, wylgeznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
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Po zwolnieniu wylgcznika impulsowego AS nastepuje samoczynne
wyluzowanie hamulca (rys. 9-13).

9.4.12. Ogrzewanie lokomotywy

Obwody ogrzewania lokomotyw serii EU06 oraz EUO07 do nr 9 sg wy-
konane na napiecie 110 V i przedstawione na rysunku 9-9. Do urzadzen
grzejnych zalicza sie:
— 8 grzejnikéw kabiny maszynisty po 750 W (po 4 w kazdej kabinie)
zalgczane parami,
— 2 kuchenki elektryczne po 1200 W (po jed-
nej w kazdej kabinie),

J CP . — 10 grzejnikéw okien po 150 W (po 5 w kaz-
[ | dej kabinie).
“HCB MCB Zalgczenie stycznikow wn grzejnikow
N g kabin lokomotyw EU07 od nr 10 wykonuje
2 e

sie wylgcznikami dzwigienkowymi na pulpi-
J WEK T J WeA? — cie w kabinie maszynisty. Za pomoca tych
wylgcznikéw nastepuje zamkniecie obwodu
zasilania cewek stycznikéw grzania kabin

SGK! SGK? SGK1iz;
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wy-
tgcznik automatyczny, przelgcznik zasi-
Lo lania baterii, przewéd CP, wylgcznik au-

. tomatyczny MCB, wylacznik dzwigienko-
A ohas, paaczenie grea- wy OGRZEWANIE KABINY WGK, cew-
ka stycznika grzania kabin, przewéd CN,
przetgcznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii.
Obwod sterowania stycznikami grzania kabin jest przedstawiony na
rysunku 9-16.

9.4.13. Obwody oSwietlenia

Obwody oswietlenia (rys. 9-17) sg zasilane napieciem 110 V pradu sta-
lego z baterii i zabezpieczone bezpiecznikami automatycznymi. Poszcze-
golne obwody o$wietlenia zalgcza sie wylgcznikami automatycznymi
umieszczonymi na pulpicie w kabinie maszynisty.

Projektory

Lokomotywa ma na obu koncach po trzy projektory (reflektory): lewy,
prawy i gérny sygnalowy.

Wszystkie projektory majg zaréwki biate — 100 W, a dla sygnatu
czerwonego — 40 W.
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Zasilanie biatej zaréwki lewego projektora na czole A lokomotywy
odbywa sie z przewodu L1 przez wylgcznik dzwigienkowy SW14 i prze-
wod L15, natomiast projektora prawego z przewodu L1, przez wylgcznik
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Rys. 9-17. Obwody o$wietlenia

dzwigienkowy SW13 i prze-
waod LS.

Obydwa projektory biale sg
przyciemniane przez wilgczanie
w ich obwdd opornika dodatko-
wego DI-3 po otwarciu wylacz-
nika diwigienkowego SW13 i
SW14.

Zasilanie czerwonej zardéw-
ki lewego projektora odbywa sie
przez: wylacznik dzwigienkowy
SW6 i przewdd L13, natomiast
prawego projektora przez: wy-
lgcznik dzwigienkowy SW21 i
przewod L11.

Zasilanie Dbialej zaréwki
gornego projektora sygnalowe-
go odbywa sie z przewodu LI
przez wylacznik dzwigienkowy
SW19 i przewdd LY. Przyciem-
nienie projektora sygnalowego
nastepuje po wilgczeniu w jego
obwod opornika dodatkowego

- D2, po otwarciu wylacznika

dzwigienkowego SW19. Zasila-
nie czerwonej zaréwki reflek-
tora sygnalowego odbywa sie
przez wylacznik dzwigienkowy
przewodem L22.

- W kabinie A wlacza sie za-
réowke czerwong projektora sy-
gnalowego na czole lokomoty-
wy B (tylny sygnal czerwony).

Opis obwodéw zasilania
projektoréw od strony kabiny B
jest analogiczny do przedstawio-
nego opisu zasilania projekto-
row od strony kabiny A.
Oswietlenie przyrzadow pomiaro-
wych i kabiny maszynisty
Podany opis obwoddéw odnosi
sie do elementéw umieszczo-
nych w kabinie A.



Oswietlenie przyrzadéw pomiarowych odbywa sie za pomocg 10 za-
rowek Swiatla biatego po 8 W, ktdre sg zasilane w obwodzie:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-

wod BP2, wylgeznik automatyczny oswietlenia, przewod LI, wy-

Igcznik dZzwigienkowy SW3 na pulpicie w kabinie maszynisty, opor-

nik potencjometru o$wietlenia przyrzqdow pomiarowych (przy-

ciemnienia) R2, przewdd L4, zaréwki o$wietlenia przyrzadow po-

miarowych, przewdéd LN, wylgeznik automatyezny oswietlenia,

przewod BN3, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik topikowy,
—) baterii.

Zaréwka o$wietlenia predko$ciomierza jest zasilana w obwodzie
bez regulowanego opornika R.,.

W sklad o$wietlenia kabiny maszynisty A wchodzg dwie plafoniery
z zarowkami 40 W oswietlenia ogdlnego oraz jedna plafoniera z zaré6wka
40 W oswietlenia o regulowanym przyciemnieniu. Odpowiedni stopien
przyciemnienia tej plafoniery uzyskuje sie za pomocg potencjometru
umieszczonego na pulpicie w kabinie maszynisty.

Zarowki o$wietlenia ogélnego sa zasilane z przewodu L1 przez wy-
fgcznik dzwigienkowy SWI i przewdd L2, natomiast zaréwki oswietlenia
przyciemnionego z przewodu LI przez wylacznik dzwigienkowy SW2,
opornik potencjometryczny oSwietlenia kabiny R, i przewaéd L3.

Oswietlenie Korytarza

Do oswietlenia korytarza zastosowano pie¢ lamp hermetycznych z za-

réwkami 40 W. W instalacji oSwietlenia korytarza zainstalowano prze-

fgczniki zmienne (schodowe) umieszczone na obu koncach korytarza.

Przelgczniki te umozliwiajg zalgczenie lub wylgczenie osw1et1en1a z do-

wolnego konca korytarza. '
Obwod zasilania zaréwek os$wietlenia korytarza jest nastepujacy:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
wod BP2, wylacznik automatyczny o$wietlenia, przewad L6, prze-
tacznik korytarzowy przy kabinie A SW1I5, przewdd LI16 lub L17,
przetgcznik korytarzowy przy kabinie B SW16, przewéd L18, za-
rowki oswietlenia korytarza, przewéd LN, wylgcznik automatyczny
oswietlenia, przewod BN3, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii.

OSwietlenie przedzialow wn

Do oswietlenia kazdego przedzialu wn zastosowano jedng lampe herme-
tyczng z zaréwkag 40 W, zasilang w przedziale wn nr 1 w obwodzie:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
wod BP2, wylgcznik automatyczny oswietlenia, przewod LI, wy-
fgcznik dzwigienkowy o$wietlenia przedzialu wn nr 1 SW4, prze-
wod LS, zaréwka oswietlenia przedzialu wn nr 1 PI, przewéd LN,
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wylgeznik automatyczny o$wietlenia, przewéd BN3, wylaeznik auto-
matyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii;
oraz w przedziale wn nr 2 w obwodzie:
(-+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
wod BP2, wylgcznik automatyczny o$wietlenia, przewéd L1, wylgcz-
nik dzwigienkowy os$wietlenia przedzialu wn nr 2 SW9, przewdd
L30, zaréwka oswietlenia przedzialu wn nr 2 P5, przew6d LN, wy-
lgcznik automatyczny o$wietlenia, przewdéd BN3, wylgcznik auto-
matyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Gniazda wtykowe

W lokomotywie zastosowano 4 gniazda wtykowe 2-biegunowe, 10 A:
— dwa gniazda w korytarzu majg zasilanie:

w czesci A korytarza z przewodu L1,

w czesci B korytarza z przewodu L19,
— dwa gniazda w przedzialach wn maja zasilanie:

w przedziale wn nr 1 z przewodu L1,

w przedziale wn nr 2 z przewodu L19.

9.5. Obwody rozrzadu

Przez okreslenie rozrzad w lokomotywie elektrycznej rozumie sie zesp6!
urzgdzen stuzgcych do sterowania silnikami trakcyjnymi, a wigc zalgceza-
nia ich do pracy, wylaczania, regulacji obrotéw, zmiany kierunku wi-
rowania itp.

Dla zachowania przejrzystosci starano sie utrzymac¢ kolejnos¢ ich
opisu wedlug pracy w lokomotywie.

Obwody rozrzadu w lokomotywie EU06 i EU07 sg mocno rozbudo-
wane, Liczba stykow pomocniczych (uzaleznien) w poszczegélnych obwo-
dach jest znaczna. Wprowadzenie tak duzej liczby stykéw pomocniczych
bezposrednio w obwod rozrzadu jest praktycznie niemozliwe ze wzgledu
na pewnos¢ pracy obwodu i dlatego obwody te zostaly podzielone na
grupy. Jezeli urzadzenia danej grupy uzaleznien sg we wlasciwych po-
lozeniach, to umozliwiaja zamkniecie sie jednego ze stycznikéw pomoc-
niczych, ktérego styki sa wprowadzone do obwodu, np. rozrzadu stycz-
nikéw liniowych, jazdy oporowej itp. Taki sposéb rozwigzania upraszcza
znacznie istotny obwdéd rozrzagdu'i latwe jest wtedy wyszukanie ewen-
tualnej usterki. Typowymi stycznikami pomocniczymi ,kwitujgcymi”
cale grupy uzaleznien w obwodach rozrzadu sg styczniki ACI1-+ACS.

' 9,5.1. Zalaczanie stycznika pomecniczego AC1

Stycznik pomocniczy ACI podaje napiecie na podstawowy przewdd roz-
rzgdu wielokrotnego CP2 (rys. 9-15).
Cewka zalgczajgca stycznika ACI jest zasilana w obwodzie:
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(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
facznik zasilania baterii, przewdéd CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GEOWNY, przewdd CPI1, wylgcznik automatyczny roz-
rzgdu MCB, przew6d CP3, styki walu kierunkowego nastawnika
jazdy w pozycji ,,na kierunku”, przewod CP5, styki zwierne prze-
kaznika czuwaka DMR, przewéd CP6, styki odlacznika rozrzadu
CKS, styki wylgeznika ci$nieniowego zbiornika gléwnego WCR,
przewdd 91, styki wylgcznika cisnieniowego cylindra hamulcowego
WCH, przewdd 92, cewka zalgczajgca stycznik pomocniczy ACI,
przewodd CN, przelgcznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

9.5.2, Wzbudzenie przekaznika DMR

Cewka przekaznika DMR jest zasilana w obwodzie:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgeznik automatyczny, prze-
tgcznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny ROZ-
RZAD GLOWNY, przewéd CPI, styki wylgcznika ci$nieniowego
czuwaka w przewodzie hamulcowym WCDM, przewdd wielokrotny
97, cewka przekaznika DMR (rys. 9-13), przewdéd CN, przelgcznik
zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik topikowy,
(—) baterii. '

Zakres pracy wylgcznika msmemowego WCDM jest podany
w punkcie 7.3.

9.5.3, Zasilanie cewki zaworu ZDM i przewodu hamulcowego ZO

Urzadzenie czuwaka umozliwia jednoosobowg obstuge lokomotywy
w czasie prowadzenia pociggu. Hamowanie lokomotywy nastepuje samo-
czynnie po zwolnieniu nacisku na przycisk reczny lub nozny czuwaka
w razie niedyspozycji maszynisty. Nastepuje wowcezas przerwanie obwo-
du zasilania zaworu elektropneumatycznego czuwaka i zaworéw elek-
tropneumatycznych napelnienia przewodu hamulcowego (odcinajacych)
z kabiny A i B. Zawoér czuwaka po zwloce czasowej wynoszgcej 5—38 s
wypuszcza sprezone powietrze z przewodu hamulcowego do atmosfery,
powodujgc zahamowanie lokomotywy.

Zawory odcinajgce zapobiegajg, aby zawdr hamulca pociggowego
nie zasilal przewodu hamulcowego podczas dziatania czuwaka.

Réwnoczeénie w razie spadku ci$nienia w przewodzie hamulcowym
wylgcznik cisnieniowy czuwaka przerywa zasilanie przekaznika czuwa-
ka. Ponowne zasilanie tego przekaznika moze dopiero nastgpi¢ po spro-
wadzeniu watu gléwnego nastawnika jazdy w pozycje 0, tj. po zasileniu
zaworu czuwaka.

Zasilanie przekaznika DMR umozliwia zasilenie zaworéw odcina-
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jacych ZO i czuwaka ZDM z przewodu D2 (patrz rys. 9-13) na nastep-
nych pozyecjach watu gtéwnego nastawnika jazdy.
Uwaga W lokomotywach serii EU07 po wprowadzeniu SHP i zlikwi-
dowaniu czuwakoéw wylacznik nozny, ktéry stuzyt do obstugi czuwaka,
obecnie jest wykorzystany do zasilania cewki zaworu napeiniania prze-
wodu hamulcowego (odcinajgcego), gdy cisnienie w przewodzie hamulco-
wym zmaleje ponizej 3,5 kG/cm? nadcisnienia.

Na rysunku 9-18 podano schemat przedstawiajgcy nowy sposéb za-
silania cewek zaworéw odcinajacych ZO, w razie znacznego spadku ci$-
nienia w przewodzie hamulcowym, Jest to nastepujacy obwod:
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Rys. 9-18. Zasilanie cewek zawor6éw odcinajacych hamulea ZO w lokomotywach
zmodernizowanych EU07

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lgcznik zasilania baterii, przewod CP, wylgeznik automatyczny ROZ-
RZAD GLOWNY, przewédd CP1, wylgeznik nozny PN, przewéd DI,
styki walu kierunkowego nastawnika jazdy w kabinie B ustawio-
nego w potozeniu O, przewo6d D2, styki watu giéwnego nastawnika
jazdy w kabinie B w pozycji O, przewod D3, styki watu giownego
nastawnika jazdy w kabinie prowadzacej (A) w pozycji O, przewod
D4, styki watu kierunkowego w kabinie prowadzacej ,na kierunku”,;
przewod D5, cewka zaworu odcinajacego ZO, przewod CN, przetgcz-
nik zasilania baterii, wylacznik automatyczny, bezpiecznik topiko-
wy, (—) baterii. '
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Zasilenie cewki. zaworu odcinajacego ZO umo:i:liwia wyluzowanie
hamulca.

Jezeli ci$nienie w przewodzie nie zmale]e ponizej 3,5 kG/cm® nad-
ci$nienia, to zasilenie cewki zaworu odcinajacego ZO odbywa sie prze-
wodem S3 przez styki przekaznika DMR, przewodem D4 itd. bez udziatu
wylacznika noznego PI.

9.5.4. Zalgczanie stycznika pomocniczego AC2

Stycznik AC2 jest stycznikiem pomocniczym w obwodzie zasilania stycz-

nikéw liniowych i zamyka sie po przesterowaniu nawrotnika dla wybra-

nego kierunku jazdy (rys. 9-19).
Cewka stycznika AC2 jest zasilana w obwodzie:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewoéd CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GEOWNY, przewdd CP1, zamkniety stycznik pomoeni-
czy AC1, przewéd CP2, styki walu glownego nastawnika jazdy
poz. 1+ 43 przewod RV3(RV4), styki walu kierunkowego nastawni-
ka jazdy ,,na kierunku”, przewdd wielokrotny 37 lub 38 (naprzéd lub
do tytu), styki zwierne pomocnicze nawrotnika przesterowanego dla
wybranego kierunku jazdy, przewdd 93, cewka stycznika pomocni-
czego AC2, przewod CN, przelgeznik zasﬂama baterii, wyis,czmk
automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Stycznik AC2 zamyka sie, laczac przewody CP2 z 800 i przygotowuje
w ten sposéb droge zasilania dla cewek stycznikéw liniowych. '

9.5.5. Wzbudzenie przekaZnika zanikowo-pradowego NCR

Dla umozliwienia zamkniecia stycznikéw liniowych konieczne jest wzbu-
dzenie przekaznika zanikowo-pragdowego NCR, ktérego styki zwierne la-
czg przewdd 802 z 803 w obwodzie zasilania cewek stycznikow liniowych.
Przekaznik NCR oprocz cewki wn ma cewke nn zasilang w obwodzie:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewoéd CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GEOWNY; przewod CP1, wylacznik automatyczny roz-
rzagdu MCB, przéwdéd CP3, styki walu kierunkowego nastawnika jaz-
dy ,na kierunku”, przewéd RS1, styki walu gléwnego nastawnika
jazdy na pozycji tylko pierwszej, przewod wielokrotny 3, cewka nn
przekaznika NCR, przewo6d CN, przelgcznik zasilania baterii, wy-
lacznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
Dla umozliwienia sterowania ,,na zimno” styki przekaznika NCR sg
bocznikowane wtedy stykami blokady szafy wn. Jezeli cho¢ jedna z szaf
‘wn jest otwarta, przewod 802 z 803 jest polgczony przez styki blo-
kady szafy.
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9,5.6. Obwod przekaznika AR1

Przekaznik pomocniczy stycznikéw liniowych ARI od pozycji 5 nastaw-
nika jazdy powoduje zalgczenie sekeji opornikéw rozruchowych Rs i Re
do obwodu silnikéw trakeyjnych przed otwarciem stycznikéw liniowych,
gdyz styki przekaZnika ARI sg w obwodzie zasilania cewek zaworow
elektropneumatycznych stycznikéw Rs i Rg.
Wlaczenie opornikéw ma na celu ograniczenie wartosci pradu, ktéry
jest przerywany stycznikami liniowymi (rys. 9-19, 9-21).
Cewka przekaznika ARI otrzymuje zasilanie na pozycji 1 watu
slownego nastawnika jazdy w nastepujacym obwodzie:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
acznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny ROZ-
RZAD GELOWNY, przewdéd CPI1, wylacznik automatyczny rozrzgdu
MCB, przew6d CP3, styki watu kierunkowego nastawnika jazdy ,,na
kierunku”, przewod RS1, styki walu gléwnego nastawnika jazdy na
pozycii tylko 1, przewod wielokrotny 3, styki pomocnicze rozwierne
‘stycznika liniowego LSI, przewo6d 301, cewka przekaznika ARI,
przewdd CN, przelgeznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
Na tej samej pozycji nastawnika jazdy, po zamknieciu sie stycznika
liniowego LSI powstaje nowy obwod zasilania przekaznika ARI:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewéd CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GLOWNY, przew6d CPI1, stycznik pomocniczy ACI,
przewdd CP2, stycznik pomocniczy AC2, przewod 800, styki pomoc-
nicze odlacznikéw silnikéw trakcyjnych MCOS, przewod 802,
styki przekaznika zanikowo-prgdowego NCR lub przy sterowaniu
,ha zimno” przez réwnolegle polgczone styki blokady szafy wn
(zamkniete przy otwartej szafie), przewdd 803, styki przekaznika
likwidujgcego CR, przewdd 804, styki przekaZnika nadmiarowego
silnikow trakeyjnych wysoko-prgdowege O/LDH, przewod 805,
styki przekaznika nadmiarowego silnikéw trakcyjnych normalno-
-pragdowego O/LDN, przewod 806, pomocnicze styki zwierne stycz-
nika liniowego LS1, przewdd 301, cewka przekaznika pomocniczego
AR1, przewdd CN, przelacznika zasilania baterii, wylgcznik auto-
matyczny, bézpiecznik topikowy, (—) baterii.
Sposéb zasilania przekaznika AR1 jest przedstawiony na rysun-
ku 9-19.

9.5.7. Obwod przekaznika CR

Przekaznik pomocniczy (likwidujacy) CR umozliwia natychmiastowe
wylaczenie stycznikéw liniowych za pomocg wylgcznika impulsowego
na pulpicie w kabinie maszynisty WYLACZENIE STYCZNIKOW LI-
NIOWYCH, niezaleznie od polozenia walu gléwnego nastawnika jazdy.
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Cewka przekaznika CR jest zasilana w obwodzie:

(-F) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lgcznik zasilania baterii, przewdd CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GELOWNY, przewod CP1, wylgcznik automatyczny roz-
rzadu MCB, przewdd CP3, styki walu kierunkowego nastawnika
jazdy, przewod C1, styki wylacznika impulsowego WYLACZENIE
STYCZNIKOW LINIOWYCH, przewdd wielokrotny C3, cewka prze-
kaznika CR, przewo6d CN, przelgcznik zasilania baterii, wylgcznik
automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Opisany obwdd jest przedstawiony na rysunku 9-15.

9,5.8, Odblokowanie przekaznikéw nadmiarowych i rézZnicowego

Odblokowania przekaznikow nadmiarowych silnikéw trakeyjnych
O/LDH i O/LDN oraz przekaznika réznicowego CBR (w lokomotywie .
EU06 odblokowuje sie przekaznik pomocniczy przekaznika réznicowego
Z, gdyz ma on blokade, a nie przekaznik réznicowy, natomiast w loko-
motywie EU07 przekaznik Z zostal zlikwidowany) wykonuje sie jedno-
cze$nie jednym wylacznikiem impulsowym ODBLOKOWANIE PRZE-
KAZNIKOW NADMIAROWYCH I ROZNICOWEGO na pulpicie w ka-
binie maszynisty (rys. 9-13). Obwdd odblokowania jest nastepujacy:
(-+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lgcznik zasilania baterii, przewdéd CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GEOWNY, przewéd CP1, wylgcznik automatyczny roz-
rzagdu MCB, przewod CP3, styki walu kierunkowego nastawnika
jazdy, przewod RS1, styki wylacznika impulsowego ODBLOKOWA-
NIE PRZEKAZNIKOW NADMIAROWYCH i ROZNICOWEGO,
przewdd RS3, styki walu gléwnego nastawnika jazdy w pozycji
tylko 0, przewod wielokrotny 5, trzy rownolegle polgczone cewki,
przewodd CN, przelgcznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
Przewodem 5 s3 zasilane trzy réwnolegle polaczone cewki:

— cewka odblokowania przekaZnika nadmiarowego silnikow trakeyj-
nych dwuczlonowego (normalno-i wysoko-pradowego) O/LDHR,

— cewka odblokowania przekaznika nadmiarowego silnikéw trakeyj-
nych jednocztonowego O/LDNR,

— cewka odblokowania przekaznika roéznicowego (w EUO06 przekazni-
ka ZR).

9.5.9. Rozrzad stycznikow liniowych

Zamkniecie stycznikéw liniowych LSI i LS2 powinno nastapi¢ samo
czynnie po przestawieniu przez maszyniste walu glownego nastawnika
jazdy w pozycje 1, wskutek zasilania cewek zaworéw elektropneuma-
tycznych napedu tych stycznikéw. Powstaje obwéod:
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(++) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-

lacznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny

ROZRZAD GLOWNY, przewdéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewé6d wielokrotny CP2, zamkniety stycznik pomocniczy AC2,

przewdd 800, styki pomocnicze odlgcznikéw silnikéw trakeyjnych

MCOS (przynajmniej jeden odlgcznik musi by¢ w stanie zamknie-

tym), przewo6d 802, styki przekaznika zanikowo-pradowego NCR lub

przy sterowaniu ,,na zimno” przez réwnolegle polgczone styki blo-
kady szafy (szafa wn musi byé odblokowana), przewod 803, styki
przekaznika likwidujacego CR, przewod 804, styki przekaz-
nika nadmiarowego silnikow trakeyjnych wysoko-pradowego

O/LDH, przewdd 805, styki przekaznika nadmiarowego silnikow

trakeyjnych normalno-pradowego O/LDN, przewod 806, styki

zwierne przekaznika pomocniczego stycznikéw liniowych ARI, prze-
wod 807, styki pomocnicze, rozwierne stycznika oporowego RS, prze-
wod 809, styki pomocnicze rozwierne stycznika mostkowego J1I,

przewod 811, styki pomocnicze rozwierne stycznika grupowego G,

przewod 812, rownolegle polaczone cewki zaworéw elektropneuma-

tycznych napedu stycznikéw liniowych LSI1 i LS2, przewéd CN,
przelgeznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii.

Po zalaczeniu sie stycznika liniowego LS2 obwdd zasilania cewek
stycznikéw liniowych LS1, LS2 upraszcza sie. Z przewodu 809, przez sty-
ki pomocnicze, zwierne stycznika liniowego LS2 napiecie jest podane
wprost na cewki stycznikow liniowych LSI, LS2, uniezalezniajgc sie od
stanu stycznikéw mostowego JI i grupowego G.

' Zamkniecie stycznikéw liniowych LSI, LS2 nie zamyka obwodu
gléwnego (patrz rys. 9-2 obwod glowny).

Opisany obwoéd zalgczenia stycznikéw liniowych przedstawiono na
rysunku 9-19. -

9.5.10, Pierwsza pozycja jezdna eporowa. Zalaczanie siycznikow JRI1, JR2

Zamkniecie ohwodu silnikow trakcyjnych nastepuje po zalgczeniu sie
stycznikow szeregowej jazdy oporowej JR1, JR2 (rys. 9-20). Realizuje
sie wtedv pierwsza pozycja oporowa jazdy w ukladzie szeregowego
poigczenia silnikéw trakeyjnych.

Cewki zaworéw elektropneumatycznych napedu stycznikéw JRI,
JR2 uzyskujg zasilanie po wigczeniu sie stycznikéow liniowych w naste-
pujacym obwodzie: .

() baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewdéd CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GLOWNY, przewdd CPI1, stycznik pomocniczy ACI,
przewdd CP2, zalaezony stycznik pomocniczy AC3, przewdd 76, sty-
ki pomocnicze, zwierne stycznika liniowego LS2 przewdd 761, styki
pomocnicze rozwierne stycznika liniowego LS4, przewod 762, styki

21 Lokomotywy 321
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pomocnicze, rozwierne stycznika mostkowego J2, przewod 763, cew-

ki zaworéw elektropneumatycznych napedéw stycznikéw szerego-

wej jazdy oporowej JRI, JR2, przewdéd CN, przelgcznik zasilania
baterii, wylacznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Stycznik pomocniczy AC3 zamyka sie samoczynnie na I pozycji
wvalu glownego nastawnika jazdy. Cewka napedowa tego stycznika jest
zasilana w obwodzie (rys. 9-20):

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-

facznik zasilania baterii, przewéd CP, wylgeznik automatyczny

ROZRZAD GLOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewéd CP2, styki watu gléwnego nastawnika jazdy w pozycji od

I do 43, przewdd wielokrotny 34, cewka stycznika pomocniczego

AC3, przewdd CN, przelacznik zasilania baterii, wylacznik automa-

tyeczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Stycznik JR1 zamyka swoje styki pomocnicze w obwodzie styczni-
«0w pomocniczych AC4 i AC5. Powstaje woéwcezas obwod zasilania:

() baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-

lacznik zasilania baterii, przewoéd CP, wylacznik automatyczny

ROZRZAD GELOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewod wielokrotny CP2, stycznik pomocniczy AC3, przewdéd 76,

styki pomocnicze zwierne stycznika liniowego LS2, przewéd 761,

pomocnicze styki zwierne stycznika szeregowej jazdy oporowej JRI,

przewod 594, pomocnicze styki rozwierne stycznika grupowego P,

przewéd 599, pomocnicze styki zwierne stycznika JRI, przewod 597,

rownolegle polgczone cewki napedowe stycznikéow AC4 i AC), prze-

wod CN, przelgeznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny, bez-
piecznik topikowy, (—) baterii.

Zasilenie stycznikow liniowych LSI i LS2 oraz stycznikow szere-
gowej jazdy oporowej JRI i JR2 powoduje przygotowanie do pracy w po-
fgczeniu szeregowym wraz z oporami rozruchowymi czterech silnikéw
frakeyjnych.

Zamkniecie stycznikow JR1 i JR2 spowodowalo zasilenie cewek
stycznikéw pomocniczych AC4 i AC5 oraz przygotowato do wiaczenia
pierwszy stycznik oporéw rozruchowych R1. Stycznik AC4 podaje (+)
pomocniczy z przewodu CP2 na przewdd 78, z ktérego sg zasilane wszyst-
kie styczniki oporéw rozruchowych.-Podanie (+) jest jednak uzaleznione
od przekaZnika samoczynnego rozruchu CLR, z wyjatkiem stycznikow
oporowych RI i R2, ktore otrzymuja zasilanie bezposrednio 'z przewodu
78 (rys. 9-21).

Stycznik ACS 1gczy minus pomocniczy CNI na stykach watu glow-
nego nastawnika jazdy z gléwnym przewodem minusowym CN (rys. 9-2).

9.5.11. Druga pozycja jezdna oporowa

Pozycja ta jest realizowana po przestawieniu kola watu gléwnego na-
stawnika jazdy na pozycje 2 i wyeliminowaniu segmentu oporéw rozru-
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chowych przez zamkniecie stycznika oporowego R1. Cewka zaworu elek-
tropneumatycznego stycznika.oporowego RI otrzymuje zasilanie w ob-
wodzie:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewod CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GEOWNY, przewdéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
! przewdd CP2, stycznik pomocniczy AC4, przewod 78, cewka za-
“woru elektropneumatycznego stycznika oporowego RI, przewdd 1,
styki walu gléwnego nastawnika jazdy od pozycji 1 do 28, przewdd
CN1, stycznik pomocniczy ACS5, przewdd CN, przelacznik zasilania
baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
W pozycji 2 watu gtéwnego nastawnika jazdy traci zasilanie cewka
przekaznika zanikowo-pragdowego NCR po stronie nn z przewodu 3.
Przekaznik NCR jest jednak dalej w stanie wzbudzonym, gdyz przez
drugg jego cewke po stronie wn, ktéra jest w obwodzie gtownym, ptynie
prad silnikéw trakeyjnych. Jezeli zas prad po stronie wn zaniknie, prze-
kaznik zadziala. Powtérne jego wzbudzenie, po zadzialaniu, jest mozliwe
wylacznie przez cewke nn tylko w I pozycji walu gléwnego nastawnika
jazdy. Zapewnia to koniecznosé cofniecia walu gléwnego nastawnika jaz-
dy do pozycji 1 i rozpoczecia rozruchu lokomotywy od poczagtku, z kom-
pletem wlgczonych oporéw rozruchowych w obwodzie silnikéw trak-
cyjnych. -
Stycznik oporowy RI1 za pomocg swoich stykéw pomocniczych
zwiernych przygotowuje obwdd zasilania dla cewki zaworu elektro-
pneumatycznego stycznika oporowego R2 (rys. 9-21).

9,5.12. Trzecia pozycja jezdna oporowa

Pozycje te uzyskuje sie po przestawieniu kota watu gltéwnego nastawnika
jazdy na pozycje 3 i wyeliminowaniu nastepnego segmentu oporéw roz-
-ruchowych z obwodu silnikéw trakcyjnych przez zamkniecie stycznika
oporowego R2. Cewka zaworu elektropneumatycznego napedu stycznika
oporowego R2 jest zasilana w obwodzie: '
(-+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
‘1gcznik zasilania baterii, przewdd CP, wytgcznik automatyczny
ROZRZAD GELOWNY, przewdd CPI1, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, stycznik pomocniczy {qu4, przewod 78, styki pomoc-
nicze zwierne stycznika oporowego R1, przewod 201, cewka zaworu
elektropneumatycznego stycznika oporowego R2, przewod 2, styki
walu gléwnego nastawnika jazdy od pozycji 3.do 28, przewdd CNI,
stycznik pomocniczy ACS5 przewdd CN, przetgeznik zasilania baterii,
wylacznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
Stycznik oporowy R2 laczgc swoimi stykami pomocniczymi, zwier-
nymi przewody 77 z 7704 przygotowuje droge zasilania dla cewek stycz-
nikéw oporowych R3 i R4 (rys. 9-21).
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9.5.13. Czwarta pozycja jezdna oporowa

Od czwartej pozycji zalaczanie stycznikéw oporowych jest uzalez-
nione od przekaznika samoczynnego rozruchu CLR, to znaczy nie wy-
starcza juz przestawienie walu gléwnego nastawnika jazdy na pozycje 4,
ale prad w obwodzie glownym musi jeszcze zmale¢ ponizej ustawionego
minimalnego pradu rozruchu. Przekaznik zewrze wtedy swoje styki
w obwodzie zasilania cewki zaworu elektropneumatycznego kolejnego
stycznika oporowego, umozliwiajgc jego zalaczenie. Wartosé tego pradu
mozna regulowa¢ rgczkg potencjometru przekaznika samoczynnego roz-
ruchu CLR, umieszczong na pulpicie w kabinie maszynisty obok na-
stawnika jazdy. Realizacja tej pozycji powoduje dalsze wyeliminowanie
oporéw rozruchowych z obwodu gléwnego przez zamkniecie sie styczni-
kow oporowych R3 i R4.

Obwéd zasilania cewek zaworow elektropneumatycznych styczni-
koéw oporowych R3 1 R4 jest nastepujacy:

(1) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-

facznik zasilania baterii, przewod CP, wylgcznik automatyczny

ROZRZAD GLOWNY przewod CPI stycznik pomocmczy AC1,

prz“ewod 7 801 styki przekaznika samoczynnego rozruchu CLR zwar-

te po zmniejszeniu sie pradu rozruchowego do ustawionego poten-

cjometrem minimalnego pradu rozruchowego, przewodd 77, styki
pomocnicze, zwierne stycznika oporowego RZ2, przewdd 7704, po-

mocnicze styki rozwierne stycznika oporowego R3, przewod 401,

rownolegle polgczone cewki zawordow elektropneumatyeznych na-

pedu stycznikéw R3 i R4, przewod 4, styki walu gléwnego nastaw-
nika jazdy w pozycji 4 do 28, przewdod CN1, stycznik pomocniczy

ACS5, przewod CN, przelgcznik zasilania baterii, wylgcznik automa—

tyezny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Po zalgczeniu sie stycznikéw oporowych R3 i R4 obwdd zasilania
cewek zaworow elektropneumatycznego napedu tych stycznikéw uprasz-
cza sig. Cewki zaworéw napedowych uzyvskujg zasilanie w obwodzie:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyezny, prze-

fgcznik zasilania baterii, przewdd CP, wylgcznik automatyczny

ROZRZAD GLOWNY, przewdéd CPI1, stycznik pomocniczy ACI,

przewod CP2, stycznik pomocniczy AC4, przewod 78, styki pomoc-

nicze zwierne stycznika oporowego R3, przewod 401, rownolegle
potgczone cewki zawordw elektropneumatycznych stycznikéw opo-
rowych R3 i R4, przewod 4, styki walu gléwnego nastawnika jazdy

w pozycji od 4 do 28, przew6d CN1, stycznik pomocniczy ACS, prze-

wod CN, przelgcznik zasilania baterii, wylgceznik automatyczny,

bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Utrzymanie zasilania cewek zaworow elektropneumatycznych stycz-
nikéw oporowych odbywa sie wiec bez udzialu stykéw przekaznika sa-
moczynnego rozruchu CLR, ktérego styki zostaly jednocze$nie samo-
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czynnie otwarte wskutek wzrostu pradu w obwodzie gléwnym, po zam-
knieciu stycznikow oporowych R3 i R4.

Styki zwierne stycznikéow R3 i R4 przygotowuja jednocze$nie obwéd
zasilania dla cewek zaworéw elektropneumatycznego napedu styczni-
kéw oporowych R5 i R6, tgczac odpowiednio przewody 7704 z 7705 oraz
770 z 7706 1 603 z 6. _

Opisane obwody sa przedstawione na rvsunku 9-21.

/ 9.5.14. Rozrzad przekaznika samoczynnego rozruchu CLR

Przekaznik samoczynnego rozruchu stuzy do samoczynnego przeprowa-
dzenia rozruchu zgodnie z zadanym programem na nastawniku 1azdn
i kontroli przebiegu rozruchu.
Dzialanie jego zalezy od rodzaju rozruchu i od rodzaju pracy
(w trakeji pojedynczej, czy w wielokrotnej). Zastosowany w lokomotywie
przekaznik samoczynnego rozruchu ma dwie cewki: napieciowg i pra-
dowg. Cewka pradowa wlaczona w obwéd glowny kontroluje prad w tym
obwodzie, umozliwiajgc przejscie na nastepna pozycje dopiero po kazdo-
razowym osiggnieciu nastawionej, minimalnej wartosci pradu rozrucho-
wego. Cewka napieciowa stuzy do nastawienia zadzialania przekaznika
za pomocg opornika potencjometrycznego. Nastawienie przekaznika wy-
konuje sie ze stanowiska maszynisty za pomocg raczki potencjometru,
zmieniajgc w ten sposéb wartosé pradu plyngcego przez cewke napiecio-
wa nn. Liczbowe wartosci zakresu pracy przekaznika podano w p. 6.12,
a obwod zasilania cewki nn przekaznika przedstawiono na rysunku 9-15,
Oprécz plynnej regulacji pradu rozruchu za pomoca sprzezonego
potencjometru, istnieja jeszcze mozliwosci zmiany zakresu regulacii.
Przewidziano dwa podstawowe zakresy regulacji przekaznika: normalny
I wysoki. Zakresy te sg wybierane za pomocg przelgcznika pakietowego
zakresu pradu, ktéry jest umieszczony na pulpicie w kabinie maszynisty.
Dla trakcji wielokrotnej jest ustalone automatycznie jedno stale na-
- stawienie przekazZnika.
Na rysunku 9-15 przedstawiono obwdéd przekaznika dla przetacz-
. nika zakreséw w pozycji NORMALNY i dla trakcji pojedynczej, bez
kompensacji odcigzenia osi. Rozpatrujac prace lokomotywy z kabiny nr 1
cewka nn tego przekaznika jest zasilana w obwodzie:
() baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
facznik zasilania baterii, przewéd CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GLOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, styki odlacznika rozrzadu CKS, przewo6d 56, styki
przelgcznika pakietowego zakresu prgdu w polozeniu NORMALNE,
przewod 58, druga cze$¢ sprzezonego potencjometru, przewéd 62,
styki odigcznika rozrzadu CKS, przewdd 66, styki przelacznika pa-
kietowego zakresu pradu w polozeniu NORMALNE, przewéd 67,
pomocnicze styki rozwierne stycznikéw uktadu kompensacji odcia-
zenia osi F13 i F14, przewod 64, styki rozwierne przekaznika roz-
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rzgdu ukrotnionego MR, przewdd 79, opornik (79-80), cewka prze-
kaznika samoczynnego rozruchu po stronie nn, przewdd CN, prze-
lagcznik zasilania baterii, wylgeznik automatyczny, bezpiecznik to-
pikowy, (—) baterii.

Po przestawieniu przetgcznika zakresu pradu w potozenie WYSOKI
przerywa on swoimi stykami polaczenie przewodow 56 z 58, wtracajac
w obwod cewki nn przekaznika samoczynnego rozruchu CLR polgczony
réwnolegle z pierwsza czescig sprzezonego potencjometru opornik (60-
58). Jednoczes$nie ten sam wylacznik przerywajac polgczenie przewo-
déw 62 z 67. powoduje wtrgcenie szeregowo do cewki nn przekaznika
CLR oporu dodatkowego (62-67). Powoduje to obnizenie wartosci pradu
plyngcego przez cewke nn przekaznika CLR i przesuniecie w goére za-
kresu regulowanego prgdu rozruchowego.

Jezeli przelgcznik pakietowy kompensacji odcigzenia osi w okresie
rozruchu zostanie przestawiony w pozycje ZALACZONE, to do obwodu
cewki nn przekaznika samoczynnego rozruchu zostaje wtracony opor-
nik dodatkowy (67-64), a wiec nastepuje zwigkszenie oporu pierwszej
galezi sprzezonego potencjometru, gdyz réwnolegle do niej wlaczony
opornik (60-58) zostanie wtedy wylaczony przez pomocnicze styki roz-
wierne zamknietych w takim przypadku stycznikéw F13 i F14. Prad
w obwodzie cewki nn przekaznika CLR zmaleje wtedy jeszcze bardziej,
podnoszac w ten sposdb zakres nastawienia przekaznika, dla umozliwie-
nia utrzymania wartosci sity trakcyjnej lokomotywy przy ostabieniu
wzbudzenia silnikéow trakcyjnych na przednich osiach wéozkéow.

Dla trakeji wielokrotnej przekaznik rozrzadu ukrotnionego MR jest
wzbudzony i cewka nn przekaznika samoczynnego rozruchu jest zasila-
na bez udzialu potencjometru w obwodzie:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
tgeznik zasilania baterii, przewod CP, wylgeznik automatyczny
ROZRZAD GLOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, opornik CP2-81, styki zwierne przekaznika MR, prze-
waod 79, opornik 78-80, cewka przekaznika samoczynnego rozruchu
CLR, po stronie nn przewdd CN, przelgcznik zasilania baterii, wy- .
tacznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Takie ustawienie przekaznika powoduje przeplyw stosunkowo ma-
tego pradu rozruchowego w obwodzie gléwnym, ale daje gwarancje po-
prawnej pracy wszystkich zestawéw kolowych bez rolowama ~ Maksy-
malna sita na haku lokomotywy wynosi wtedy 15 T.

\/9.5.15. Kolejne pozycje jazdy oporowej w ukladzie szeregowym

Kolejne pozycje oporowe uzyskuje si¢ analogicznie jak pozycje 4
w p. 9.4.13 (rys. 9-21). Oznacza to wiec, ze obwdd zasilania cewki zaworu
elektropneumatycznego napedu kolejnego stycznika oporowego przed-
stawia sie nastepujaco:

=
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(-+) baterii, bezp1eczn1k topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewéd CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GEOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, styki pomocnicze zwierne stycznika liniowego LS1,
styki przekaznika samoczynnego rozruchu CLR, przewéd 77, styki
pomocnicze zwierne wszystkich do tej pozycji jezdnej zamkniqtych
stycznikéw oporowych, styki rozwierne stycznika, ktdry ma sie za-
mkna¢ dopiero na danej pozycji walu gléwnego nastawnika jazdy,
przew6d odpowiadajacy numerycznie danemu stycznikowi, styki
walu gléwnego nastawnika jazdy, przewod CN1, stycznik pomocni-
czy AC5 (rys. 9-22), przewod CN, przelgcznik zasilania baterii, wy-
lacznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
Taki sposéb rozrzadu uniemozliwia pominigcie lub zmiane kolej-
noéci zamykania sie poszczegélnych stycznikéw oporowych i bardzo
ulatwia wyszukanie usterki.

9,516, Jazda szeregowa bezoporowa (pozycja 28)

Na pozycji 28 nastawnika jazdy zamyka sie, zgodnie z opisem W p.
9.4.15, ostatni stycznik oporowy R30, ktéry swoimi pomocniczymi styka-
mi zwiernymi tworzy nowy obwod:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-

lacznik zasilania baterii, przewéd CP, wylgcznik automatyczny

ROZRZAD GREOWNY, przewod CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewod CP2, styki walu glownego nastawnika jazdy, przewod wie-

lokrotny 33, styki pomocnicze zwierne styczhika oporowego R30,
przewod 363, styki pomocnicze zwierne stycznika liniowego LS2,

przewod 365, styki pomocnicze rozwierne stycznika grupowego G,

przew6d 364, rownolegle polgczone cewki zaworéw elektropneuma-

tycznych napedu stycznikéw mostkowych JI i J2, przewdd CN,
przelacznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii.

Zamkniecie sie stycznikéw mostkowych J1 i J2 powoduje jedno-
czesne, bezpo$rednie ‘wyeliminowanie (zwartych dotad przez styczniki
oporowe) wszystkich oporéw rozruchowych z wyjatkiem oporow zwar-
tych przez styczniki: R5, R6, R25, R28 i R30. Utworzony jest w ten spo-
s6b bezoporowy uklad jazdy szeregowe].

‘Opréez tego styczniki mostkowe J1 i J2 powodujg nastepujace zmia-
ny w obwodach:

a) tworza druga droge w obwodzie zasilania stycznikéw oporowych
przez styki pomocnicze zwierne stycznika mostkowego J1 dla stycz-
nikow:

R5-R6 1aczac przewody 603 —CN

R25 1gczge przewody 2504 —CN
R28 lgczac przewody 2802 — CN
R30 laczac przewody 3002 — CN
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b) przerywaja zasilanie stycznikéw szeregowej jazdy oporowej JRI
i JR2 przez rozlaczenie przewodow 762-763 za pomocg stykéw pomoc-
niczych rozwiernych stycznika mostkowego J2,

c) tworzg drugg niezalezna od stycznika oporowego R30 droge zasilania
wlasnych cewek: z przewodu 36, przez styki pomocnicze zwierne sty-
cznika mostkowego J2 i dalej jak w opisie wlgczenia stycznikéw J1I
iJ2.

Otwarcie stycznikéw JR1 i JR2 powoduje z kolei przerwanie obwo-
du zasilania cewek stycznikéw pomocniczych AC4 i ACS5, tworzac przer-
we na stykach pomocniczych zwiernych JRI (761-594) i (595-597).

Po otwarciu stycznikéw pomocniczych AC4 i AC5 nastepuje przer-
wanie obwodoéw zasilania, a wiec otwarcie sie wszystkich stycznikow
oporowych z wyjatkiem wymienionych w punkcie a), ktore otrzymuja
zasilanie z przewodu 76, a minus uzyskuja przez styki pomocnicze zwier-
ne stycznika mostkowego J1. |

Zalgczenie sie stycznika oporowego R30 powoduje zamkniecie ob-
wodu zasilania dla cewki zalgczajgcej stycznika pomocniczego ACE:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
tacznik zasilania baterii, przewod CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GELOWNY, przewéd CP1, wylacznik automatyczny roz-
rzadu MCB, przewod CP3, styki walu bocznikowania nastawnika
jazdy na pozycji od 1 do 6, przewod 53, styki pomocnicze zwierne
stycznika oporowego R30, przewdd 531, cewka stycznika AC6, prze-
wod CN, przelacznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Zamkniety stycznik pomocniczy AC6 laczy przewdd CN4 z CN,
umozliwiajgc tym samym realizacje pozycji bocznikowania silnikéw
trakeyjnych (rys. 9-23).

Uwaga: na pozycji 28 walu gléwnego nastawnika jazdy styki pomoc-

nicze, rozwierne stycznika oporowego R30 przerywajg polgczenie prze-

woddéw CP2 z 94, powodujac zgasniecie lampki sygnalizacyjnej jazdy
oporowej. Obwod zasilania lampki sygnalizacji jazdy oporowej jest na-
stepujacy:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-

tgcznik zasilania baterii, przewéd CP, wylgcznik automatyczny

ROZRZAD GROWNY, przewéd CPI1, stycznik pomocniczy ACI,

przewod CP2, pomocnicze styki rozwierne stycznika oporowego

R30, przewdd 94, opornik potencjometryczny lampek sygnalizacyj-

nych, przewdd 96, lampka sygnalizacji jazdy na oporach rozrucho-

wych, przewod CN, przelacznik zasilania baterii, wylgeznik auto-
matyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

9.5.17. Przejscie na ukliad rownolegly

Przejscie na uklad rownoleglego polaczenia grup silnikéw trakeyj-
nych (rys. 9-26) moze by¢ zrealizowane po przestawieniu kota watu gléw-
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nego nastawnika jazdy na pozycje 29, to jest I pozycje ukladu réwnole-

glego, przy réwnoczesnym zachowaniu nastepujacych warunkow:

— wal kierunkowy nastawnika jazdy w danej kabinie jest na pozycji
NAPRZOD, , _

— wal bocznikowania nastawnika jazdy jest na pozyeji 0,

— przelacznik zakresu pradu znajduje sie w polozeniu NORMALNY,

— odlgczniki silnikéw trakcyjnych sg zalgczone.

Dla lepszego zrozumienia rozpatrywanie zmian w obwodach mozna
podzieli¢ na nastepujace etapy:
— wzbudzenie przekaznika stycznikow liniowych LSR,
— zamkniecie stycznikéw liniowych LS3 i LS4,
— zamkniecie stycznikéw grupowych P i G.

Wzbudzenie przekaznika stycznikow liniowyeh LSR

Po przesterowaniu kola walu gléwnego nastawnika jazdy na pozycje 29

powstaje obwod:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik aufomatyezny, prze-
tagcznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GELOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, styki walu gléwnego nastawnika jazdy, przewdd RV 1,
styki watu kierunkowego nastawnika jazdy, przewod 39 (dla kabi-
ny A), styki walu bocznikowania nastawnika jazdy na pozycji 0,
przewdd 40, styki przetgcznika pakietowego zakresu pragdu w po-
lozeniu NORMALNY, przew6d 59, styki rozwierne przekaznika bo-
cznikowania WFR, przewdd 591, styki pomocnicze rozwierne stycz-
nika oslabienia pola FI1, przewodd 592, styki pomocnicze rozwierne
stycznika JR1, przewo6d 593, styki pomocnicze zwierne styczni-
ka mostkowego J1, przewod 594, styki pomocnicze rozwierne stycz-
nika grupowego P, przewéd 595, styezniki pomocnicze rozwierne
stycznika JRI, przewdd 764, szeregowo polaczone styki pomocnicze
odigceznika silnikow trakeyjnych (odlaczniki zamkniete), przewod
766, styki rozwierne przekaznika TR, przewdd 767, styki pomoc-
nicze rozwierne stycznika oporowego R4, przewdd 769, cewka prze-
kaznika stycznikoéw liniowych LSR, przewdd CN, przelacznik zasi-
lania baterii, wylacznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—)
baterii (rys. 9-20).
Przekaznik zostal wzbudzony i przestawia swoje styki.

Zamkni¢eie stycznikéw liniowych LS3 i LS4

Zagsilanie cewek zaworéw elektropneumatycznych napedu styczni-
k6w liniowych LS3 i LS4 odbywa sie w tym samym obwodzie co stycz-
nikéw liniowych LS1 i LS2, z tym Ze z przewodu 806 nastepuje rozga-
lezienie:
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... styki przekaznika pomocniczego stycznikéw liniowych ARI, prze-
wod 808, pomocnicze styki rozwierne stycznika oporowego R6,
przewod 810, styki przekaznika stycznikéw liniowych LSR, prze-
wbd 813, réwnolegle polaczone cewki zaworéw elektropneumatycz-
nego napedu stycznikéw liniowych LS3 i LS4, przewdd CN, prze-
lgeznik zasilania baterii, wylacznik automatyczny, bezpiecznik to-
pikowy, (—) baterii.

Styczniki liniowe LS3 i LS4 zamykaja sie. Opisany obwod przed-
stawiono na rysunku 9-19.

Zamkniecic styecznikow grupowych P i G

Po zalgczeniu sie stycznika liniowego LS3 jego styki pomocnicze
lgczg przewody 767 z 768 (rys. 9-20), zasilajac tym samym opisany juz
przy wzbudzeniu przekaznika LSR obwdd réwnolegle polgczonych ce-
wek zaworow elektropneumatycznego napedu stycznikow grupowych
PiG.

Styezniki P i G zamykajg sie. Stycznik G swoimi stykami pomocni-
czymi rozwiernymi przerywa obwod zasilania cewek zaworow elektro-
pneumatycznych stycznikéw mostkowych J1 i J2 rozdzielajac przewody
365 z 364 (patrz rys. 9-20). Tworzy sie w ten sposob uklad réwnoleglego
polaczenia silnikéw trakeyjnych. :

Jednoczesnie w poszczegolnych obwodach rozrzadu zachodza na-
stepujgce zmiany:

— styezniki grupowe P i G — uzyskujg nowy obwdd zasilania: ... prze-
wod 761, styki wlasne, pomocnicze, zwierne stycznika grupowego P
i dalej jak poprzednio, z tym zZe z przewodu 766, przez pomocnicze
styki rozwierne stycznika mostkowego J1 na przewdéd 767 itd. (rys.
9-20), ' :

— styczniki oporowe RS, R6, R25, R28 i R30 po otwarciu si¢ styczni-
kow mostkowych (stycznika J1) tracg zasilanie i réwniez si¢ otwie-
rajg (rys. 9-211 9-22),

— styczniki liniowe LS3 i LS4 uzyskuja zasilanie w uproszczonym ob-
wodzie: z przewodu 810, przez styki pomocnicze zwierne stycznika
grupowego G (rys. 9-19),

— styczniki pomocnicze AC4 i ACS5 uzyskuja ponowne zasilanie przez
pomocnicze styki zwierne stycznika grupowego P: z przewodu RV,
przez styki zwierne stycznika P, przewodem 596, przez styki roz-
wierne przekaznika TR, umozliwiajagc tym samym rozruch na po-
zycjach oporowych przy rownoleglym polaczeniu silnikow trakeyj-
nych (rys. 9-20).

Na pozycji 29 polaczenia rownoleglego grup silnikéw trakcyjnych
sa wiec ostatecznie zamkniete styczniki liniowe LS1--4, styczniki grupo-
we P i G oraz styczniki pomocnicze ACI-=-5.
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 9,5.18. Rozruch i jazda bezoporowa w ukladzie rownolegiym

Rozruch oporowy w ukladzie réwnoleglego polgczenia grup silnikow
trakeyjnych odbywa sie podobnie jak w ukladzie szeregowym, z tym ze
styczniki oporowe R1 i R2 wecale sig nie zamykaja, a wszystkie pozo-
stale zamykajg sie¢ parami, oczywiscie pod kontrola przekaznika samo-
czynnego rozruchu CLR. '

Najpierw zamyka sie zawsze stycznik nieparzysty i za pomocg swo-
ich stykéw pomocniczych zwiernych umozliwia zamkniecie stycznika
parzystego. Na ostatniej pozycji ukladu réwnoleglego polgezenia grup
silnikéw trakeyjnych 43, wszystkie styczniki oporowe (oprocz RI i R2)
sg zamkniete.

Styeznik oporowy R30 zamkniety na pozycji 43 nastawnika jazdy
laczy — podobnie jak na pozycji 28 — za pomocg swoich stykéw pomoc-
niczych zwiernych przewody 53 z 531, zamykajac obwdd zasilania cewki
stycznika pomocniczego AC6, a ten z kolei umozliwia realizacje pozycji
bocznikowania silnikow trakeyjnych (rys. 9-23).

9.5.19. Pozycje ostabienia wzbudzenia silnikow trakeyjnych

Oslabienie pola biegunéw glownych silnikow trakeyjnych, czyli
bocznikowanie jest mozliwe w obu ukladach potaczen silnikow wow-
czas, gdy odbywa sie jazda bezoporowa (stycznik R30 musi by¢ zamknie-
ty) i raczka walu bocznikowania nastawnika jazdy znajduje sie w po-
tozeniu od 1 do 6.

Cewki zaworéw elektropneumatycznego napedu stycznikéw boczni-
kowania silnikéw trakeyjnych otrzymuja zasilanie w obwodzie:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-

lacznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny,

ROZRZAD GEOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewod CP2, pomocnicze styki zwierne stycznika liniowego LS1,

przewéd 7801, styki zwierne przekaznika samoczynnego rozruchu

CLR, przewod 77, styki pomocnicze, zwierne stycznika R30, przewod

7743, styki rozwierne stycznika ostabienia pola F1, przewéd 4301,

réwnolegle polaczone cewki stycznikow oslabienia pola FI1 i F2,

przewdéd 43, styki walu bocznikowania nastawnika jazdy w pozycji
od pierwszej, przewéd CN4, styki stycznika pomocniczego ACE,
przewod CN, przelgeznik zasilania baterii, wylgeznik automatycz-

ny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii (rys. 9-23).

Zalgczenie stycznika AC6 opisano w p. 9.5.16 i przedstawiono na ry-
sunku 9-23. Z rysunku tego wida¢ réwniez, ze z przewodu 53 uzyskuje
wtedy takze zasilanie przekaZnik bocznikowania WFR, ktéry swoimi
stykami rozwiernymi 59-591, znajdujacymi sie w obwodzie przekazni-
ka stycznikéw liniowych LSR, uniemozliwia przetgczanie z jednego
ukladu na drugi, gdy sa zalgczone pozycje bocznikowania silnikéw trak-
cyijnych.

335



Uzyskanie nastepnych pozycji bocznikowania odbywa sie przy
udziale przekaZnika samoczynnego rozruchu CLR w sposob identyczny
jak podczas rozruchu oporowego.

9,5.20. Otwarcie styecznikéw oslabienia wzbudzenia

Otwieranie sie poszczegdlnych stycznikow bocznikowania uzyskuje
sie przez .cofniecie raczki walu bocznikowania nastawnika jazdy do zg-
“danej pozycji. Otwieranie sie stycznikéw bocznikowania nastepuje w ko-
lejnosci odwrotnej niz przy ich zamykaniu.

W czasie stopniowego cofania raczki walu bocznikowania nastaw-
nika jazdy poszczegblne styczniki otwieraja sie, gdyz przewody minu-
sowe cewek stycznikéw bocznikowania od 43 do 48 traca polaczenie
z przewodem CN4 na wale bocznikowania nastawnika (rys. 9-23).

Po cofnieciu rgczki walu bocznikowania do pozycji 0 traci zasila-
nie cewka stycznika pomocniczego AC6 na stykach watu bocznikowania
nastawnika jazdy, ktéry rozdziela przewody CP3 (CP4) z 53, a tym sa-
mym przewdd CN4 traci polaczenie z przewodem CN i styczniki bocz-
nikowania musza sie otworzy¢ (rys. 9-23).

Styczniki bocznikowania otworzy¢ mozna réwniez przez cofniecie
kola watu gléwnego nastawnika jazdy z pozycji jazdy bezoporowej.
W takiej sytuacji, stycznik oporowy R30 swoimi stykami pomocniczy-
mi zwiernymi (53-531) przerywa obwdéd zasilania cewki stycznika po-
mocniczego AC6 (i dalej jak przy ustawieniu rgczki walu bocznikowa-
nia nastawnika jazdy na pozycje 0; rys. 9-23).

9,5.21. Cofanie sie po pozycjach oporowych w ukladzie réwnoleglym

Podczas cofania kola walu gldwnego nastawnika jazdy do pozycji 29
styczniki oporowe, odpowiadajgce poszczegdlnym pozycjom nastawnika,
ctwierajg sie parami w kolejnosci odwrotnej jak przy zalaczaniu, {ra-
cac minus w obwodzie zasilania cewek zaworéw elektropneumatycznych
(rys. 9-22).

9.5.22, Przejscie z ukladu rownoleglego do szeregowego

Jezeli koto watu gléwnego nastawnika jazdy zostanie cofniete z do-
wolnej pozycji uktadu réwnoleglego do pozycji szeregowe]j (poz. 28), to
przewéd rozrzadu ukrotnionego RV1 traci zasilanie na stykach nastaw-
nika jazdy i styczniki pomocnicze AC4 i AC5 zasilane z tego przewodu,
przez pomocnicze styki zwierne stycznika grupowego P i styki rozwier-
ne przekaznika przejscia TR (rys. 9-20), otwieraja si¢, przerywajac za-
silanie stycznikéw oporowych (rys. 9-21). Styczniki oporowe otwiera-
ja sie.

Jednocze$nie w takiej sytuacji uzyskuje zasilanie cewka przekaz-
nika przejécia TR i jest zasilana tak diugo, jak diugo zamkniety jest
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jeszeze styeznik liniowy LS4. Obwdd zasilania przekaznika TR jest na-
stepujgcy:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-

lacznik zasilania baterii, przewdd CP, wylgcznik automatyczny

ROZRZAD GELOWNY, przewoéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewod CP2, styki walu glownego nastawnika jazdy od pozycji

28 do 1, przewdd wielokrotny 31, pomocnicze styki zwierne stycz-

nika liniowego LS4, przewdd 3101, cewka przekaznika przej$cia TR,

przewod CN, przelacznik zasilania baterii, wylgeznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii. ‘

Styki zwierne przekaznika TR (362—364) podaja impuls wlaczajacy
na styczniki mostkowe J1 i J2. Styczniki mostkowe zamykaja sie. Utrzy-
manie ich w stanie zamknietym spowodowane jest trwalym juz zasila-
niem cewek stycznikéw mostkowych w obwodzie:

(-+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lgcznik zasilania baterii, przewéd CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GRLOWNY, przewoéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewdd CP2, styki watu gléwnego nastawnika jazdy, przewdd 36,
pomocnicze styki rozwierne stycznika oporowego R29, przewoéd 361,
pomocnicze styki zwierne stycznika J2, przewdd 363, . pomocnicze
styki zwierne stycznika liniowego LS2, przewdd 365, pomocnicze
styki rozwierne stycznika grupowego G, przewodd 364, rownolegle
polaczone cewki zawordéw elektropneumatycznych napedu styczni-
kéw mostkowych J11J2, przewod CN, przelacznik zasilania baterii,
wylgeznik automatycezny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Styki rozwierne przekaznika TR i styki pomocnicze zwierne stycz-
nika J1 przerywajg zasilanie cewek zaworow elektropneumatycznego
napedu stycznikéw grupowych P i G oraz przekaznika stycznikow linio-
wych LSR, rozdzielajac przewody 766—767 (rys. 9-20).

Przekaznik LSR i stycznik grupowy G przerywaja zasilanie stycz-
nikéw liniowych LS3 i LS4 (810—813). Styczniki liniowe LS3 i LS4
otwierajg sie.

Styki pomocnicze zwierne stycznika liniowego LS4 (31—310) prze-
rywaja ostatecznie zasilanie przekaznika TR, po spelnieniu przez niego
opisanych zadan (rys. 9-20).

9.5.23. Cofanie sie po pozycjach jazdy szeregowej

Podczas cofania kota walu gldwnego nastawnika jazdy z pozycji 28 na
27, przewod rozrzadu wielokrotnego 33 traci zasilanie, a przewod 32
otrzymuje je przez styki watlu gléwnego nastawnika jazdy z prze-
wodu CP2.

Przewo6d 32 podaje impuls zalgczajacy na cewke przekaznika po-
veji powrotnych NB, zamykajac obwaod:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgacznik automatyczny, prze-

tageznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny

22 Lokomotywy . 337



ROZRZAD GLOWNY, przew6d CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, styki walu glownego nastawnika jazdy, przewod 32,
styki rozwierne przekainik‘a TR, przewdd 321, pomocnicze styki
rozwierne stycznika oporowego R29, przewdd 322, pomocnicze styki
zwierne stycznika mostkowego J2, przewod 323, cewka przekaznika
pozycji powrotnych NB, przewdd CN, przetgcznik zasilania baterii,
wylgcznik automatyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
Dalsze utrzymanie priekaénika NB w stanie wzbudzonym uzyskuje sie
przy udziale jego stykow zwiernych 321—322.
 Styki zwierne przekaznika NB (762—763) podaja impuls zalgczajacy
na styczniki szeregowej jazdy oporowej JRI i JR2. Styczniki JR1 i JR2
zamykaja sie.

Styki rozwierne przekaznika NB (36—361) otwierajg styczniki mo-
stkowe J1iJ2 przerywajgc obwdd zasilania ich cewek.

Jezeli kolo walu gléwnego nastawnika jazdy zostanie obrocone do
tylu poza pozycje 27, styki zwierne przekaznika NB (333—331) podajg
zasilanie na przekaznik ukladu réwnoleglego PR, ktérego styki zamy-
kaja obwod stycznikéw oporowych od strony minusa, co umozliwia
zamkniecie sie tych stycznikow.

Pomocnicze styki rozwierne stycznika oporowego R29 (76-—333)
przerywajg dalsze zasilanie przekaznika PR, gdy tylko styczniki oporo-
we zostang zamkniete (rys. 9-20).

Po otwarciu stycznikéw JI i J2 pomocnicze styki zwierne stycznika
mostkowego J2 (322--323) przerywajg dalsze zasilanie przekaznika NB
(rys. 9-20).

Styczniki szeregowej jazdy oporowej JRI i JR2 pozostaja w stanie
zamknietym dopoki kolo watu gléwnego nastawnika jazdy nie zostanie
cofniete do pozycji 0 (rys. 9-20).

9.5.24. Jazda na WYSOKIM PRADZIE

Jazda na WYSOKIM PRADZIE odbywaé¢ sie moze tylko w trakeji po-
jedynczej, w ukladzie szeregowego polgczenia silnikéow trakcyjnych.
Zakres ten uzyskuje sie po przestawieniu przelgcznika pakietowego
zakresu pradu, umieszczonego na pulpicie w kabinie maszynisty, w po-
lozenie wysoki. Powoduje to zablokowanie przekaznika nadmiarowego,
jednoczlonowego o nastawieniu 600 A. Przekaznik nadmiarowy o na-
stawieniu 750 A (lewy. czton dwuczlonowego przekaznika nadmiarowego)
pozostaje w obwodzie silnikéw trakcyjnych- w stanie czynnym. Cewka
blokady jest zasilana w obwodzie:
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewod CP, wylgcznik automatyczny
ROZRZAD GEROWNY, przewod CPI, wylacznik automatyczny
rozrzadu MCB, przewdd CP3, styki watu kierunkowego nastawnika
jazdy, przewod 73, styki przelgcznika zakresu pragdu w polozeniu
WYSOKI, przewdd 75, styki pomocnicze rozwierne stycznika linio-
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wego LS4, przewod 75 A, cewka blokady przekaznika nadmiaro-

wego jednoczionowego o nastawieniu 600 A (rys. 9-15), przewdd CN,

przelgeznik zasilania baterii, wylgeznik automatyezny, bezpiecznik
topikowy, (—) baterii.

Jazda na WYSOKIM PRADZIE powoduje po okresie 5 minut samo-
czynne uruchomienie sygnalizacji przypominajgcej obstudze, ze dtuzsza
jazda na tym zakresie jest zabroniona. Od momentu przestawienia watu
glownego nastawnika jazdy z pozyeji 0 jest zasilona cewka przekaznika
zwlocznego TU w obwodzie:

() baterii, bezpiecznik topikowy, wylgcznik automatyczny, prze-

lgcznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny

ROZRZAD GLOWNY, przewdd CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewod CP2, przewod 69, styki przelgcznika zakresu pradu w pg-

lozeniu WYSOKI, przewod 71, cewka przekaznika zwlocznego TU,
przewod CN, przetgcznik zasilania baterii, wylgcznik automatyczny,
bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Po 5 minutach zwloki przekaznik ten zwiera swoje styki (CP2—72),
powodujac zaswiecenie sie lampki sygnalizacyjnej i wlgczenie brzeczy-
ka w kabinie maszynisty.

Przestawienie przelgcznika zakresu pradu na zakres WYSOKI po-

woduje jednoczesnag zmiane zakresu pracy przekaznika samoczynnego
rozruchu CLR (rys. 9-15).

9.5.25. Sygnalizacja poSlizgu

Sygnalizacja poslizgu jest czynna tylko wowczas, gdy wylaczony jest
przelacznik pakietowy kompensacji odciazenia osi. Przekaznik sygnali-
zacji poslizgu jest wilgczony w $rodkowe] gatezi mostka, jaki tworzg
tworniki silnikow trakcyjnych poszczegélnych par z ukladem stalych
oporéw. Przy réznicy predkosci obrotowej pomiedzy silnikami w danym
ukliadzie (mostku) ponad 180 obr/min przy obciazeniu 400 A, przekaznik
sygnalizacji poslizgu WSRI1 (WSR2) zadziala, to znaczy zewrze swoje
styki w obwodzie zasilania lampek sygnalizujacych poslizg:
(-+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
1gcznik zasilania baterii, przewdd CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GELOWNY, przewdd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, styki zwierne przekaznika WSR1 (WSR2), przewdd
68, styki przelgcznika pakietowego kompensacji odcigzenia osi w ka-
binie B w polozeniu WYZ%.., przewdd 83, styki identycznego prze-
lacznika w kabinie A (w polozeniu WYL.), przewod 84 lampki sy-
gnalizujace po$lizg (umieszczone w obu kabinach maszynisty na
pulpicie) przewdd CN, przelacznik zasilania baterii, wylacznik auto-
matyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.
Zlikwidowanie poslizgu dokona¢ musi obstuga. Opisany obwod
przedstawiono na rysunku 9-23.
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9.5.26. Kompensacja odciqieni?. osi

Kompensacja odcigzenia osi polega na czesSciowym zbocznikowaniu sil-
nikéw trakcyjnych osi odcigzonych w okresie rozruchu, a wiec pierw-
szych osi w wozkach w kierunku jazdy.

Bocznikowanie takie uzyskuje sie po przestawieniu przelgcznika
pakietowego kompensacji odcigzenia osi w polozenie ZALACZONA
przed rozpoczeciem rozruchu, co powoduje wigczenie stycznikéw kom-
pensacji odcigzenia osi F13 i F14 zasilanych w obwodzie:

(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-

lacznik zasilania baterii, przewdéd CP, wyiacznik automatyczny

ROZRZAD GLOWNY, przewod CPI, stycznik pomocniczy ACI,

przewdd CP2, styki rozwierne przekaznika jazdy wielokrotnej MR, -

przew6d W1, szeregowo polgczone styki pomocnicze odigcznikéow
silnikéw trakcyjnych MCOS, przewod' M3, styki walu glownego
nastawnika jazdy w pozycji 0, przewéd W4, styki watu gléwnego
nastawnika jazdy w kabinie drugiej w pozycji 0, przewod W6, styki
przelacznika pakietowego kompensacji odcigzenia osi (w polozeniu

ZAZL.), przewod W7, styki walu bocznikowania nastawnika jazdy

w pozycji 0, przewdod W9, styki walu kierunkowego nastawnika

jazdy w polozeniu ,na kierunku”, przewod W11, réwnolegle pola-

czone cewki zaworéw elektropneumatycznego napedu stycznikow
bocznikowania silnikéw trakcyjnych pierwszych osi wézkow FI3

i F14 przewod CN, przelgcznik zasilania baterii, wylacznik automa-

tyczny, bezpiecznik topikowy, (—) baterii.

Po wlaczeniu sie stycznikow F13 i F14 powstaje uproszczony ob-
wod zasilania ich cewek: z przewodu W3, styki rozwierne pomocnicze
stycznika mostkowego J1, przewdod WS, réwnolegle potaczone styki
pomocnicze zwierne stycznikow F13 i F14, przewdéd W6 itd. z pominie-
ciem uzaleznien na wale gléwnym nastawnika jazdy w kabinie A i B.

Z analizy tego obwodu wynikajg wnioski: '

— zalgczenie kompensacji odciazenia musi nastgpi¢ przed rozpoczeciem
rozruchu,

— uktad moze by¢ wykorzystywany tylko w trakcji pojedynczej,

— uklad moze by¢ wykorzystywany tylko przy wlaczonych wszystkich
silnikach trakcyjnych,

— uklad moze by¢ wykorzystywany tylko bez zalgczonych bocznikow,

— uklad moze by¢ wykorzystywany tylko na pozycjach szeregowej
jazdy oporowej.

Przestawienie przelgcznika kompensacji odcigzenia osi powoduje
jednoczesna zmiane zakresu pracy przekaznika samoczynnego rozruchu
CLR. Opisane obwody sg przedstawione na rysunkach 9-15 1 9-23,

9.5.27. Rozrzad w trakcji ukrotnionej

Lokomotywy przewidziane sg do rozrzadu wielokrotnego umozliwiaja-
cego sterowanie paru lokomotywami z jednej kabiny.
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Przekazniki pracy wielokrotnej

Podczas jazdy wielokrotnej nastepuje zmiana obwodu zasilania dwoch
przekaznikéw: przekaznika rozrzadu ukrotnionego MR i przekaznika
sygnalizujacego prace w trakcji wielokrotnej MDR. Obwodd zasilania
tych przekaznikéw jest nastepujgcy: :
(+) baterii, bezpiecznik topikowy, wylacznik automatyczny, prze-
lacznik zasilania baterii, przewod CP, wylacznik automatyczny
ROZRZAD GEOWNY, przewéd CPI, stycznik pomocniczy ACI,
przewod CP2, styki watu kierunkowego nastawnika jazdy, prze-
wod MD1, cewka przekaznika MDR, przewdd CN, przelacznik zasi-
lania baterii, wylgcznik automatyczny, bezpiecznik topikowy,
(—) baterii. ‘
Przekaznik MDR przerywa swoimi stykami rozwiernymi obwod
zasilania przekaznika jazdy wielokrotnej MR z przewodu MRI. Na-
piecie przewodem wielokrotnym MRI jest podane na przewod MRI
drugiej lokomotywy wspélpracujacej i przez zamkniete styki przekaz-
" nika MDR (nie zasilanego w drugiej lokomotywie) oraz przez przewody
wielokrotne MR drugiej i pierwszej lokomotywy jest podane na prze-
kaznik MR lokomotywy prowadzacej. Przekaznik MR przerywa swoimi
stykami obwéd cewki napieciowej przekaznika samoczynnego rozruchu
CLR, zmniejszajac opér polgczony szeregowo z cewkag napieciowg nn
tego przekaznika. W ten sposéb CLR zostaje samoczynnie nastawiony
na z géry ustalong warto$é minimalna pradu zadzialania dla pracy wie-
lokrotnej (rys. 9-15).

Przewody wielokrotne

Symbolem SP2 oznaczono przewod rezerwowy. Wykaz przewodow wie-
lokrotnych z wyszczegolnieniem obwoddw nn, w ktérych wystepuja, jest
nastepujacy: Przekrdj przewodow wielokrotnych wynosi 2,5 mm®,

1—2 styczniki oporéw rozruchowych R1i R2

3 przekaznik zanikowo-pradowy NCR

4 styczniki oporowe R3 i R4

5 odblokowanie przekaznika réznicowego CBR i
przekaznikéw nadmiarowych silnikéw trakcyj-
nych O/LDN i O/LDH

6 styczniki oporowe RS i R6

7 sygnalizacja przekaznika réznicowego CBR

8 styczniki oporowe R7 i R8

9--26 | styczniki oporowe R9-+R26

SP2 przewodd rezerwowy

2730 styczniki oporowe R27-+R30

31 przekaznik przejscia TR

32 przekaznik pozycji powrotnych NB

33 przekaznik ukladu réwnolegltego PR

34 stycznik pomocniczy AC3
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35
36
37
38
43--48
53

59
68
82

85

86
CN4
94
CN1

97
AS
BI
BLR

BL13
CI

C3
C19
CMR

CN
Cp2

D4

G13

HS1

HS?

LBR

MR i MR1
PDiPU
S6

MGI

RV1
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predkogciomierz (szybkosciomierz) rejestrujgcy
styczniki mostkowe JI11J2

zawor nawrotnika (z kabiny A — naprzéd)
zawér nawrotnika (z kabiny A — w ty1)
styczniki bocznikowania F1-+F12

przekaznik bocznikowania WFR, stycznik po-
mocniczy AC6

styczniki grupowe P i G oraz przekaznik LSR
sygnalizacja poslizgu WSR11i2

sygnalizacja zadzialania przekaznikéw nadmia-
rowych silnikéw trakcyjnych O/LDN i O/LDH
przekaznik i zawor dwustopniowego hamowania
TSBR i HP

zawér ,,towarowo-osobowy” HO-T

minus pomocniczy stycznikéw bocznikowania
sygnalizacja jazdy na oporach rozruchowych
minus pomocniczy stycznikéw oporéw rozrucho-
wych

przekaznik czuwaka

zawOr przeciwposlizgowego przyhamowania AS
sygnalizacja zatrzymania wentylatoréw oporéw
odblokowanie przekaznikéw nadmiarowych sil-
nika sprezarki CO/LDH i wentylatoréw oporéw
BO/LDH

sterowanie silnikéw wentylatoréw oporéw
sygnalizacja zadzialania przekaznika nadmiaro-
wego silnika sprezarki

przekaznik pomocniczy (likwidujacy) CR
sterowanie stycznikami sprezarek CC11i 2
odblokowanie przekaznikéw  nadmiarowych
ogrzewania THO/LDR i przetwornic MGO/LDR1
ie2

minus gléwny (3 przewody wielokrotne)

plus gléwny (3 przewody wielokrotne)

zawor czuwaka

sterowanie stycznikami przetwornic MGC11i2
zalgczenie wylacznika szybkiego HSCB
wylgczenie wylgcznika szybkiego HSCB

zawor odluzniacza hamulca LBR

przekazniki jazdy wielokrotnej MR i MDR
zawor pantografu ,,w dét” i ,w gore”

zawory piasecznic

sygnalizacja zadzialania przekaznikéw nadmia-
rowych ogrzewania i przetwornicy

styczniki pomocnicze AC4 i ACS



Wyszczegdlnione przewody wielokrotne dotyczg obwodéw pomoc-
niczych i rozrzadu. Kolejnos¢ ich jest zgodna z umieszczeniem ich
w gniazdach sprzegu wielokrotnego. i

9.6, Uszynienia

Uszynienia w lokomotywie mozna podzieli¢ pod wzgledem funkejonal-
nym na robocze i ochronne. Oprocz tego rozréznia sie uszynienia obwo-
déw wysokiego i niskiego napiecia.

Uszynienia robocze wn

Instalacja uszyniajaca lokomotywy sklada sie z szyny uziemiajacej po-
laczonej metalicznie z ostoja przez $ruby mocujace oraz z wszystkimi
osiami lokomotywy, przez szczotki uszyniajace wbudowane w maznicach
lozysk osiowych zestawédéw kotowych. W siedmiu maznicach umieszczono
szczotki uszyniajace, a w jednej nadajnik predkosciomierza. Szczotki
te sa polaczone przewodami z szyna uziemiajgca i zapewniajg dobry
przepltyw pradu miedzy ta szyng a osiami zestawu kolowego.

Polaczenia robocze (uszynienia) z szyna uziemiajgcg maja nastepu-
jace urzadzenia wn: przekaznik zanikowo-prgdowy NCR, przekaznik za-
nikowo-napieciowy NVR, opornik woltomierzy wn oraz urzgdzenia
ochrony obwodu gléwnego znajdujace sie¢ na dachu lokomotywy jak:
iskiernik rozkowy (tylko w lokomotywach EU06), odgromnik konden-
satorowy i magnetyczno-zaworowy. Zaciski uszyniajgce tych odgromni-
kow polgczono przewodem z konstrukeja dachu lokomotywy (rys. 9-24).

Uszynienia ochronne wn

1. Uszynienia silnikow trakeyjnych.

Kadlub kazdego z silnikow trakecyjnych jest polgczony przewodem
uszyniajacym z przewodem lgczacym szyne uziemiajacg ze szczotka
uszyniajacg w maznicy osi zestawu kolowego. Polgczenie to jest wyko-
nane w skrzynce rozgaleznej na ramie wozka.

2. Sprzegi ogrzewcze znajdujace sie na czole lokomotywy sa uszynione
przez polaczenie ich kadiubéw za pomoca przewodéw z konstrukcja
czola lokomotywy.

Uszynienia w obwodach nn

Uszynienia w obwodach niskiego napiecia maja charakter ochronny i sa
realizowane przez polaczenie przewodu ,minusowego” CN instalacji
z szyna uziemiajaca. '

Instalacja nn jest typu dwuprzewodowego, a polgczenie minusa
z szyna uziemiajacg zastosowano w razie pojawienia sie wyzszego po-
tencjatu po stronie minusa.

Nie uszyniono urzadzen nn, ktérych konstrukeja wsporcza ma me-
taliczne polaczenia z pudiem lokomotywy lub do ktérych dostep jest
blokowany, gdy znajduja sie one pod napigciem.
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Czesé 2

EKSPLOATACJA I UTRZYMANIE LOKOMOTYWY

10 OBSLUGA
LOKOMOTYWY

10.1. Obowiazki personelu obslugujacego przed uruchomieniem
lokomotywy

Przed uruchomieniem lokomotywy druzyna lokomotywowa powinna:

— sprawdzi¢ wykonanie odpisanych przez poprzednika napraw, spraw-

dzi¢ wyposazenie lokomotywy w narzedzia, sprzet ochronny i prze-
ciwpozarowy, piasek, smary, czysciwo itp., 4
sprawdzi¢ stan techniczny zasadniczych elementéw pojazdu,
a w szezegolnosci: zestawodw kolowych, ram wozkéw, urzadzen ha-
mulcowych, sprzegéw, zderzakow, podparcia bocznego pudla, pod-
wieszenia i umocowania wiekszych podzespoléw,
wykona¢ krétka lustracje oraz sprawdzié¢ stan czysto$ci urzadzen
elektrycznych wysokiego i niskiego napiecia,

sprawdzi¢ stan pantografow, ‘
sprawdzi¢ prawidlowo$é¢ ustawienia dZwigni odlgcznikéw, przelgcz-
nikow i wylgeznikéw zaréwno w obwodzie wn, jak i nn,
skontrolowa¢ stan i dzialanie blokady szafy wn,

skontrolowa¢ inne urzadzenia zalecone specjalnie przez szczegolowe
zarzgdzenia wewnetrzne w danej lokomotywowni.

Zauwazone usterki powinny byé usuniete, czesci trace nasmarowa-

ne, a wyposazenie uzupeinione.

10.2. Uruchomienie lokomotywy

Przystepujac do uruchamiania lokomotyw nalezy:
1) zamkngé i zablokowaé¢ drzwi oraz ostony boczne szafy wn,
2) ustawi¢ pokretne przelgczniki pakietowe w pozycjach:
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3)

4)

5)
6)
7

- 8)
9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)
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— przelgcznik ladowania baterii normalne

— przelaceznik wybiorczy przetwornic 1+2

— przelgcznik wybiorczy sprezarek 1-+2

— przelgcznik kompensacji odcigzenia osi wylaczony

— przelacznik zakresu pradu normalny

zamkngé¢ nastepujace automatyczne wylaczniki dzwigienkowe:
Kabina 1 (A) Kabina 2 (B)

bateria + ,,rozrzad giowny”’

bateria — regulator napiecia przetwornicy 2

sprezarka pantografow

regulator napiecia odblokowanie przekaznikow

przetwornicy 1 nadmiarowych obwodow

pomocniczych

sprawdzi¢ napiecie baterii — powinno ono wynosi¢ okolo 90 V; przy
napieciu ponizej 80 V wylacznik szybki (HSCB) powinien by¢ za-
mykany recznie (w lokomotywach serii EU06),

wlozyé w gniazdo i przekreci¢ klucz odiagcznika rozrzgdu (CKS)
w kabinie prowadzgcej,

odblokowaé za pomoca odpowiednich wytacznikéw impulsowych
w kabinie wszystkie zablokowane przekazniki,

wlgczy¢ bezpiecznik automatyczny obwodu sterowania pantogra-
fami,

wlgczyé wylgeznik automatyczny obwodoéw rozrzadu i piasecznicy,
wlgezy¢ wylacznik automatyczny wentylatoréw oporéw rozrucho-
wych,

przestawi¢ w przedziale maszynowym kurek przestawczy na zasila-
nie pantograféw ze sprezarki pantografow,

wlaczyé wylgeznikiem noznym silniczek sprezarki pantografow wy-
tacznik nalezy utrzymywaé¢ w stanie zamknietym az do samoczyn-
nego wylaczenia sie silnika sprezarki przez wylacznik cisnieniowy,
kurek odcinajagcy wybranego pantografu przestawi¢ w potozenie
PANTOGRAF PODNIESIONY,

nalezy wiaczy¢ ponownie po dojéciu pantografu do sieci trakcyjnej
sprezarke pantografu za pomocg wylgeznika noznego (EU06) w celu
uzupeknienia strat powietrza,

przycisngé wylgcznik impulsowy ZALACZENIE WYLACZNIKA
SZYBKIEGO na pulpicie w kabinie maszynisty i sprawdzi¢ zalg-
czenie — powinna $wieci¢ si¢ lampka sygnalizujaca: WYLACZNIK
SZYBKI ZALACZONY,

zalgczy¢ wylacznik automatyczny przetwornicy — przetwornica po-
winna ruszye,

zalgezy¢ po rozruchu przetwornicy wylacznik automatyczny spre-
zarek — sprezarki powinny pracowac,

nalezy podtrzymywac cisnienie w obwodzie pneumatycznym panto-
graféw za pomocg sprezarki pantograféw do chwili uzyskania cis-
nienia 5 kG/cm?® nadcisnienia w zbiornikach gléwnych,



18)
19)
20)
21)

22)

zalaczyé wylacznik impulsowy pantografow do przesterowania za-
woru gléwnego sterowania pantografami,

przelozyé kurek przestawczy w obwodzie pneumatycznym panto-
graféw na zasilanie ze zbiornikéw glownych,

wlozyé raczke walu kierunkowego nastawnika jazdy i przestawic
ja na zadany kierunek,

sprawdzi¢ lampki kontrolne, dzialanie sygnatow dzwiekowych
i oswietlenia,

sprawdzi¢ dzialanie hamulca.

Uwaga: 1. W lokomotywach serii EU07 zamiast wylacznika noznego
malej sprezarki jest wmontowany wylacznik reczny. 2. Po wprowadze-
niu SHP, cewka zaworu elektropneumatycznego napelnienia przewodu
hamulcowego w kabinie A i B moze by¢ zasilana, gdy ci$nienie w prze-
wodzie hamulcowym zmaleje ponizej 3,5 kG/cm? nadci$nienia, tylko po
przyciénieciu noznego wylacznika impulsowego PN1 lub PN2 (w zalez-
nosci od kabiny; patrz rys. 9-18).

10.3. Przeprowadzenie rozruchu

Podczas przeprowadzania rozruchu:

1)
2)

3)

4)

6)

nalezy wyluzowa¢ hamulec zaworem gléwnym pociagowym,

nalezy przestawi¢ kolo walu giownego nastawnika jazdy na pozycje

pierwsza, a potem na nastepne, az do wybranej przez maszyniste,

pamietajac jednak, ze:

— na pozycji 1 nalezy sie chwilke zatrzymac dla umozliwienia jej
realizacji; wiele urzadzeh w obwodzie rozrzadu musi wtedy wlas-
nie zadziala¢ np.: nawrotnik, AC2, NCR, ARI, LS1i2, AC3,JR1,
JR2,

— przekaznik samoczynnego rozruchu dziala dopiero od pozycji
4 nastawnika jazdy,

gdy wal gléwny nastawnika jazdy znajduje sie na pierwszej pozycji,

wéwezas powinna zaswieci¢ sie lampka kontrolna JAZDA NA

OPORACH, _

majac wybrane polozenie watu gléwnego nastawnika jazdy maszy-

nista w zaleznosci od potrzeby moze za pomocg raczki potencjome-

tru regulowaé intensywno$¢ rozruchu (przyspieszenia) oporowego

i na bocznikach,

po przejéciu na pozycje bezoporowg nalezy pamietaé, ze lampka

kontrolna JAZDA NA OPORACH powinna zgasnac,

przed przejSciem na réwnolegly ukiad polaczenia grup silnikéw

trakeyjnych (pozycja 29 walu gléwnego nastawnika jazdy) nalezy

‘pamietaé, aby:

— wal bocznikowy nastawnika jazdy byl w polozeniu 0,
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— przelgeznik zakresu pradu byl w polozeniu NORMALNY,

— przelgcznik kompensacji odcigzenia osi byl w polozeniu WY-
LACZONY,

— jazda moze odbywac sie tylko do przodu,

— wszystkie silniki musza by¢ wlaczone do pracy,

7) po przejSciu na roéwnolegly uklad polgczenia grup silnikéw trak-
cyjnych kolo walu glownego mozna przestawi¢ od razu na ostatnia
pozycje (43 pozycja walu gléwnego nastawnika jazdy) i wybraé
zgdang pozycje bocznikowania, wlgczenie poszczegdlnych pozyeji
oporowych i bocznikowania wykonuje samoczynnie przekaznik sa-
moczynnego rozruchu, po osiggnieciu najpierw pozycji jazdy bez-
oporowej,

8) po przejsciu na uklad réwnolegly Iampka jazdy na oporach ponow-
nie sie zaswieci i gasnie dopiero na pozycji 43 bezoporowej,

9) dla zmniejszenia sily pociggowej, a wiec i predkosci jazdy pociagu,
rgczke walu bocznikowania lub kolo walu gléwnego nastawnika
jazdy nalezy cofngé na dowolnie z géry wybrang pozyecje; nalezy
jednak pamietaé, ze trwalymi pozycjami jezdnymi sg pozycje bez-
oporowe 1 bocznikowania,

10) podezas jazdy do tytu uklad polgczen silnikéw trakeyjnych dochodzi
tylko do pozycji szeregowej, bezoporowej,

11) niedozwolone jest przestawianie raczki walu kierunkowego nastaw-
nika jazdy z jednej pozycji pracy do drugiej, odpowiadajacej jez-
dzie w przeciwnym kierunku podczas ruchu lokomotywy, gdyz
moze to spowodowa¢ powazne uszkodzenie silnikéw trakeyjnych;
przestawienie rgezki walu kierunkowego powinno odbywa¢ sie tylko
w czasie postoju lokomotywy.

10.4. Zakres pradu WYSOKI

Rozruch przy zakresie pradu WYSOKI mozliwy jest tylko dla lokomo-
tywy pracujgcej w trakcji pojedynczej. Wykorzystanie tego zakresu
nastepuje po przestawieniu przelgcznika pakietowego zakresu pradu na
pulpicie w kabinie maszynisty na zakres WYSOKI; przelacznik ten
jest czynny tylko w szeregowym ukiadzie polgczen silnikéw trakeyj-
nych. Przelgczenie na zakres pradu WYSOKI moze odbywa¢ sie przed
rozpoczeciem rozruchu lub na dowolnej pozycji oporowej (przy szere-
gowym polgczeniu), jak réwniez podczas jazdy do tylu.

Czas wykorzystania tego zakresu jest ograniczony i nie powinien
przekracza¢ 5 minut, liczac od chwili przestawienia kola walu glow-
nego nastawnika jazdy na pozycje pierwsza, gdy zakres WYSOKI wia-
czony byl przed rozpoczeciem rozruchu, lub od przestawienia przelacz-
nika zakresu pradu, jezeli zostal on wlaczony w trakcie trwania roz-
ruchu. Po okresie 5 minut uruchomiona samoczynnie sygnalizacja —
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ampka i brzeczyk, ostrzega maszyniste o mozliwosei przegrzania silni-
6w trakeyinych. Dluzsze wykorzystywanie tego zakresu jest niedo-
puszezalne pod zadnym pozorem.

Przed przejéciem na uklad réwnoleglego polaczenia grup silnikéw
trakeyjnych nalezy przestawi¢ przelacznik pakietowy zakresu pradu
na zakres NORMALNY.

10.5. Kompensacja odciazenia osi

Dla lepszego wykorzystania warunkéw przyczepnosci przewidziano w lo-
komotywie urzadzenie przystosowania momentéw napedowych poszcze-
g6lnych zestawédw kolowych do zmienionych w okresie dzialania przy-
spieszenia zaciskéw na osie. Urzadzenie to wlacza sig przetacznikiem
pakietowym, pokretnym na pulpicie w kabinie maszynisty. Przetacznik
KOMPENSACJA OBCIAZENIA OSI nalezy przestawi¢ w takim wy-
padku w polozenie ZAELACZONY przed rozpoczeciem rozruchu (wal
gtéwny nastawnika jazdy dla zalaczenia tego urzadzenia musl si¢ znaj-
dowa¢ w polozeniu 0).

Urzadzenie jest czynne tylko podczas jazdy na oporach przy sze-
regowym poigczeniu silnikow trakcyinych. Przy stosowaniu kompen-
sacji odeiazenia osi wskazniki swietlne poslizgu nie dzialajg. Po dojsciu
rozruchu do pozycji szeregowej, bezoporowej przetaeznik pakietowy
:ompensacji odcigzenia osi powinien by¢ cofniety w polozenie WYLA-
CZONY, gdyz tylko wtedy bedzie mozliwe przejscie ukiadu do réwno-
leglego polaczenia grup silnikéw trakeyjnych.

Przesuniecie raczki walu bocznikowania nastawnika jazdy z poto-
enia 0 automatycznie likwiduje dzialanie urzadzenia kompensacji
odeiazenia osi, ktore nie moze by¢ przywrocone dopéki koto watu gloéw-
nego nastawnika jazdy i raczka walu bocznikowania nie powrocg do
polozenia 0.

Przy trakeji wielokrotnej oraz przy odlaczonej jednej parze silni-
kow trakcyjnych urzadzenie kompensacji odcigzenia osi nie dziafa.

10.6. Poslizg kot

Poslizg zestawéw kolowych jest spowodowany utratg przyczepnosci kola
z szyna i w wyniku dzialania duzego momentu napedowego, obroty sil-
nika, a wiec i zestawu rosna. Lokomotywa jest wyposazona w urzgdze-
nie sygnalizacji poslizgu zestawéw kolowych. Po wystapieniu réznicy
obrotéw miedzy silnikami trakecyjnymi w granicach powyzej 180 obr/
/min, przy poborze pradu okolo 400 A, dziala przekaznik sygnalizacji
poslizgu, powodujac zaswiecenie sie lampki sygnalizacyjnej poslizgu
na pulpicie w kabinie maszynisty; lampka ta ostrzega w ten spos6b
obstuge o wystgpieniu poslizgu.
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Jezeli poslizg wystapi podczas rozruchu oporowego, to maszynista
powinien zastosowa¢ urzadzenie do kompensacji odciazenia osi, oczy-
wiscie po uprzednim sprowadzeniu kola watu gléwnego nastawnika jaz-
dy do pozycji 0. Moze réwniez w takim przypadku cofngé kolo walu
gléwnego nastawnika jazdy tylko o kilka pozycji, az do uspokojenia
sie zestawu (ustgpienia poslizgu), a potem ponowi¢ rozruch z jedno-
czesnym piaskowaniem. '

Jezeli poslizg wystepuje w czasie jazdy ustalonej po okresie roz-
ruchu, to maszynista powinien stosowaé¢ przyhamowanie zestawoéw ko-
lowych specjalnym wylacznikiem impulsowym urzadzenia przeciw-
poslizgowego. Gdyby przyhamowanie nie pomoglo, nalezy cofna¢ raczke
o kilka pozycji, az do ustania poslizgu, uzy¢ piasecznicy i powrdcic
ostroznie, powoli do pozycji poprzedniej walu giownego nastawni-
ka jazdy.

10.7. Zmiana kabiny prowadzace]

Przy zmianie kierunku jazdy trzeba zmieni¢ kabine prowadzacg. W tym

celu nalezy:

— uruchomi¢ hamulec i pozostawi¢ zawor glowny poc. w polozeniu
odciecia,

— wyja¢ rgezke watu kierunkowego nastawnika jazdy,

— wylgczy¢ nastepujace wytaczniki automatyczne:
ROZRZAD GEOWNY, rozrzadu i piasecznicy, ogrzewania lokomo-
tywy, ogrzewania pociagu, przetwornic, sprezarek, pantografu, od-
blokowanie przekaznikéw nadmiarowych obwodéw pomocniczych,

— przekreci¢ i wyja¢ kluez odlgcznika rozrzadu CKS,

— w drugiej kabinie wtozy¢ i przekrecic klucz odtaeznika rozrzadu CKS,

— wigezyé wylaczniki automatyczne wymienione przy opuszezaniu po-
przedniej kabiny,

— wlozy¢ i przestawi¢ na kierunek raczke walu kierunkowego nastaw-
nika jazdy,

— sprawdzi¢ dzialanie hamulca.

10.8. Unieruchomienie lokomotywy

W lokomotywie pozostawionej bez bezposredniego nadzoru nalezy

uprzednio:

— uruchomi¢ hamulec reczny, _

— wylaczyé wszystkie wylgezniki dzwigienkowe z wyjatkiem wylgcz-
nika automatycznego pantografu oraz wylgcznikéw automatycznych
baterii,

— przycisng¢ wylacznik impulsowy WYLACZENIE WYLACZNIKA
SZYBKIEGO i sprawdzi¢, czy sie otworzyl ,na stuch” i wskazanie
lampki sygnalizacyjnej,
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— za pomoca wylacznika impulsowego opusci¢ pantograf i sprawdzi¢
wzrokowo czy opadi,

— wylgczy¢ pozostale wylaczniki na pulpicie w kabinie maszynisty,

— przekreci¢ i wyjaé klucez odiagcznika rozrzadu CKS,

— wyja¢ raczke walu kierunkowego nastawnika jazdy,

— zamkna¢ okna i drzwi lokomotywy, a klucze przekaza¢ zgodnie z re-

gulaminem obowigzujgcym na danym terenie.

10.9. Przygotowanie lokomotywy do trakcji ukrotnionej

Po sprawdzeniu stanu obu lokomotyw nalezy:

— spig¢ lokomotywy sprzegiem srubowym,

— polaczyé przewod hamulcowy sprzegiem pneumatycznym,

— polaczy¢ przewody zbiornikéw gléwnych (koncowki zewnetrzne na
czole lokomotywy),

— polgezy¢ za pomocag specjalnych tacznikéw (3 sprzegi) elekirycznie
przewody wielokrotnego sterowania (patrz p. 9.5.27),

— raczki zaworéw hamulca pociggowego we wszystkich kabinach bez
obstugi ustawi¢ w pozycje odciecia,

— przelgcznik wybiorczy SHP w lokomotywie bez obstugi ustawi¢ w po-
lozenie WYLACZONY,

— w lokomotywie bez obstugi wigczy¢:
wylacezniki automatyczne baterii + 1 —
wylgczniki automatyczne regulatoréw napiecia 112

— uruchomi¢ lokomotywy z kabiny prowadzacej jak w p. 10.2 z tym,
ze do czasu napelnienia zbiornikow gléwnych obu polgczonych ze
soba lokomotyw powyzej 5 kG/cm?® nadcisnienia, pracuje praktycznie
tylko lokomotywa pierwsza (z obstuga), gdyz pantografy lokomo-
tywy drugiej sg opuszczone.

Po uzyskaniu 5 kG/cm?® nadci$nienia w zbiornikach gtéownych oby-
dwu lokomotyw nalezy:

— wylgczy¢ sprezarki i przetwornice,

— wlaczy¢ wylgeznik szybki (ze wzgledu na brak sprezonego powietrza
podczas uruchamiania w lokomotywie drugiej do tego czasu byt on
otwarty, dotyczy lokomotyw z wylgcznikiem WSp-1000),

— przesterowa¢ pantografy na zasilanie sprezonym powietrzem ze
zbiornikéw gléwnych (w drugiej lokomotywie dopiero teraz panto-
graf sie podniesie), ’

— wilgczy¢ przetwornice,

— po rozruchu przetwornic wiaczy¢ sprezarki,

— sprawdzi¢ dzialanie hamulcow.

Uwaga: W okresie zimowym ze wzgledu na konieczno$¢ ogrzewania
sktadu pociggu, nalezy dodatkowo polgczy¢ obie lokomotywy sprzegiem
ogrzewania elektrycznego.
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10.10. Obstuga blokady szaf wn

Przed otwarciem szafy wn nalezy zapewni¢ pelne bezpieczenstwo obstu-
dze, a wiec roztadowa¢ urzadzenia elektiryczne wn i uniemozliwié przy-
padkowe podniesienie pantografu. Uzyskano to przez odciecie doplywu
sprezonego powietrza zasilajacego cylinder pantografu i uszynienie ob-
wodu wn. Kazde otwarcie szafy wn musi by¢ poprzedzone odblokowa-
niem jej. Odblokawanie opisane przy otwarciu szafy wn umozliwia row-
niez przeprowadzenie sterowania ,,na zimno’’ obwodami rozrzadu.

Wchodzenie do szaf wn jest dozwolone wylacznie podezas postoju
lokomotywy. W trakcji wielokrotnej dodatkowo nalezy pamietaé o opusz-
czeniu pantograféw na drugiej lokomotywie i zabezpieczeniu ich przed
podniesieniem.

Otwarcie szafy wn

Dla otwarcia szafy wn nalezy wykona¢ nastepujgce czynnosci: _

— przestawi¢ raczkag watu kierunkowego nastawnika jazdy pokretlo
blokady szafy wn w kabinie maszynisty obok drzwi do korytarza;
powoduje to odciecie powietrza zasilajgcego cylinder pantografu,

— przestawi¢ rgczkg waltu kierunkowego nastawnika jazdy pokretto
w korytarzu dla zwolnienia dZwigni odlgcznika glownego i druga reka
przestawi¢ dzwignie odlacznika gléwnego w polozenie uszynienia
obwodu wn; pokretio przestawiane rgczka walu kierunkowego na-
stawnika jazdy przestawi¢ do pierwotnego polozenia, zamykajac
w ten sposéb diwignie odlgcznika gléwnego w nowym polozeniu;
przestawiony odlacznik stanowi trwalg przerwe w obwodzie wn od
strony zasilania i jednoczesnie lgczy obwody wn lokomotywy z szy-
na; styki pomocnicze odlgcznika gléwnego umozliwiaja przeprowa-
‘dzenie sterowania ,,na zimno” obwodami rozrzadu.

— przestawi¢ rgezka walu kierunkowego nastawnika jazdy pokretio
nad drzwiami szafy wn w kabinie maszynisty dla skasowania blo-
kady i otworzy¢ drzwi szafy.

Zamkniecie szafy wn

Czynnosci dotyczgce zamkniecia 'szafy wn wykonuje sie w identyczny
sposéob jak przy otwieraniu tylko w kolejnosci odwrotnej.

10.11. Postepowanie cbslugi w razie uszkodzenia urzadzen
elektrycznych lokomotywy

Sposéb postepowania obstugi w razie wystapienia usterek powinien by¢
szybki, efektywny, zgodny z obowigzujacymi w tym zakresie przepisa-
mi, a przede wszystkim bezpieczny. Dlatego tez nalezy zda¢ sobie sprawe
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jak to postepowanie powinno wyglada¢. Wyrézni¢ w nim mozna dwa
etapy:

Lokalizacja usterki, na ktérg musza sie sklada¢ informacje
o objawach uszkodzenia, wszelkie zwigzane z tym okolicznosci, jak:
ukiad polgczen silnikéw trakeyjnych, wartosé pobieranego pradu przed
wystapieniem usterki, napiecie, predkos¢ jazdy itp., znajomosé urzadzen
lokomotywy i $wiadome postepowanie obstugi zmierzajagce do wyszu-
kania miejsca uszkodzenia. Przy wysokim stopniu zautomatyzowania
lokomotywy préby wyszukania usterki ,na $lepo” sg bezsensowne i nie-
potrzebnie wydluzajg czas zakl6cenia w ruchu pociggoéw, jezeli nie spo-
wodujg innych jeszeze nastepstw, pogarszajacych zakres uszkodzenia.

Usuniecie uszkodzenia jest zalezne od jego zakresu i mozli-
wosci obstugi. Wigkszych uszkodzen maszynista nie moze, a nawet nie
powinien usuwaé ze wzgledu na brak czasu i srodkéw do tego potrzeb-
nych. W takich przypadkach po lokalizacji i ustaleniu zakresu uszko-
dzenia maszynista ograniczy¢ sie powinien do manipulacji tgczeniowych
np.: do odlgczenia silnikéw trakcyjnych, maszyn pomocniczych, panto-
grafu, czy innego uszkodzonego urzadzenia.

Po takim zabiegu dalsze jego postepowanie zalezy od rodzaju i cie-
zaru pociggu i jest okreslone przepisami szczegélowymi, a wiec:

— prowadzenie pociggu do stacji docelowej,
— prowadzenie pociggu do najblizszej stacji,
— zgloszenie o niemozliwosci prowadzenia pociggu.

Moga by¢ oczywiscie rowniez uszkodzenia uniemozliwiajgce w ogodle
jazde nawet samg lokomotywg. W wiekszo$ci przypadkéw sg to jednak
drobne usterki w obwodach rozrzadu, czy sterowania obwodami pomoc-
niczymi, polegajace na braku wilasciwego zestyku stykéw pomocniczych
réznych urzadzen, lub zadziatanie wylgcznikéw samoczynnych, czy prze-
palenie sie¢ bezpiecznika topikowego. Taki przede wszystkim zakres
uszkodzen maszynista jest obowigzany szybko zlokalizowaé i usungc.

Rozpatrywanie wszystkich mozliwych uszkodzen byloby oczywiscie
zbyt obszerne i nawet niecelowe, totez w ksigzce tej ograniczono sie
tylko do usterek najczesciej wystepujacych i podania praktycznych spo-
sobow ich szybkiego lokalizowania. Z praktyki bowiem wiadomo, ze
nie usuwanie ale najczesciej wyszukanie usterki zajmuje najwiecej cza-
su i sprawia obstudze najwiecej kiopotow.

Do szybszego znalezienia usterki i wyszukania np. przerwy na sty-
kach pomocniczych, znakomicie pomaga lampka probiercza na 110 v
z dwoma koncowkami wykonanymi z izolowanego przewodu. Dotykajac
jednym koncem do styku pomocniczego, a drugim do konstrukeji uszy-
nionej lokomotywy, latwo sprawdzi¢, czy na stykach jest napiecie i od
razu wiadomo, w ktérym kierunku po obwodzie nalezy szukaé usterki.
Dotykajgc koncowki lampki z dwéch stron watpliwego styku, w obwo-
dzie — ktéry jest pod napieciem, latwo mozna sie przekonac, czy jest
na nich przerwa (lampka za$wieci sie), czy styki sa dobre. Lokalizacja
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uszkodzenia w obwodach wn z reguly opiera si¢ na zewnetrznych obja-
wach usterki w postaci silnego tuku, dymu, a nawet otwartego ognia
i nie jest trudna. '

-10.11.1. Uszkodzenie silnikéw trakcyjnych

W razie uszkodzenia sie silnika trakcyjnego przy zatrzymanej i zahamo-

wanej lokomotywie nalezy:

— rozblokowac¢ szafe wn,

— otworzy¢ odlgcznik podejrzanej pary silnikéw trakeyjnych,

— zamknag¢ i zablokowac¢ szafe wn,

— uruchomi¢ lokomotywe,

— rozpoczaé rozruch na jednej parze silnikéw trakcyjnych (jezeli
umozliwia to ciezar prowadzonego pociggu).

Rozruch i jazda na jednej parze silnikow trakcyjnych jest mozliwa
tylko dla ukladu szeregowego polgczenia silnikéw. W razie uszkodzenia
dwéch silnikéw jednej pary sposéb postepowania jest identyczny. Jesli
ulegng uszkodzeniu dwa silniki z réznych par, to jazda jest niemozliwa.
Oba odigezniki silnikéw trakcyjnych muszg byé¢ wtedy otwarte, a ich
styki pomocnicze uniemozliwiajg zamkniecie stycznikéw liniowych.

Jezeli nie ma zewnetrznych objawéw uszkodzenia silnikéw trak-
‘cyjnych, to pare z uszkodzonym silnikiem wskazuje przekaznik nad-
miarowy, gdyz po ponownym zalgczeniu obwodu glownego dziala tylko
przy uszkodzeniu silnika pierwszej pary.

10.11.2, Uszkodzenie przetwornicy

Uszkodzenie przetwornicy jest sygnalizowane zaswieceniem sie lampki
sygnalizacyjnej, uruchamianej przekaznikiem nadmiarowym przetwor-
nicy MGO/LD i ogrzewania pociggu THO/LD.

Jezeli lampka taka zaswieci sie, to nalezy:

— sprowadzi¢ koto watu gléwnego i rgczke watu bocznikowania nastaw-
nika jazdy do pozycji 0,

— wylgczy¢é obwody pomocnicze wn i nn wylaczmkaml na pulpicie,

— odblokowa¢ przekazniki nadmiarowe przetwornicy wylgcznikiem od-
blokowania MGO/LD i THO/LD (przetwornicy i ogrzewania poc1qgu)

— zamkngé¢ wylgcznik szybki,

— sprawdzi¢, czy sg pozycje jezdne,

— z pelnym przygotowaniem, przy wylgczonym obwodzie glownym za-
lgczy¢ przetwornice; jezeli zaklocenie powtorzy sie, to nalezy odlia-
czy¢ wylacznikiem pakietowym wybiorczym przetwornice uszkodzo-
ng, ustawiajgc przelgcznik wybiorczy tvlko na przetwornice pracu-
jacg poprawnie.

Po wylgczeniu przetwornicy nalezy:

— odigczyé odpowiednig pare silnikéw trakcyjnych ze wzgledu na brak
chtodzenia,

— przestawi¢ przelgcznik tadowania baterii na zespodl sprawny, czynny,

— kontynuowa¢ jazde, o ile ciezar i rodzaj pociggu umozliwia ja.
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Uwaga: Szczegblnie w okresie zimowym nalezy pamietaé, ze prze-
kazniki nadmiarowe przetwornic MGO/LD maja wspdlna sygnali-
zacje z przekaznikiem nadmiarowym ogrzewania pociggu THO/LD. Wte-
Iy tez, jezeli po ponownym zalgczeniu przetwornicy pracujg popraw-
Zie, nalezy bez poboru pradu przez obwéd giéwny i przetwornicy zalta-
zy¢ obwod ogrzewania pociggu. Jezeli nastapi ponowne wyzwolenie
vylacznika szybkiego i zapalenie sie lampki sygnalizujgcej zadzialanie
przekaznika nadmiarowego ogrzewania i przetwornic, to wiadomo na-
pewno, ze powodem zakiécenia jest obwod ogrzewania pociggu, a nie
przetwornica. Jezeli pociag jest bezposrednio przed stacjg koncowa, na-
lezy zrezygnowaé z jego ogrzewania.

10.11.3. Uszkodzenie silnika sprezarki

W wyniku uszkodzenia silnika sprezarki dziala przekaznik nadmiarowy
silnika CO/LD, powodujac za§wiecenie sig¢ lampki kontrolnej na pulpicie
w kabinie maszynisty. W sytuacji takiej trzeba:

— wylgezyé sprezarke wylacznikiem na pulpicie,

— odblokowaé przekaznik nadmiarowy silnika sprezarki,

— powtornie wigczy¢ sprezarke.

W razie ponownego zadzialania przekaznika nadmiarowego CO/LD
frzeba:

— odlaczyé¢ wylacznikiem wybiorczym uszkodzong sprezarke,

— wylgezyé¢ dodatkowo za pomocg wylgcznika dzwigienkowego w szaf-
ce nn umieszezonej w korytarzu obwaéd sterowania stycznikiem spre-
zarki uszkodzonej,

— prowadzié pociag przy jednej czynnej sprezarce do stacji docelowej.

10.11.4. Uszkodzenie silnikéw wentylatoréow opornikéw rozruchowych

Jszkodzenie silnika wentylatora oporéw rozruchowych unieruchamia
lany wentylator i ostabia chlodzenie oporéw rozruchowych, ktére z ko-
lei moga sie przegrza¢ i uszkodzi¢. Dla zabezpieczenia sig przed mozli-
woscia zaistnienia takiej sytuacji zainstalowano w lokomotywie sygna-
lizacje pracy wentylatoréw oporéw rozruchowych. Lampka sygnaliza-
cyjna uruchamiana jest przez styki przekaznika zanikowo-pradowego
silnika wentylatora oporéw BNCR1--4. Jezeli lampka taka umieszczona
w kabinie maszynisty zaswieci sie na pozycjach jazdy oporowej, $wiad-
czy to o przerwie w pracy silnika lub silnikow wentylatoréw oporéw
rozruchowych. W sytuacji takiej nalezy:

— sprowadzi¢ koto watu gléwnego nastawnika jazdy do 0,

— odblokowaé przekazniki nadmiarowe silnikow wentylatoréw oporow
rozruchowych BO/LD1-BO/LD4,

— rozpoczaé rozruch powtérnie sprawdzajac, czy zaklécenie .sie nie
powtorzy.
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Dalsze postepowanie w razie ponownego zakldcenia zalezy od cie-
zaru i rodzaju pociggu oraz od odleglosci stacji koncowej. Zdajac sobie-
sprawe z niepelnego chlodzenia oporéw rozruchowych obstuga nie po-
‘winna doprowadzi¢ do ich przegrzania. Odlgczenie jednego silnika wen-
tylatora oporéw rozruchowych nie powinno stanowi¢ przeszkody dla
prowadzenia pociggu pasazerskiego do stacji docelowe].

10.11.5. Brak pierwszej pozycji jezdnej

Jezeli na pierwszej pozycji nastawnika jazdy nie zalgcza sie obwéd
gléwny, to nalezy przede wszystkim zlokalizowa¢ przyczyne takiego
stanu. Przyczyng moze by¢ niedopelnienie przez obsluge formalnych
warunkéw uzyskania 1 pozycji jazdy, jak np.: wyluzowanie hamulca lub
pozostawienie walu gtéwnego albo kierunkowego w drugiej kabinie na
pozycji réznej od zera i od sprawdzenia tego trzeba zaczgt. Moze byc¢
réwniez uszkodzenie elektryczne lub mechaniczne elementu obwodu
wn, jak roéwniez urzadzenia, ktére znajduje sie w obwodzie rozrzadu.
Najczesciej usterka jest spowodowana stykami uzalezniajacymi jakiegos
aparatu, ktore wystarczy przeczysci¢, aby przywroéci¢ pelng sprawnosc¢
lokomotywie.

Podczas lokalizowania usterki nie nalezy rozpoczynaé sprawdzania
od otwarcia szafy wn, ale wykorzysta¢ najpierw naturalny podzial
obwodéw rozrzadu na czesci. W tym celu po wylaczeniu sprezarek
i przetwornic nalezy otworzy¢ drzwi do korytarza i ,,na stuch” stwier-
dzi¢, ktére z urzadzen w obwodzie rozrzadu pracujg: ACI, AC2, LSI
i LS2, AC3,JR1iJR2. Ustalenie, ktore z urzgdzen jeszcze pracuje, a kto-
re juz nie, znakomicie upraszcza sprawe i ogranicza czas i zakres po-
szukiwan do sprawdzenia paru zaledwie stykéw, wynikajgcych bezpo—
$rednio ze schematu rozrzadu. Czes¢ z tych stykow jest latwo dostepna,
np. w kabinie na nastawniku jazdy.

Jezeli po sprawdzeniu zgodnym z podanym sposobem nie zamyka
sie stycznik pomocniczy ACI, to dalszy tok postepowania powinien wy-
glada¢ nastepujaco:

Styecznik pomocniczy AC1 nie zamyka sie

W takim przypadku nalezy sprawdzic:

— czy napelniony jest przewdd hamulcowy, gdyz zbedne byloby wtedy
sprawdzanie stykéw pomocniczych na nastawnikach jazdy w obu
kabinach (CP1-D5-D1-D2-D3-D4 lub w lokomotywach EUO07
Z wm-ontowanjrm urzadzeniem SHP, bez czuwaka CPI1-D1-D2-D3-
D4-D5 zgodnie z rys. 9-18). Pamieta¢ jednak wéwecezas trzeba, ze po
spadku ci$nienia w przewodzie hamulcowym ponizej 3,5 kG/cm?® nad-
ci$nienia dla wyluzowania pociggu lokomotywa serii EU07 konieczne
jest naciéniecie noznego wylacznika impulsowego na stanowisku ma-
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szynisty, w celu zasilenia cewki zaworu elektropneumatycznego na-
pelnienia przewodu hamulcowego,

— czy nastawniki jazdy w obu kabinach z wyjgtkiem walu kierunko-
wego w kabinie prowadzacej sg ustawione na pozycje 0;

— czy jest zatgczony wylgeznik automatyczny rozrzadu i piasecznicy
(CP1-+CP3);

— czy jest zalgczony klucz odigeznika rozrzadu CKS (CP6—90);

— styki wylgcznika ciSnieniowego przewodu hamulcowego (CP1—97),

— styki wylgcznika ci$nieniowego zbiornika gtéwnego (90—91),

— styki wylgcznika cisnieniowego cylindra hamulcowego (91—92).
Jezeli tak przeprowadzone sprawdzenie nie przynosi rezultatu, to

nalezy teraz dopiero odblokowac¢ szafe wn i sprawdzi¢ styki przekaz-

nika czuwaka DMR (CP5—CP6).

Styeznik pomocniczy AC2 nie zamyka sie przy wigczonym AC1

Trzeba sprawdzi¢ ,,na sluch”, czy po przestawieniu raczki watu kierun-
kowego nastawnika jazdy na przeciwny kierunek i watu gléwnego na
pozycje pierwsza przestawia sie nawrotnik. Jezeli nawrotnik przesta-
wia sie, to zbyteczne jest sprawdzanie stykéw na wale glownym na-
stawnika jazdy na pozycji pierwszej (CP2-RV3) i na wale kierunko-
wym (RV3-37) lub (RV3-38) w zalezno$ci od kierunku jazdy, a usterki
nalezy szuka¢ na stykach pomocniczych nawrotnika (37-93) lub (38-93).

Styczniki liniowe LS1 i LS2 nie zamykaja si¢, przy zalgczonym styczniku
pomocniczym AC2

W sytuacji takiej nalezy:

— sprawdzi¢ styki na wale gléwnym nastawnika jazdy na pozycji pier-
wszej (RSI-3) i na wale kierunkowym ,na kierunku” styki (CP3-
RS1);

— odblokowa¢ szafe wn i bezposrednio po tym sprawdzi¢ zalgczenie
stycznikow liniowych dla kontroli stykéw przekaZnika zanikowo-
-pradowego NCR;

— sprawdzi¢ styki przekaznikéw nadmiarowych silnikéw trakcyjnych
O/LDN, O/LDH oraz przekaZznika likwidujacego CR;

— sprawdzi¢, czy dziata przekaznik pomocniczy stycznikéw liniowych
ARI przy sterowaniu ,na zimno”; jezeli nie dziala, sprawdzi¢ styki
pomocnicze stycznika liniowego LS1; jesli ARIn dziala — sprawdzic:
styki pomocnicze rozwierne stycznika oporowego RS, stycznika mo-
stkowego J1 i stycznika grupowego G.

Stycznik pomocniczy AC3 nie zamyka sie przy zalaczonych stycznikach
liniowych LS1 i LS2

W takim wypadku nalezy sprawdzi¢ styki (CP2-34) na wale gléwnym
nastawnika jazdy w pozycji pierwszej.
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Styczniki szeregowej jazdy oporowej JR1 i JR2 nie zamykaja sie przy zalaczonym
styczniku pomocniczym AC3

W tej sytuacji nalezy sprawdzié:

— styki pomocnicze zwierne stycznika liniowego LS2,

— styki pomocnicze rozwierne stycznika liniowego LS4 i mostkowe-
go J2. '

Oprocz sprawdzania stykéw pomocniczych, ktére najczesciej sa
przyczyna braku sterowania, nie nalezy oczywiscie zapomina¢ o koniecz-
nosci kontroli calego aparatu, zaréwno od strony elektrycznej, jak i me-
chanicznej.

10.11.8. Brak drugiej pozycii jezdnej

Stan taki mozna stwierdzi¢ wowcezas, gdy przestawiajac kolo nastawni-

ka jazdy na pozycje druga nie nastepuje wzrost pradu i nie stycha¢ za-

mykajgcego sie stycznika oporowego RI. Jesli nie zamyka sie stycznik

oporowy R1I, to nalezy:

— sprawdzi¢ styki na wale gléwnym nastawnika jazdy na pozycji dru-
giej (I-CN1),

— sprawdzié, czy zamykaja sie styczniki pomocnicze AC4 i ACS.

Jezeli styczniki pomocnicze AC4 i AC5 sg wlaczone, to zbedne jest

 sprawdzanie stykéw pomocniczych zwiernych stycznikéw szeregowej

jazdy oporowej JRI i stycznika grupowego P. '

10.11.7. Brak trzeciej pozyeji jezdnej

Przyczyna tego jest niezamkniecie sie stycznika oporowego R2 i trze-

ba wowczas:

— sprawdzi¢ styki na wale gléwnym nastawnika jazdy na pozycji trze-
ciej (2-CN1), _

— sprawdzi¢ styki pomocnicze zwierne stycznika oporowego R1.

10.11.8. Brak czwartej pozycji jezdnej‘

Od tej pozycji jezdnej rozpoczyna sie dzialanie przekaznika samoczyn-
nego rozruchu CLR. Dla stwierdzenia przyczyny braku tej pozycji na-
lezy: '

— sprawdzi¢ styki na wale glownym nastawnika jazdy w pozycji czwar-

tej (4-CN1),
— styki przekaznika samoczynnego rozruchu CLR (7801-77),
— styki pomocnicze zwierne stycznikéw: liniowego LS1, oporowego R2
i R3.

10.11.9. Brak jazdy bezoporowej

‘Po stwierdzeniu zatrzymania sie rozruchu na dowolnej pozycji oporo-
~we] przyczyny nalezy szuka¢ na:
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— stykach walu gléwnego nastawnika jazdy,
— stykach pomocniczych zwiernych ostatniego stycznika oporowego,
- ktory sie jeszcze zamknat,
— stykach pomocniczych rozwiernych stycznika oporowego, ktory sig
nie zamyka.

Lokalizacje usterki w takim przypadku rozpoczyna sie od przesta-
wienia walu gléwnego nastawnika jazdy w sposob jak przy rozruchu
samoczynnym ha pozycje szeregowej jazdy bezoporowej (28). Od tej po-
zycji styki przekaznika PR bocznikuja styki watu gléwnego nastawnika
jazdy podajac ,,—" cewkom zaworow elektropneumatycznych poszcze-
gblnych stycznikéw oporowych.

Jezeli wiec przerwa w obwodzie jest spowodowana na stykach wa-
tu gléwnego nastawnika jazdy, to rozruch odbywa sie w sposdb samo-
czynny do pozycji bezoporowej jazdy szeregowej. W takim przypadku
pozostaje tylko do ustalenia za pomoca schematu rozwinigtego watu
gléwnego nastawnika jazdy (rys. 7-1) numer przewodu, a wiec i stykow
lgczgeyceh ten przewodd z przewodem CNI lub CN. Teraz dopiero nale-
zy zdja¢ oslone nastawnika jazdy i usung¢ usterke na ustalonych juz
stvkach.

Gdy po przestawieniu walu gléwnego nastawnika jazdy na poz. 28
nie realizuje sie pozycja bezoporowa, dzieje sie to z powodu stykéow po-
mocniczych stycznikow oporowych. Konieczne jest wtedy wejscie do
szafy wn oraz ustalenie i usuniecie usterki stykéw pomocniczych zwier-
nych ostatniego stycznika oporowego, ktéry sie jeszcze zamyka, lub po-
mocniczych rozwiernych stycznika, ktéry nie chcial sie zamkng¢. Szu-
kanie usterki na stykach walu glownego nastawnika jazdy w takim
przypadku jest niecelowe.

Przy braku jazdy bezoporowej, przynajmniej szeregowej prowadze-
nie pociggu jest niedozwolone. Pocigg w takim przypadku nalezy spro-
wadzi¢ tylko do najblizszej stacji.

10.11.10. Brak przejsScia na uklad rownolegly

Jezeli po przestawieniu kola walu gléwnego nastawnika jazdy nie zmie-

nia sie uktad polgczen silnikow trakcyjnych, to nalezy najpierw spraw-

dzié, czy:

— wal gléwny nastawnika jazdy jest na pozycjach ukladu réwnolegle- -
go (CP2-RV1),

— wal kierunkowy nastawnika jazdy jest na pozycji ,,naprzéd” (RVI-
39) lub (RV1-41),

— wal bocznikowania jest na pozycji 0 (39-40) lub w drugiej kabinie
(41-42), ‘

— przelacznik zakresu pradu znajduje sie w polozeniu ,,normalny” (40-
59) lub w drugiej kabinie (42-39),

— odigezniki silnikow trakeyjnych sa zamkniete (764-765-766).
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Jesli wszystkie te warunki sg spelnione, a przejscia na uklad réw-
nolegly w dalszym ciggu nie ma, to nalezy szafe wn odblokowac¢ i spraw-
dzi¢ przy sterowaniu ,,na zimno” czy:

— dziala przekaznik stycznikow liniowych LSR,
— zamykaja sie styczniki liniowe LS3 i LS4,
— zamykajg sie styczniki grupowe P i G.

W zaleznosci od tego, ktére z wymienionych urzgdzen dzialajg po-
prawnie, jest uzaleznione dalsze postepowanie.

Przekainik stycznikow liniowych LSR nie dziala

Jezeli po przestawieniu kota watlu gtéwnego nastawnika jazdy na pozy-
cje ukladu rownolegtego polaczenia grup silnikow trakcyjnych, pomimo
wyraznego zmalenia pradu w obwodzie gtownym przekaznik stycznikéw
liniowych LSR nie dziala i nie zmienia sie uklad polgczen silnikéw trak-
cyjnych, to nalezy sprawdzi¢ styki:

— walu gltéwnego nastawnika jazdy (CP2-RV 1),

— walu kierunkowego nastawnika jazdy (RV1-39) lub RV 1-41),

— walu bocznikowania nastawnika jazdy (39-40) lub (41-42),

— przelacznika zakresu pradu (40-59) lub (42-59),

— przekaznika ostabienia pola (bocznikowania) WFR (59-591),

— pomocnicze rozwierne stycznika bocznikowania F1 (591-592),

-— pomocnicze rozwierne stycznika szeregowej jazdy oporowej
JR1 (592-593),

— pomocnicze zwierne stycznika mostkowego J1 (593-594),

— pomocnicze rozwierne stycznika grupowego P (594-595),

— pomocnicze rozwierne stycznika szeregowe] jazdy oporowej
JR1 (595-764),

— pomocnicze zwierne odiacznika silnikéw trakcyinych MCOS1
i 2 (764-765-766),

— rozwierne przekaznika przejscia TR (766-767),

— pomocnicze rozwierne stycznika oporowego R4 (767-769).

II

1

Przy tak znacznej liczbie stykéw pomocniczych niezbedne jest po-
stuzenie sie lampkg probierczg. Za pomocag tej lampki, w dowolnym
miejscu obwodu, najlepiej w $rodku, np.: na styczniku szeregowej jazdy
oporowej JRI, sprawdza sie, czy jest napiecie na stykach, tzn., czy za-
Swieci sie lampka. W zaleznosci od wyniku préby znany jest od razu
podzial calego obwodu na trzy grupy stykow:

— usterka jest w I grupie, gdy na przewodzie 593 nie ma napiecia,

— usterka jest w II grupie, gdy na przewodzie 593 jest napiecie, ale nie
ma go na przewodzie 764,

— usterka jest w III grupie, gdy na przewodzie 764 jest napiecie, ale
nie dziala przekaznik LSR.
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W tak rozbudowanym obwodzie przy przedstawionym podziale go
na czesci i uzyciu lampki probierczej (kontrolnej), znalezienie usterki
jest kwestig zaledwie paru minut. Z tych wzgledéw lampka kontrolna
powinna naleze¢ do podstawowego wyposazenia druzyny lokomotywo-
wej.

Styezniki liniowe LS3 i LS4 nie zamykaja sie, gdy przekainik LSR
dziala prawidlowo

Przyczyny nalezy szukac¢ na stykach:

— przekaznika pomocniczego stycznikow liniowych ARI1 (806-808),
— pomocniczych rozwiernych stycznika oporowego R6 (808-810),
— przekaznika stycznikéw liniowych LSR (810-813).

Styezniki grupowe P i G nie zamykaja sie, gdy zalaczone sa styczniki liniowe
LS3 i LS4 '

W takiej sytuacji przyczyny usterki nalezy szukaé¢ na stykach pomoc-
niczych zwiernych stycznika liniowego LS3 (767-768).

10.11.11, Brak pozycji oslabienia wzbudzenia

Jezeli rozruch oporowy i jazda bezoporowa odbywa sie bez zakldcen,

a brak tylko pozycji bocznikowania, to usterki nalezy szuka¢ przez:

— sprawdzenie dla upewnienia sie, czy jest zrealizowana pozycja bez-
oporowa (lampka sygnalizacyjna jazdy oporowej powinna zgasnac),

— sprawdzenie, czy po przestawieniu raczki walu bocznikowania na-
stawnika jazdy na pozycje pierwszg zamyka sie stycznik pomocni-
czy AC6; zbyteczne jest wtedy kontrolowanie stykéw na wale bocz-
nikowania na pozycji pierwszej (CP3-53) i stykow pomocniczych
zwiernych stycznika oporowego R30 (53-531),

— sprawdzenie stykéw watu bocznikowania nastawnika jazdy (43-CN4),

— odblokowanie szafy wn i sprawdzenie stykéw pomocniczych zwier-
nych stycznika oporowego R30 (77-7743) i stykéw rozwiernych stycz-
nika ostabienia pola F'1 (7743-4301).

Przy braku nastepnych pozycji bocznikowania poszukiwanie uster-
ki nalezy zacza¢ od sprawdzenia stykéw na wale bocznikowania na-
stawnika jazdy, taczgcych odpowiedni numer przewodu zalezny od po-
zycji walu bocznikowania z przewodem CN4. Dalsze postepowanie jest
identyczne jak podezas wyszukiwania usterki na kolejnych pozycjach
rozruchu oporowego, to znaczy polega na:

— odblokowaniu szafy wn,

— sprawdzeniu stykéw pomocniczych zwiernych ostatniego stycznika
bocznikowania, ktory sie jeszcze zamkngt i stykéw pomocniczych roz-
wiernych stycznika, ktory sig¢ nie zamyka.
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Przedstawione opisy wyszukiwania usterek w najistotniejszych dla
pracy lokomotywy obwodach rozrzadu traktuje sie jako przyklady, we-
diug ktorych nalezy postepowac i w innych obwodach.

Podczas wyszukiwania usterek nalezy réwniez pamietaé o koniecz-
nosci ogledzin i sprawdzania sprawnosci calego aparatu, nie tylko sty-
kow pomocniczych.

Zwraca sie réwniez uwage, ze napiecie 110 V w obwodach rozrza-
du i pomocniczych jest napicciem niebezpiecznym i nalezy w kazdym
przypadku zachowa¢ nalezytg ostroznosc, aby nie doprowadzi¢ do po-
razenia.



1 1 UTRZYMANIE
LOKOMOTYWY

11.1. Uwagi ogolne -

Wszystkie urzadzenia lokomotywy zaréwno elekiryczne jak i mecha-
niczne pracuja w wyjatkowo trudnych warunkach. Podlegaja one
wstrzasom i drganiom pochodzacym od oddzialywania toru na pojazd,
szczegblnie w czasie jazdy z duza predkoscig po nier6wnym torze. Na-
razone sg one na oddzialywanie zmiennych warunkow atmosferycznych
jak: zmiany temperatury otoczenia od —30° do +40°C, zmiany wilgot-
nosci powietrza, a nawet bezposrednie oddziatywanie deszczu, czy snie-
gu. Istniejg sytuacje, gdy przy uruchomieniu taboru w zimie podczas
mrozéw urzadzenia sg calkowicie oszronione lub nawet oblodzone.

Na urzgdzenia elekiryczne ma szczegdlnie szkodliwy wplyw kurz
i pyl, zwlaszeza, gdy jest to pyl przewodzacy. W warunkach pracy ta-
boru pomimo stosowanych réznych zabezpieczen w postaci uszczelnienia
filtréw itp. trudno jednak catkowicie ochroni¢ urzgdzenia przed prze-
dostawaniem sie takiego pylu. Podczas kazdego hamowania Sciera sie
przeciez zaréwno obrecz, jak i klocki hamulcowe, a powstaly przy tym
pyt unosi sie wokol lokomotywy. Przy intensywnym poborze duzych
iloéci powietrza przez lokomotywe do chtodzenia silnikéw trakecyjnych,
pyl ten przedostaje sie do maszyn i do pozostalych urzadzen elektrycz-
nych, stwarzajac wyrazne zagrozenie pewnosci pracy taboru. Biorac je-
szcze pod uwage zgrupowanie duzej liczby aparatéw elektrycznych
w lokomotywie, zmienny charakter ich obcigzenia, a nawet czesto
wystepujgce przecigzenia otrzymuje sie przybliZony obraz warunkéw
pracy urzadzen w taborze.
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Dlatego tez, dla zapewnienia pelnej sprawnosci pracy tych urza-
dzen, koniecznej niezawodnosci i bezpiecznego prowadzenia pociagow,
lokomotywy elektryczne muszg by¢ okresowo poddawane zabiegom kon-
serwacyjnym i naprawczym. Wszystkie zabiegi w procesie utrzymania
i konserwacji pojazdéw, maja charakter zdecydowanie profilaktyczny,
gdyz zapobiegaja uszkodzeniom lokomotyw w czasie jazdy.

Tw‘?‘?ﬁ‘) @?ﬁ@"

L lsons w&@km
2400 tys km ———————o

@ m’

?ﬁ&?fw k | b00tyskm
' 1920 ys b

Rys. 11-1. Cykle naprawcze
a — obowigzujacy do 1973 r., b — obowigzujacy od 1973 r.
R — naprawa rewizyjna, S—naprawa srednia,
G — naprawa gldwna
Planowe zabiegi konserwacyjno-naprawcze taboru ujete sg w cy-
klu naprawczym. Obowigzujacy na PKP cykl (rys. 11-1-a) przewidywat
wykonywanie:
Przegladu codziennego (PC) — jeden raz w kazdej dobie, w ktorej

lokomotywa jest w ruchu,
Przegladu okresowego  (PO) — co 5 do 10 tys. km i w okresie 10 do

20 dni,
Przegladu sezonowego (PS) — dwa razy do roku, przed zima i na
wiosne,
Napraw rewizyjnych (NR) — wedlug przebiegu co 160 tys. km,
Napraw srednich (NS) — wedtug przebiegu co 480 tys. km,
Napraw gtéwnych (NG) — wedlug przebiegu co 1 920 tys. km.

W szczegdlnie uzasadnionych przypadkach przy kwalifikowaniu po-
jazdu do naprawy okresowej bierze sie réwniez pod uwage okres czasu,
jaki uplynat od ostatniej naprawy.

Niezaleznie od przedstawionego cyklu planowych przegladéw
i napraw wykonuje si¢ w elektrowozowniach niejednokrotnie naprawy
nieplanowe tzw. naprawy biezace (B) i biezgce awaryjne (BA). Napra-
wy te wynikajg badz ze zlego utrzymania lokomotyw, niewlasciwej ob-
stugi, badZ z przyczyn od tych czynnikow niezaleznych, prowadzacych
jednak do jej uszkodzenia. Naprawy biezace awaryjne o wiekszym za-
kresie uszkodzenia sg Wykonywane w ZNTK (Zaklady Naprawcze Ta-
boru Kolejowego).

Przeprowadzane w elektrowozowniach poszczegélne przeglady ta-
boru polegaja na wykonaniu nastepujacych czynnosei:

Przeglad codzienny: dorazne ogledziny urzadzen mechanicz-
nych i elektrycznych, ktére maja ujawni¢ ewentualne uszkodzenia, wy-
konywanie drobnych napraw, wymiana zuzytych elementéw i uzupel-
nienie smarowania.
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Przeglad okresowy: szczegélowe ogledziny urzadzen i apara-
tébw zaréwno mechanicznych, jak i elektrycznych. Pomiary zuzycia do-
stepnych elementéw konstrukcyjnych jak réwniez oporu izolacji naj-
wazniejszych urzadzen elektrycznych. Generalne czyszczenie i wymia-
na zuzytych czeéci, a przede wszystkim klockéw hamulcowych, drobna
naprawa i smarowanie czesci trgcych.

Przeglad sezonowy: obejmuje zakres przeglagdu okresowego,
z tym ze dodatkowo przewiduje wymiane smaru z letniego na zimowy,
a na wiosne — derotnie. Przeregulowanie docisku pantografu, zabez-
pieczenie silnikéw trakcyjnych przed dostawaniem sie $niegu, uszczel-
nienie lokomotywy, kontrola szczegbétowa urzadzen i obwodow grzej-
nych itp. '

Naprawy okresowe: rewizyjne, §rednie i gidéwne wy-
konywane w ZNTK po ustalonych przebiegach maja na celu zlikwido-
wanie powstalych podczas eksploatacji luzéw miedzy wspolpracujacy-
mi czeSciami tragcymi, regeneracje zuzytych elementéw, wymiane uszko-
dzonych, poprawienie izolacji itp.

7 chwila wprowadzenia do eksploatacji lokomotyw serii EU06
i EU07 wstepnie ustalono dla nich przebieg miedzy naprawami okre-
sowymi 160 tys. km i przewidziano wykonywanie wszystkich zabiegow
zgodnie z obowigzujgcym do tego czasu cyklem naprawczym. W pierw-
szym juz okresie ich eksploatacji stwierdzono jednak, ze przyjety cykl
naprawczy nie uwzglednia mozliwosci wykorzystania nowoczesnej kon-
strukeji lokomotywy, ktoéra odbiega zasadniczo od pozostatych eksploa-
towanych na PKP serii taboru trakeyjnego.

Bezwidlowy uklad prowadzenia zestaw6é6w kolowych, powszechne
zastosowanie lacznikéw z przegubami metalowo-gumowymi eliminujg-
cymi szybko zuzywajace sie elementy, elastyczny czop skretu itd., zmu-
sity poniekad eksploatacje do szukania odpowiedniejszego dla tej serii
cyklu naprawczego.

Za nowym cyklem przemawial réwniez wprowadzony oddzielny
(niezalezny) od taboru cykl napraw maszyn elektrycznych, ktére sg trak-
towane jako wymienne podzespoly nie zwigzane na stale z pojazdem.
Duza trwalo$é aparatéw elektrycznych i niespotykane dotad, niezwykle
wysokie przebiegi uzyskiwane przez te serie taboru, przy bardzo duze]
pewnosci i niezawodno$ci w ruchu, sg réwniez nie bez znaczenia,

W nowym cyklu, obowigzujacym powszechnie od 1973 r., przebiegi
miedzy kolejnymi naprawami w ZNTK wynosza 300 tys. km. Tak znacz-
ne przebiegi miedzy naprawami okresowymi wymagaja wykonania
w elektrowozowni oprécz PC i PO dodatkowego zabiegu—Przeglg -
du wzmocnionego (PW). Przeglad ten wykonywany po okolo
150 tys. km jest poszerzonym przegladem okresowym. Giownym dodat-
kowym zabiegiem jest tu przetoczenie na koldéwce podtorowej wszyst-
kich zestawow kolowych, szczegdlowe ogledziny czesci biegowych i ca-
lego podwozia. W czesci elektrycznej sprawdza sie szczegblnie wszystkie
ztacza przewoddéw i aparatoéw, poza tym jest to zakres PO.
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Uwaga: w dalszym przystosowywaniu procesu utrzymania taboru,
zaleznie od jego mozliwosci, przewiduje sie wykonywanie co 300 tys, km
napraw rewizyjnych i co 2400 tys. km napraw giéwnych, eliminujac
zupelnie naprawy $rednie, ktore juz obecnie nie znajdujg uzasadnienia.

11.2. Utrzymanie cze$ci mechanicznej lokomotywy

W rozdziale tym pominieto zagadnienia dotyczace utrzymania tych ze-
spoléw i elementéw omawianych lokomotyw, ktére wystepuja w iden-
tycznej lub podobnej postaci w lokomotywach innych serii. Nie zajmo-
wano sie wiec sprawg zuzycia obreczy zestawu kotowego, zuzyciem
i konserwacja sprzegu miedzywozkowego, zespotu cieglowo-zderzako-
wego itp.

Istniejgce przepisy napraw lokomotyw elektfycznych zostaly opra-
cowane przed dostawa lokomotyw serii EU06 i EU07 i nie uwzglednia-
ja ich specyfiki. Wzrost dilugosci okreséw miedzynaprawczych zmusza
do zaostrzenia wymagan w zakresie utrzymania i napraw lokomotyw.
Wymienione wzgledy sklonily do blizszego omoéwienia warunkow utrzy-
mania i naprawy tylko szczegélnie odpowiedzialnych elementéw loko-
motyw EU06 i EU07 oraz tych, ktére nie znalazly miejsca w publika-
cjach dotyczacych lokomotyw innych serii.

'~ 11.2.1. Smarowanie lokomotywy

Smarowanie jest podstawowym zabiegiem konserwacyjnym. Istnieje
wiele réznych zespotow lokomotywy, w ktérych zakldcenie procesu sma-
rowania doprowadza do natychmiastowej awarii, uniemozliwiajgcej dal-
szg prace lokomotywy. Wéréd nich nalezy dla przykladu wymieni¢ lo-
zyska walu drazonego, lozyska zestawéw, silnikow, sprezarek, przeklad-
nie zebata i inne. Wiele innych smarowanych elementéw lokomotywy
nie wymaga nieustannego nadzoru obstugi, gdyz ich niedomagania wy-
wolane niedostatkiem smaru nie powoduja natychmiastowych skutkow.
Jednakze i one zuiywaja sie po dluzszym lub krétszym okresie pracy
bez smaru, obniza si¢c ich wytrzymalo§¢ i pojawiajg sie szkodliwe dla
pracy calego zespotu luzy. W rezultacie elementy niedosmarowane trze-
ba cze$ciej wymieniaé, niezawodno$¢ pracy lokomotywy znacznie sie
pogarsza.

Na rysunkach 11-2 i 11-3 oraz w tablicach 11-1 i 11-2 do tych ry-
sunkéw podano rozmieszczenie punktéw wymagajacych smarowania,
gatunek smaru, ktory nalezy stosowac¢ oraz zalecang czestotliwos¢ sma-
rowania. Doswiadczona obsluga lokomotywy bez trudu wypracuje wias-
ny tok smarowania, zalezny od warunkéw pracy lokomotywy, jej stanu
technicznego, pory roku itp.

Wielkg pomoca okazg sie wszelkie przybory stuzgce do sprawdzania
iloéci oraz do doprowadzania smaru, dostosowane do wymagan stawia-
nych przez poszczeg6lne punkty smarne.
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O Punkt doprowadzenia smaru

[ Punkt doprowadzenia oleju

Rys. 11-2. Punkty smarowania lokomotywy — nadwozie
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() Punkt  doprowadzenia smaru

Rys. 11-3. Punkty smarowania lokomotywy — wobzek

367



Wykaz punktéw smarowania nadwozia

Tablica 11-1

(tablica do rys. 11-2)

F |y i |

= Licz- i

g o ba I;?:;:S ! i Instrukcjg

g Opis Czestotliwosé punk- E Norma | Smarowania

o smarowania | tow . E | Przyrzady

2 % ' sma- letni zimo- | i Smarowania

5 g - row, wy | E |

1 2 3 4 5 | 6 | 7

i |
1 | Predkosciomierz| 2 razy w mie- 2 olej wazeli- | PN-60/C- smarowniczka
' siacu : nowy bialy | 96105 olejowa
. | E .

2 | Sruba hamulca | raz na 6 mie- 2 | smar hamul-% RN-60/MP —
recznego i czop | siecy cowy | Ch-1778 '
podwieszenia L Vs z

| !

3 | Lancuch ha- | co tydzien 2 | olej maszy- | PN-55/C- smarowniczka

mulca recznego | nowy 96071 olejowa
! !

4 | Pantograf:

a | $lizgi | smar grafi- | PN-59/C- —

b | lozyska prze- | towany 96153
gubdéw 2 razy w mie- . smar £.'T-4 | PN-60/C- praska smarna

) ¢ 70

c | pozostale po- siacu 96134
wierzchnie smar hamul-| jak w p. 2 praska smarna
cierne cCOwWy

d | zawdr panto- co miesigc 1 smar hamul- | jak w p. 2 praska smarna
grafu cowy

5 | Lozysko prze-  dodawaé 14 4 | smar £'T-4 | jak w p. 4b
twornicy gramow smaru

rocznie
DTR WL4-
) ) 021009
6 | Silnik sprezar- | dodawaé co ro- 4 | smar LT-4 | jak wp. 4b  Dolmel”
- ki glownej ku 4 g smaru od Wroclaw
Lozyska toczne | strony komuta-
wirnika tora i 8 g od
| strony napedu

7 | Sprezarka kontrolowac¢co- | 2 | olej Hydrol | BN-64/0535-| DTR  400-65
gléwna zbiornik dziennie i do- 40 06 PEDEA

| oleju petniaé w mia- Krakow
rg potrzeby,

zmieniad olej co

! 3 miesiace

8 | Silnik wentyla- | dodawac corocz- 8 |smar LT-4 | jak w p. 4b | DTR-DVY-
tora oporéw roz- nic 4 g do obu = 2820
ruchowych lozysk | WZME-M9

i Warszawa
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cd. tabl. 11-1

1 E 2 ! 3 T - | 7
H R | N | T
9 | Filtry przyv ok- - olej M1X ng !
nach wlotowych . receptury { |
powietrza ; | COBiRTK }
| ! " i
! |
10 ! Sprezarka  po- silnik 4 g rocz- 2 | smar LT-4 | jak w pkeic ‘ DTR-CP4-
| mocnicza i jej | nic f ‘ 4b 1 094019
' silnik. | | | | ZKD-PKE
Zbiornik oleju  jak w pkecie 7 | ' i Katowice
i | i
! a i
11 | Zderzaki: | przy demon- i
-| I tazu E f smar hamul- ' jak w pkeie 2
| pierscienie E | Jak wpkere
sprezyvste | : , CO‘YY . . .
trzon zderza- | i | olej maszy- | jak w pkcie 3| olejarka
' | ! nowy
| | L |
| | ﬁ
12 | Hak cieglowy: l przy demon-
: tazu . i
| pierécienie | | smar hamul- | jak w pkcie 2
sprezyste cowy
éruba sprzegu | smar  ha- | jak wpkcic 2
érubowego mulcowy
sworznic . olej maszy- | jakwpkeie 3| olejarka
sprzggu $ru- | | nowy
bowego |
prowadzenie | smar  ha- | jak w pkcie 2| praska smarna
I haka , | - mulcowy
| o |
! 1
13 Aparatura clek- ©w razie potrze- I l
! trotrakeyina: | by lekko oliwi¢ | . ' _
| tioki, shizgi, | olej maszy- | jak wpkecie3 | DTR 4E ,,El-
| sworznic, ' ‘ nowy ta” L6dz
| stvki i noge olej wazeli- | jak w pkeie 1
i ' © nowy .1
; | |
] i |
| | f‘
14 Wycieraczki | w razie potrze- 1 ‘
| okien: * by przy demon- | '
|" tazu ;
' tloczki, | | olej maszy- | jak w pkeie3
rozdzielacz | nowy
mechanizm | : smar L'T-4 | jak w pkeie 5
l’ napedowy i l

24 Lokomotvwy 36 9



Wykaz punktéw smarowania wéozka
(tablica do rys. 11-3)

Tablica 11-2

g g o
‘5‘.5 :§ - % :_2 | Instrukcja
c:.§ g = ' stnarowania,
g9 Miejsce = g f’; g g" Nazwa smaru Norma i przyrzady
S E SomlDdecE do smaro-
23 855N 8¢S ;
w N E ED o S ] wania
s Ozl zl
1 2 3 | 4 5 6 7
1 ! ! ! ! i
1 Sworzen wieszaka klocka = 120 - 16 | smar hamulcowy | ' —
| hamulcowego . L Z !
i | ! ' Prask
; | i ! RN-60/ | -
. ) ] ! \/_[PC] i - smarna
2 | Sworzen trzona tlokowe- : ‘ 1778 L gwint.
| go cylindra hamulcowego | 125 8 L. zZ L M10x1
3 | Sworzed opaski resoru 125 3 L | Z _
4 | Lozyska zestawu kolowego | 1700 8 | Smar LT-4 PN-60/C- | IT. N27B
’ , 96134 CBKLT
}, i Warszawa
5 | Sworznie wieszaka belki 125 16 {smar hamulcowy | jak w pkcie 1
bujakowe;j ,{ L Vs
. | ‘
6 | Elementy bocznego opar- | 125 | 4 ze- L Z Cylinder
cia pudla . spoly sprezyn, wy-
l petnidé sma-
] rem calko-
wicie.
. Praska smar-
| jak w .
! cio 1 na z gwin-
pke | tem M10x1
7 | Zawieszenie amortyzatora | 125 1 L Z ]
sprzegu miedzywozkowego
8 | Sworzen érodkowy pozio- 125 16 L Z jak w
mej déwigni hamulcowej | { pkeie 1
9 | Sworzen skrajny pozio- 123 16 L Z
mej dZwigni hamulcowej
10 | Lozysko przycylindrowej 125 16 i Smar maszyno- | PN-37/C- )
dZzwigni hamulcowej L wy 2 96130 praska
{ smarna
11 | Sworzen lacznika hamulca | 125 8 | smar hamulcowy | jak w pkcie 1 gwint.
L | z M10x1
12 | L.ozyska wirnika silnika | 1500 8 | Smar L.T-4 jak wpkeie 4 | DTR, WL4-
30 g—od str. 021009
komutat. sy Dolmel”
50 g —od str. Wroclaw —
przekl. wskaznik do
zebatej pomiaru po-
ziomu oleju
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cd. tabl. 11-2

| . |

! ' I
1 2 o3 , 4 ! 5 i 6 | 7

] : | f

13 I Lozyska wahi drazonego = 250 | 8 Hvdrol 50, lub: x PN- 53,*‘C- ‘ OR—2822
| Tux 7L Lux 7z | 96085 . CBKPTK
! | j poziom max. B‘\I64/0333Sl Poznan
4 | 85 mm 1 -B6 |
‘ | poziom. min. ' '
| 25 mm | ,
' | L . Smar KZE ], .

14 Przekladnia z¢bata napedu | 1500 ! 4 ZN-64 ,
| osi | L | Z | ZPRN/Cz
E | poziom max. 75 l
j 85 mm
i 1 gl ; poziom min.
[ : - 35 mm |

15 Cylinder amortyzatora 125 2 Smar h...’f?ﬂ‘l‘ﬂ’i Cvlinder
| sprzegu migdzywézkowegog , Lz w;' pelni¢
l % | i smarem
i | | : ] catkowi-
| | . 4 Jak w cie.
! pkeie 1 Praska

16 | Sworznie trzona amorty- 125 | 2 i L I Z smarna
| zatora sprzegu mi@dzywéz-f : ; I z gwintem
| kowego ', |: . i ] M10 1

11.2.2, Podwozie i naped
Zestaw kolowy

Oprocz typowych pomiaréw zuzycia obreczy, opisywanych szczegblowo
w literaturze, nalezy zwraca¢ uwage na tzw. podciecie obrzeza, ktére
ze wzgledu na bezpieczenstwo przejazdu lokomotywy przez rozjazdy
nie powinno by¢ mniejsze niz 6,5 mm. Podcigciem obrzeza nazywa sie
odleglos¢ mierzong wzdiuz osi zestawu miedzy dwoma punktami leza-
cymi na profilu obrzeza. Jeden z nich jest punktem przeciecia profilu
obrzeza i linii poprowadzonej réwnolegle do osi zestawu w odleglosci
10 mm od punktu lezacego na érednicy tocznej, a drugi punktem prze-
ciecia profilu z linig odlegly 0o 2 mm od wierzch_blka obrzeza i réwnole-
gla do osi zestawu. Roznica $rednic D, kot tocznych tego samego zesta-
wu nie moze przekroczy¢ 0,5 mm. Roéznica $rednic kél nalezgeych do
tego samego woézka nie moze by¢ wieksza od 2 mm, a najwieksza rézni-
ca Srednic kél tocznych tej sainej lokomotywy moze wynosié¢ co najwy-
zej 5 mm.

Grubos¢ obrzeza mierzona w odleglosci 10 mm od walca tocznego
nie moze by¢ mnmiejsza od 22 mm, lecz réwnocze$nie suma grubosci
obu obrzezy fego samego zestawu powinna byc co najmniej réwna
48 mm.
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Szczegblnej uwagi wymagaja czopy napedowe, zaréwno osadzone
w kole jezdnym jak i w tarczy napedowej. Nalezy podda¢ ogledzinom
tuleje stalowo-gumowe, za pomocg ktérych wigzary jarzma sg pola-
czone z czopem i jarzmem, jak réwniez samo jarzmo. Dalsza eksploata-
cja zestawu nie jest mozliwa, je$li podczas ogledzin stwierdzono:

— obluzowanie, zgiecie lub wysuniecie sie z gniazda ktoéregokolwiek
czopa napedowego, _

— uszkodzenie tulei stalowo-gumowej, zgubienie lub uszkodzenie
elementéw zabezpieczajacych, “

— pekniecie ramy jarzma,

— poluzowanie tarcz napedowych walu drgzonego.

Do wykrywania peknieé zmeczeniowych i wad w materiale czopa
lozyskowego uzywa sie defektoskopu ultradzwiekowego. Obwodowe pek-
niecia zmeczeniowe wystepujg najczesciej na powierzchni czopa pod
pierécieniem lozyska od strony kola jezdnego. Pomiar tych peknie¢
mozna przeprowadzi¢ rowniez w czasie postoju lokomotywy, gdyz wy-
maga on jedynie odkrecenia pokrywy maznicy i $ciggniecia plyty do-
ciskowej, pokazanej na rysunku 2-6. Po wycechowaniu defektoskopu
przyklada sie glowice przyrzadu do czola osi w ten sposdb, aby tworza-
ce czopa byly styczne do powierzchni bocznej glowicy, 1 obserwuje
ekran, poréwnujgc obraz uzyskanego echa z obrazem wzorcowym. Me-
toda ta umozliwia wykrycie wad o glebokosci (mierzonej w kierunku
promieniowym) wiekszej niz 2—3 mm, wystepujgcych w plaszezyznie
prostopadiej do osi wiazki fal ultradzwiekowych.

Szczegdlowym ogledzinom poddac¢ nalezy réwniez stan uszczelnien
labiryntowych w miejscu, gdzie ostona przekladni zebatej obejmuje
piaste kola zebatego oraz pierscieniowy kolnierz tarczy napedowej.
W przypadkach nadmiernych luzéw w lozyskach watu drgzonego do-
chodzi do zetkniecia powierzchni labiryntowych czopa i otworu.

Powierzchnie te ulegajg uszkodzeniom w postaci wytaré, oblaman
i odksztalcen, co grozi utratg smaru i zanieczyszczeniem ostony prze-
kiadni, a wiec zniszczeniem két zebatych.

Regeneracja powierzchni labiryntowych polega na ich napawaniu
1 poiniejszym toczeniu w celu przywroécenia konstrukeyjnych wymia-
TOW.,

Usprezynowanie

W zespole podpor bocznych pudia nalezy sprawdzi¢ stan kolumn,
gniazd — w ktérych spoczywaja poduszki gumowe — oraz plyt $lizgo-
wych. W razie stwierdzenia nadmiernych luzéw (luz poprzeczny ko-
lumny w gniezdzie nie powinien w eksp;loatacji przekracza¢ 0,5 mm),
glebokich wytar¢ i progéw, oznak zacierania i trwalych odksztatcen nie
nalezy dopuszcza¢ tak zuzytych zespolow do dalszej eksploatacji. Po-
ziome powierzchnie slizgowe podpér bocznych powinny by¢ prostopad-
te do osi kolumn i wzgledem siebie wspotsrodkowe. Gniazdo czopa skre-
tu, mosiezna blacha oddzielajaca oraz blacha oslonowa wymagaja spraw-
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dzenia, czy nie ma peknigcia, zatarcia lub trwalego odksztalcenia. Szcze-

36lnie narazony na uszkodzenia jest sworzen zabezpieczajgcy, ktéry na-

ezy sprawdzi¢, czy nie zostal obluzowany, lub zgiety oraz czy jego na-
cretki znajdujg sie w nalezytym stanie. :

Sprezyny wymagaja sprawdzenia, czy nie nastgpila zmiana ich na-
piecia, czy to w wyniku trwatych odksztalcen samej sprezyny, czy tez
'ej pekniecia lub zgubienia podktadek regulacyjnych.

Szczegdlng uwage nalezy zwroéci¢ na elementy gumowe, ktore tyl-
%0 wtedy chronig podwozie i pudlo przed szkodliwymi obcigzeniami dy-
namicznymi, jesli zachowujg swoje wymiary i wlasnosci. Guma, jak
viadomo, traci swoje wlasnosci, ulegajac bardziej niz stal wplywom
czasu, obcigzenia, warunkow atmosferyeznych, smaru itd. Zewnetrzny-
mi objawami starzenia sie elementu gumowego jest powstanie na po-
wierzchni gumy twardej blony, ktéra po pewnym czasie peka w ptasz-
zyznach prostopadlych do kierunku dzialania naprezen. W wyniku sta-
‘zenia obnizajg sie rowniez wlasnosci meghaniczne gumy, a jej wymia-
'y mierzone w kierunku obcigzenia stopniowo zmniejszajg sie (zacho-
1zi zjawisko pelzania gumy) i guma ,,wylewa” si¢ ze swoich gniazd. Za-
ady utrzymania elementéw gumowych i stalowo-gumowych sprowa-
Izaja sie do nastepujacych wymagan:

— elementy gumowe nalezy przechowywaé w miejscu czystym, su-
chym i chtodnym, przewiewnym i ciemnym,

— montowa¢ na lokomotywie w gniazdach czystych, pozbawionych
smaru, gladkich i wymiarami dopasowanych do wymiaréw elemen-
tow gumowych,

— utrzymywaé¢ pozostate elementy usprezynowania w nalezytym sta-
nie, tak aby obcigzenie gumy bylo co do kierunku i warto$ci zgodne
z tym, co przewidziat konstruktor; uszkodzone sprezyny, tlumiki, ko-
lumny podpoér bocznych przyspiesza proces starzenia elementéw gu-
mowych.

Thumiki hydrauliczne

Ze wzgledu na wazna role tlumikéw w uspokajaniu drgajacych ruchéw

lokomotywy oraz liczne ktopoty zwiazane z ich utrzymaniem i kontrola,

zagadnieniu temu po$wiecono tutaj nieco wiecej uwagi. Od tlumika na-

lezy wymaga¢ tylko jednego, aby przy okreSlonej predkosci w ruchu

wzglednym jego punktéw umocowania. przeciwstawial sie temu rucho-

wi z wymagang silg tzw. sila tlumigcg. Ogledziny zewnetrzne ttumika

maja na celu wyeliminowanie z dalszej eksploatacji ttumikéw wyraz-

nie uszkodzonych, co ujawnia sie na zewngtrz przez:

— zaciecie lub catkowity zanik sily oporu,

— wyciek oleju,

— zuzycie powierzchni tioka i cylindra,

— uszkodzenie mechaniczne ostony,

— uszkodzenie mechaniczne elementow mocowania takich jak uszy,
sworznie, tuleje i podkladki gumowe, trzony i nakretki.
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Nie tylko wymienione uszkodzenia dyskwalifikujg tlumik i zmu-
szaja do jego wymiany. Podczas naprawy lokomotywy oraz zawsze wte-
dy, kiedy istnieje podejrzenie,, ze ttumik zmienil swoje wlasnosei ttumig-
ce nalezy go wymontowac i sporzgdzi¢ jego charakterystyke na specjal-
nym stanowisku pomiarowym. Charakterystyke ttumika stanowi zbiér
przyporzadkowanych sobie predkosci wzglednych punktéw jego umo-
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Rys. 11-4. Schemat stanowiska do pomiaru
- charakterystyki tlumika hydraulicznego

1 —silnik i przekladnia napedowa, 2 — czujnik
do pomiaru sily tlumiacej, 3 — wodzik, 4 — ttu-
mik

cowania i odpowiadajacych im sil tlumigcych. Zbiér tych par wartosci
przedstawia sie graficznie w postaci wykresu sila-predkos¢. Umocowa-
nie koncéw tlumika sktada sie z elementéw podatnych (tuleje gumowe
w tlumiku poziomym i podkladki gumowe w tlumiku pionowym), ktére
uginaja sie pod wplywem sily, a wiec tez maja swoja charakterystyke
zmienia sie od 0 do £ Vmay.

Charakterystyka ogélna ttumika uwzglednia nie tylko wlasnosei tiu-
migce wewnetrznego zespolu zaworow (charakterystyka tlumika), ale
rowniez wilasno$ci podatno-tlumigce elementéw jego umocowania. Pra-
ca tlumika w pojezdzie lub na stanowisku pomiarowym odbywa sie pod-
czas ruchu posuwisto-zwrotnego. W czasie tego ruchu predkos¢ wzgledna
zmienia sie od 0 do * Vpgz.

Charakterystyke sporzadza sie, mierzgc silty odpowiadajeice pred-
kosci maksymalnej, ktorg okresla zalezno§¢ Vmax = 2n7f [mm/s], gdzie r
[mm] oznacza amplitude ruchéw wzglednych, a f [Hz] ich czestosé. Jak
pokazano schematycznie na rysunku 11-4 jeden koniec tlumika mo-
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uje sie do nieruchomego wspornika stanowiska, drugi jest napedzany
nechanizmem korbowo-wodzikowym z predkoscig, ktéra moze by¢
‘mieniana w potrzebnych granicach.

Stanowisko do badan tlumikéw hydraulicznych, stosowanych w dru-
sim stopniu usprezynowania lokomotyw, powinno umozliwia¢ pomiar
v zakresie 10—400 obr/min (f = 0,17—6,7 Hz), a amplituda ruchu ttu-
nika réwna promieniowi korby nie powinna wykracza¢ poza zakres
3 r << 30 mm. Predko$é a wiec i sila ttumigca powinna mieé podczas
pomiaru ptynny przebieg, co osigga sie stosujac odpowiednio diugi kor-
bowod w stosunku do diugosei korby (1 = 5r). '

Pomiary nalezy rozpocza¢ od upewnienia sie, czy nie zostana prze-
roczone dopuszcezalne wychylenia tlumikéw. Po umocowaniu na stano-
visku nalezy $cisng¢ tlumik az do jego maksymalnego skrocenia, a na-
tepnie rozciggng¢, wyczerpujac jego pelny skok. W razie potrzeby na-
ezy uzupelni¢ tlumik olejem tak, aby wypchnaé powietrze z przestrze-
i olejowej i dba¢ o to, aby ten stan utrzymat sie podczas calej proby.
‘tumiki powinny by¢ badane w takim samym potozeniu, w jakim pra-
ujg na lokomotywie. Mocowanie tlumikéw na stanowisku powinno byé
vykonane bez elementéw podatnych i bez luzéw. Samg proébe ttumika
\alezy przeprowadzi¢ przy tak dobranych (z dokladnoscig =+ 10%0) ob-
‘otach korby, aby maksymalne predkosci ttumika wynosity 20, 25, 50,
75, 100 1 200 mm/s. Przy tych obrotach nalezy zmierzyé site tlumiaca,
lzialajaca wzdluz osi ttumika.

Po naniesieniu otrzymanych z pomiaru wartosci na wykres charak-
erystyki nominalnej nalezy stwierdzi¢, czy mieszczg sie one w jej polu
olerancji. Dla tlumikéw nowych i po regeneracji, badanych w tempe-
‘aturze otoczenia 16—22°C, zmierzone wartoéci sil mozna uznaé za do-
uszezalne, jesli nie réznig sie od nominalnych bardziej niz o =+ 15%o.
[tumiki o przebiegu wigkszym niz 250 000 km nalezy zastapi¢ nowymi,
gdy ich charakterystyka rozni sie od nominalnej o wiecej niz o * 25%b.
W ciggu tego przebiegu tlumik powinien dziala¢ sprawnie i nie wymagaé
kontroli ani naprawy. Na rysunku 11-5 pokazano nominalne charakte-
rystyki obu ttumikéw oraz pola ich tolerancji.

Ostoja wozka

Okresowym ogledzinom podlegaja te miejsca ostoi, ktére z powodu
wspoélpracy z innymi zespolami wézka lub wystepujacej koncentracji na-
prezen sg szczegblnie narazone na uszkodzenia. |

Wozek nie nadaje sie do dalszej eksploatacji, gdy podczas ogledzin
wykryto jakiekolwiek pekniecia blach lub spoin ostoi albo belki buja-
kowej. Obowiazujg tym ostrzejsze kryteria wymiany, im bardziej uszko-
dzony lub zuzyty element wplywa na bezpieczenstwo jazdy. Powieksze-
nie luzu w polgczeniach sworzniowych przekladni hamulcowej, wyno-
szace okolo 1,5% s$rednicy sworznia, mozna uzna¢ za dopuszczalne,
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podczas gdy takie samo powickszenie luzut kolumn podpér bocznvel
w ich gniazdach jest juz bardzo szkodliwe, jakikolwiek za$ luz w gniaz-
dach prowadnikéw maznic jest niedopuszczalny.

W lokomotywie, ktora zostala lekko chociazby uderzona w eksploa-
tacji, mozna sie spodziewa¢ trwalych odksztaicen ostoi. Zwichrowanie
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Rys. 11-5. Nominalne charakterystyki tlumikow oraz ich tolerancie

lub wygigcie ostoi ujawni sie posrednio podczas ogledzin i regulacji

usprezynowania. Mogg wystapi¢ wtedy nastepujace objawy:

— trudnosci w poziomym ustawieniu prowadnikow maznic, prowad-
nikow belki bujakowej i resoréw,

— znaczne mimosrodowosci poziome watéw drazonych wzgledem osi

— trudnosci w uzyskaniu réwnoczesnego wyrownania luzéw nadmaz-
nicznych oraz naciskéw kol na szyny oraz luzéw pionowych miedzy
pudlem i wozkami,

— trudnosci podezas montazu prowadnikdéw maznic w gniazdach ostol

Naprawe elementow zuzytych przeprowadza sie sposobem napa-
wania, a przy malych ubytkach materialu — za pomocag metalizacji na-
tryskowej.

Metalizacja natryskowa jest to proces wytwarzania powloki meta-
lowej, polegajacy na stopieniu w plomieniu gazowym drutu metalowe-
go, rozpyleniu go w strumieniu sprezonego powietrza i naniesieniu cza-
stek metalu na powierzchnie natryskiwang. Celem stosowania metali-
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zacji natryskowej przy naprawie gniazd (wykrojow) prowadnikow maz-
nic jest wypelnienie uszkodzonych miejsc warstwg metalu i przywroce-
nie im poczatkowych wymiaréw oraz pasowan polgczenia czopa prowad-
nika z gniazdem.

Zasadniczymi elementami pistoletu do natryskiwania sg: dysza
z umieszezonym w Srodku drutem molibdenowym i otworami do mie-
szanki gazu palnego oraz kotpak, obejmujacy dysze i ksztaltujgcy kana-
ty doprowadzajace sprezone powietrze. Gazem palnym jest tutaj mie-
szanina acetylenu i tlenu. Proporcja tych skladnikow wplywa zasadni-
czo na temperature i charakter topienia drutu molibdenowego. Bu-
dowa i wlasnos$ci warstwy natryskiwanej zaleza od wielu czynnikow,
z ktorych najwazniejszymi sa: predkos¢ i temperatura czastki metalu
w chwili zetkniecia z podtozem, charakter powierzchni podtoza i jego
temperatura oraz stopien utlenienia czgstki. Zetkniecie si¢ lecacej czg-
stki z podlozem ma charakter silnego uderzenia, dzieki czemu czgstka
whbija sie i wypelnia nieréwnosci powierzchni. Chropowatosé poedtoza
ulatwia przyleganie czastek oraz przeciwdziata ich rozpryskiwaniu. Na-
tryskana warstwa metalu powinna by¢ mocno zwigzana z podlozem
a jej struktura powinna by¢ jednolita bez porow i tlenkow. )

Uzyskiwanie tych wlasnosci bedzie mozliwe pod warunkiem prze-
strzegania ogo6lnych zasad technologii napraw za pomocag metalizacji oraz
szczegolowych instrukeji obstugi konkretnej aparatury do natryskiwa-
nia.

Naprawa gniazd prowadnikow za pomocg metalizacji przewiduje
wykonanie nastepujgcych operacji:

— przygotowanie famy wozka,

— pomiar ramy w celu ustalenia miejsc podlegajacych naprawie i gru-
bosci warstwy natryskanej,

- metalizacja gniazd,

— obrobka gniazd po metalizacji,

— pomiary sprawdzajace.

Przygotowanie ramy polega na ulozeniu jej na plycie pomiarowej,
sezyszezeniu gniazd i przygotowaniu specjalnych przyrzadéw pomia-
rowych. Po zalozeniu w gniazda wktadek z czopami pomiarowymi na-
lezy przystgpi¢ do pomiaru przekatnych M, i M, oraz odleglosci F i F’,
pokazanych na rysunku 2-2. Podczas wykonywania pomiaréw nalezy
unieruchomi¢ wkladki w gniazdach, wsuwajac miedzy nie i gniazda
przygotowane cienkie blaszki, tak aby w granicach tolerancji pomiary
wykazaly: M, = M, oraz F = F’. Mierzgc grubo$¢ blaszek klinujgcych
wkiadki, mozna wnioskowa¢ o miejscu i grubosci warstwy, ktéra nalezy
natryskac.

Podobnie unieruchamia sie za pomocg blaszek trzecig pare wkla-
dek w gniazdach bliskich czolownicy wozka, nie ruszajge wkladek po-
przednio osadzonych, tak aby wymiary przekgtnych K,, K, oraz odleg-
tosci E miescity sie w granicach tolerancji.
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W podobny sposéb nalezy okre$li¢ rozmieszczenie i grubos¢ warst-
wy, jaka trzeba natryska¢ w gniazdach lezacych przy drugiej czotow-
nicy wozka. Zuzycie czolowych powierzchni gniazd tatwo mozna wykry¢,
sprawdzajac wymiary W. Operacje mierzenia gniazd mozna znacznie
ulatwié i skréci¢ przez zastosowanie specjalnych przyrzadow, sprawdzia-
néw i przymiaréow.

Metalizacje powierzchni gniazd musi poprzedzi¢ ich odtluszczenie
i nastepnie opiaskowanie. Odtluszczanie przeprowadza sie za pomoca
rozpuszezalnikéw albo wypalania palnikiem. Za pomocg piaskowania
nadaje sie powierzchni jednoczesnie odpowiednia czystos¢ i chropowa-
togé. Powierzchnie nie podlegajace metalizacji nalezy chroni¢ przez
oslanianie ich ostonami z blachy lub posmarowanie pastg przeciw me-
talizacji.

Bezposrednio po przygotowaniu powierzchni przeznaczonych do
metalizacji nalezy przeprowadzi¢ operacje natryskania. W tym celu
trzeba zapali¢ i wyregulowa¢ plomien palnika pistoletu, zgodnie ze
szcezegblowa instrukejg firmy, ktéra dostarczyla aparature, a nastepnie
podgrzaé¢ palnikiem miejsce gniazda, ktére przeznaczono do natryska-
nia. Zalecana temperatura podgrzania wynosi okolo 70°C. Nastepnie
trzeba natryskac¢ potrzebng grubo§¢ metalu z uwzglednieniem naddatku
na obrébke, wynoszacym co najmniej 0,5 mm. Wiasnosci warstwy na-
tryskanej zaleza réwniez od jej grubosci, ktéra nie moze by¢ ani zbyt
mala ani zbyt duza. Zakres stosowanych grubosci warstwy mozna po-
wiekszy¢, je$li operacje natryskania przeprowadza dobrze wyszkolony
metalizator. |

Obrébka gniazd po metalizacji powinna przywrécié ich wymiary
konstrukcyjne, zachowujgc plasko$é powierzchni obrobionych oraz ich
réwnolegloéé i prostopadiosé. Przy niewielkich ubytkach i male] po-
wierzchni natryskanej mozna obréobke gniazd przeprowadzi¢ reczng szli-
fierka. '

Po wykonaniu regeneracji nalezy zmierzy¢ gniazda oraz ich wza-
jemne polozenie i wyniki zapisa¢ w karcie pomiarowej.

Wymiana klockéw hamulcowych

Wstawki hamulcowe naleza do tych elementéw lokomotywy, ktére
szybko sie zuzywaja, a wiec wymagajg czestej wymiany i zwigzane]j z nig
regulacji dtugosci dzwigni hamulcowych.

Na rysunku 11-6 pokazano polozenie przekladni podczas wymiany
klockow. .. -

Przed rozpoczeciem wymiany zuzytej wstawki klocka hamulcowego
nalezy hamulec zluzowa¢ a nastepnie:
— wyjaé jeden ze sworzni 1 ciegla 2,
— podeprzec to cieglo, '
— wyja¢ zuzytg wstawke klocka i zalozy¢ nowa,
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- ponownie wyregulowac nastawiacz klockow do polozenia pokazanego
na rysunku 11-6,
~ dlugosé ciegla 2 nastawi¢ za pomoca nakretki rzymskiej 9 lub przez
przestawienie sworznia do odpowiedniego otworu w ciegle 2 tak, aby
miedzy klockami a obrecza uzyskac luz okolo 6 mm.
Jezeli w stanie pelnego zahamowania odlegios¢ miedzy dzwignia
hamulcowsy 8, a odbijakiem 6 zmniejszy sie do okolo 10 mm (np. wsku-
tek zuzycia sie klockéw hamulcowych lub obreczy), to uktad dzwignio-
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Rys. 11-6. Regulacja dzwigni hamulcowych podczas wymiany klockow
!t — sworzen, 2—cieglo, 3 — wstawka, 4— nastawiacz klockdw, 5 — nakrgtka

rzymska. 6 — odbijak, 7 — sprezyna, 8 —dZwignia przycylindrowa
wy hamulca nalezy wyregulowac ponownie, zachowujac miedzy kloc-
<iem i obrecza wymagany 6 mm luz.

Sprezyna luzowania hamulca 7 nie wymaga regulacji od chwili je]
poczgtkowego nastawienia. '

Przed zalozeniem nowej sprezyny na miejsce uszkodzonej nalezy
sprawdzi¢ jej charakterystyke.
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11.2.3. Nadwozie

Ogledziny zewnetrzne i wewnetrzne pudia majg na celu wykrycie, a na-
stepnie usuniecie zauwazonych usterek i uszkodzen:

— korozja blach ostoi, szkieletu pudla oraz blach poszycia pudla,

— wygiecia, pekniecia, rozdarcia blach poszycia,

— odksztalcenia i pekniecia czolownic oraz belek czopow skretu,

— uszkodzenia mechanizmu hamulca recznego oraz gniazd sprezyn
podpor bocznych jak rowniez odbijakéw pudta iich wspornikow,

— nieszezelno$¢ okien, drzwi i dachu,

— zaciecia lub obluzowania zamkéw i aparatéw podokieﬁnych,

— uszkodzenia stopni wejéciowych, blach podiogi, poreczy i uchwytow,

— uszkodzenia elementow mocujacych wyposazenie pudla do jego scian,
podlogi i wspornikéw. )

Szczegbdlng uwage nalezy zwroci¢ na belki skretowe, ktore wskutek
przenoszenia duzych sit bezwladnosci sg bardziej niz inne elementy pod-
wozia narazone na trwate odksztalcenie.
Po wysunieciu wozkéw spod pudla nalezy ustawi¢ pudlo poziomo

i sprawdzic:

— poziomoéé powierzchni gniazd czopéw skretu w obu belkach i usta-
li¢ rzeczywiste odchylenie od pionu osi czopéw skretu,

- — stan poziomej i pionowej powierzchni gniazd,

— stan powierzchni oraz pasowanie (@ 20H8/u7) kotkéw srodkujacych
czop w gniezdzie,

— stan érub mocujacych czop skretu do powierzchni gniazda oraz ich
zabezpieczenia.

11.2.4. Instalacja spr¢zonege powietrza

Oczyszezanie i odwadnianie instalacji sprezonego powietrza

Bezawaryjna praca ukladéw sprezonego powietrza jest mozliwa wow-
czas, gdy powietrze, ktoére przeplywa przez czule urzadzenia tych ukla
dow jest pozbawione zanieczyszczen w postaci pytu, oleju i wody. Za-
daniem filtrow jest oczyszczanie powietrza z zanieczyszczen mechanicz-
nych. Zadanie to wykonaja one niezawodnie pod warunkiem ich okreso-
wego oczyszcezenia, Olej, ktory przenika do ukladow, jest usuwany razem
z woda za pomoca zbiornikéw (odstojnikéw) odwadniajacych oraz kur-
kow spustowych.

Zbiorniki i kurki odwadniajgce sa rozmieszczone w miejscach,
w ktorych wystepuje szezegolna sklonnosé do zbierania sie wody, oraz
w ktorych pojawienie sie wody jest niebezpieczne. Skraplanie si¢ pary
wodnej rozpuszczonej w powietrzu wystepuje wskutek obnizenia jego
temperatury, jak réwniez wskutek wzrostu cisnienia, a wiec na od-
cinkach instalacji znajdujgcych sie na zewnatrz pudla, na wylocie ze
sprezarki itp.
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W celu zlokalizowania nieszczelno$ci w uktadach sprgzonego po-
wietrza, wymiany uszkodzonych urzadzen i uszczelnien, jak réwniez we
wszystkich innych przypadkach, kiedy konieczne jest odciecie czeSci
~ ukladu od reszty instalacji sprezonego powietrza nalezy korzysta¢ z kur-
kow odcinajacych.

Utrzymanie lokomotywy wymaga wigc znajomosci polozenia wszyst-
kich kurkéw stuzacych do odwadniania i odcinania instalacji sprezonego
powietrza. Na rysunku 11-7 pokazano rozmieszczenie kurkow odwad-
niajacych i odcinajacych w lokomotywie, a ich wykaz podano w tabli-
‘cach 11-3 1 11-4. '

Sprezarki

Omowienie sprezarki glownej: SZP-115-3E/4, stosowanej w lokomo-
tywie EU07 pominieto tu, gdyz dane na jej temat mozna znalez¢ w lite-
raturze. Natomiast w tym podpunkcie oméwiono podstawowe zabiegi
dotyczace utrzymania sprezarek w lokomotywie EU06.

Przeglady sprezarki gtéwnej 2EC72A maja na celu:

— uzupeinienie lub wymiane oleju i stwierdzenie stanu filtru,

— sprawdzenie stanu zawordw ssgcych i tloczgcych oraz zaworu bez-
pieczenstwa,

— sprawdzenie dzialania zaworow w zespole filtru oleju,

— sprawdzenie szczelno$ci potaczen ukladu powietrznego oraz ukladu
smarujacego,

— sprawdzenie sprzegla, chzacego sprezarke z silnikiem oraz nakretek
i innych elementéw mocujacych.

Nalezy sprawdzi¢ czystos¢ oraz ilo$¢ oleju i uzupelni¢ go do maksy-
malnego poziomu. Je$li olej zawiera zanieczyszczenia, to nalezy go wy-
mieni¢ 1 sprawdzi¢ stan filtru. W celu wymiany oleju nalezy odkrecic
jeden z dwoéch korkéw zbiornika i spusci¢ olej zanim zupelnie ostygnie.
Pojemnos¢ zbiornika wynosi okoto 7,4 litra. Dostawca zaleca stosowanie
wymiany oleju i regeneracje filtru nie rzadziej niz co 3000 godzin pracy
sprezarki.

Po naprawie polegajacej na wytoczeniu cylindréow lub regeneracji
tozysk nalezy zmieni¢ olej po biegu docierajgcym, a nastepnie po 1000
godzinach pracy sprezarki.

Okresy przegladéw, uzupelien i wymiany oleju lub filtru zalezg
w znacznym stopniu od stanu technicznego sprezarki, warunkow pracy
lokomotywy oraz temperatury. Obecnie stosuje sie¢ wymiane oleju co
3 miesigce. Filtr po wymontowaniu nalezy oczysci¢ w nafcie, osuszyc¢
w strumieniu powietrza i przegladngé. W razie widocznych zuzyc Wy~
mieni¢ zuzyte lub uszkodzone elementy na nowe.

Co szes¢ miesigcy lub czesciej, jesli za]dzle potrzeba, nalezy wy-
montowaé, oczysSci¢ i przejrze¢ zawory ssace i ttoczace sprezarki. Nalezy
sprawdzi¢ plytki zaworowe, czy nie sg pokryte plamkami pittingu, czy
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. Tablica 11-3
Wykaz kurkéw odwadniajq::ych i odcinajacych pokazanych na rzucie bocznym lo-~

komotywy .
(tablica do rys. 11-7a)

;.:i li Opis Uwagi
1 Filtr przewodu sprezarki pantografu .| czysci¢ okreso-
] . . wo
2 | Kurek tréjdrogowy przelaczania zasilania pantografow ;
3 | Kurek wybiorczy pantografu od strony kabiny 2 E
4 | Kurek wybiorczy pantografu od strony kabiny 1
5 | Kurek odcinajacy zbiornik rozrzadu
6 = Kurek odwadniajacy zbiornika rozrzadu | codziennie od-
- wadniad
7 | Filtr przewodu zasilajacego zbiornik rozrzadu ' czysci¢  okreso-
wo
8 | Filtr przewodu zasilajacego gléwny zawoér maszynisty , czvéci¢  okreso-
- wo
9 | Kurek odcinajacy dodatkowy zawdr maszynisty
10 | Kurek odcinajgey gléwny zawdr maszynisty hamulca gloéwnego
11 | Kurek odwadniajagcy odwadniacza ' - odwadnia¢  co-
] dziennie
12 1 Kurek odwadniajacy odwadniacza zbiornika gléwnego odwadnia¢  co-
1 , dziennie
13 | Kurek odwadniajacy zbiornika gléwnego - | odwadniac  co-
dziennie
14 | Kurek odwadniajgcy zbiornika glownego ~odwadnia¢  co-
dziennie

15 | Kurek odcinajacy na przewodzie do szaf wn

16 | Filtr i kurek odcinajacy przewodu zasilajacego syreny czyéci¢  okreso-

[ wo filtry prze-
i woddbw powiectrz-
nych

17 | Filtr i kurek odcinajacy przewodu zasilajacego wycieraczki szyb czy$ci¢  okreso-

wo filtry prze-

3 wodéw po-

‘ wietrznych

nie zostaly skrzywione lub wytarte. Réwnoczeénie nalezy sprawdzi¢
sprezyny tych zaworow, czy nie utracilty sprezystosci lub wymiaréw oraz
czy nie wykazujg innych sladéw zmeczenia.
- Wymiary wysokoéci sprezyn w stanie nowym powinny wynosic:
sprezyna zaworu ssgcego 18,2+ 0,8 mm
sprezyna zaworu ttoczgcego 40,8 £1 mm

Natomiast wznios zaworu:
ssgcego: _ 2,05—2,8 mm
tloczgcego: : 2,12—2,62 mm
Zawor bezpieczenstwa typu El powinien by¢ tak nastawiony, aby upusz-
czal powietrze przy nadci$nieniu 3,5 kG/cm?®.
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Tablica 11-4

Wykaz kurkéw odwadniajacych i odcinajacych pokazanych na rzucie z géry loko-

motywy
(tablica do rys. 11-7b)

Nr

|
Kol. Opis i Uwagi
i
1 | Kurek odcinajacy dodatkowy zawoér maszynisty (po jednym w kazdej
kabinie maszynisty) |
2 | Filtr przewodu zasilajacego gléwny zawor maszynisty (po jednym | czysci¢ okreso-
w kazdej kabinie maszynisty) wo
3i4 | Kurek odcinajacy zawdr czuwaka
5 | Kurek odcinajacy zbiornik gléwny ;
6 - Filtr przewodu zasilajacego zawdr piasecznicy | czysci¢ okreso-
| - Wwo
7 = Kurek odcinajgcy zawér piasecznicy |
8  Kurek odcinajacy zawdr rozrzadczy hamulca
9 | Filtr przewodu zasilajacego zaworu rozrzadczego hamulca czysci¢  okreso-
WO
10 | Kurek odcinajacy zawér rozrzadezy hamulca
11 | Filtr przewodu zasilajagcego zawér rozrzadcezy hamulca czysci¢  okreso-
wo
12 | Kurek odwadniajacy odwadniacza zbiornika gléwnego odwadniac
codziennie
13 | Kurek odwadniajacy skraplacza odwadniac
codziennie
14 | Kurek odwadniajacy zbiornika gldownego odwadniaé
codziennie
15 | Kurek odwadniajacy zbiornika pomocniczego
16 | Kurek odcinajacy na przewodzie do szaf wn
. 17 | Filtr przewodu zasilajacego syrene (po jednym na kazdym koticu lo-
komotywy) _
18 | Filtr przewodu zasilajacego wycieraczke szyb (po jednym w kabinie
maszynisty)
19 | Kurek odcinajacy wycieraczke szyb (po jednym w kabinie maszynisty)
. . , !
20 | Kurek konicowy przewodu gléwnego (po jednym w kazdym koncu
! lokomotywy)
21 | Kurek odcinajacy syreny (po jednym w kazdym koricu lokomotywy)
22 | Kurek przewodu zbiornikéw gléwnych (po jednym na kazdym koncu
‘lokomotywy) _
23 | Kurek odcinajacy gléwny zawdr maszynisty (jeden w kazdym koricu
| lokomotywy)
24 | Kurek odwadniajacy odwadniacza (po jednym na kazdym koricu lo- | odwadnia¢
komotywy) codziennie
25 | Kurek odcinajacy zbiornika rozrzadu
26 | Filtr przewodu zasilajacego zbiornik rozrzadu czysci¢  okreso-
wo
27 | Kurek odwadniajacy zbiornika rozrzadu odwadniad
_ codziennie
28 | Filtr przewodu zasilajacego pantografy | czydci¢  okreso-
| wo
29 | Kurek tréjdrogowy przelaczania zasilania pantografaow
30 | Kurki wybiorcze pantografu 112
31 | Kurek odwadniajacy odwadniacza zbiornika gléwnego odwadniaé
codziennie
32 | Poziomowskaz odmrazacza (rozpylacza alkoholu) . sprawdzi¢  po-
ziom  alkoholu
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Sprezyna tego zaworu powinna w stanie swobodnym mie¢ wyso-
kos¢é 82,5 mm.

Zawory zabezpieczajgce uklad oleju znajduja sie w zespole filtru
oleju. Zawér upuszezajacy ci$nienie oleju powinien otwierac sie przy
nadciénieniu 2.5 kG/cm?® Zawér bocznikujacy ma sie otwiera¢ przy réz-
nicy cisnien 1,05—1,4 kG/em* i stwarza¢ dodatkowsg droge dla przeplywu
oleju smarujacego w przypadkach, gdy filtr wskutek zaniedbania obstu-
gi zostanie zatkany. Zaleca sie utrzymanie luzéw w zespole sprezarki
w nastepujacych granicach:

srednica tloka wysokiego cisnienia 91,921—91,946 mm
srednica tloka niskiego cisnienia 164,792—164,817 mm
$rednica cylindra wysokiego cisnienia 92,073—92,099 mm

wymiar maks. 92,352 min
srednica cylindra niskiego cisnienia 165,097—165,122 mm

wymiar maks. 165,376 mm
Dopuszczalne luzy w mechanizmie korbowym sprezarki sa na-
stepujace:
luz poprzeczny miedzy tiokiem

i sworzniem tlokowym: 0,025—0,05 mm
luz poprzeczny miedzy matym ifbem

korbowodu i sworzniem tlokowym 0,025—0,05 mm
luz podluzny miedzy piastg ttoka

i panewka ba korbowodu okolo 3,1 mm
luz poprzeczny w tozyskach walu

korbowego 0,05—0,125 mm
luz poprzeczny w tozyskach duzego

Iba korbowodu 0,038—0,076 mm
luz podluzny watu korbowego 0,305—0,685 mm
luz podtuzny w tozysku duzego

Iba korbowodu 0,2—0,3 mm
luz poprzeczny w ltozysku pompy

zebate]j 0,025—0,06 mm

Sprezarka pantografdéw BPO. Przeglady tej sprezarki maja

na celu:

— sprawdzenie ilosci oleju i utrzymywanie go blisko goérnego poziomu,

— utrzymywanie w pelnej sprawnosci filtru powietrza oraz zaworow,

— sprawdzenie i utrzymanie szczelnosci wszystkich przewodow po-
wietrznych, '

— kontrole potaczen srubowych mocujacych elementy sprezarki.

Poziom oleju powinien byé¢ sprawdzany co 50 godzin po zatrzyma-
niu sprezarki i uzupelniony w razie potrzeby.

Skrzynia korbowa powinna by¢ czyszczona co 6 miesiecy i zalewa-
1a $wiezym olejem. Filtr powietrza wymaga ciggltego nadzoru. Czyszcze-
ie filtru powinno by¢ powtarzane co 2 tygodnie. Polega ono na myciu
w nafcie, przedmuchiwaniu i doktadnym osuszeniu.
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Utrzymanie zaworéw nie sprawi kiopotéw, jesli nie bedg zanie-
czyszezane brudem przepuszczanym przez niesprawny filtr. Objawem
zewnetrznym tych niesprawno$ci bedzie spadek wydajno$ci sprezarki.
W takich przypadkach nalezy zawory wyja¢, umy¢ w nafcie, dokladnie
osuszy¢ i po przegladnieciu uwaznie wmontowaé, zwracajgec uwage na
wlasciwe polozenie wszystkich ich czesSci. Nie wolno montowaé elemen-
tow zuzytych lub peknietych.

11.2.5. Rozmieszczenie punktéw oparcia przy podnoszeniu lokomotywy

Na rysunku 11-8 pokazano miejsca, w ktoérych mozna przylozyc sily
potrzebne do uniesienia lokomotywy.

Do podnoszenia pudié wykorzystuje sie cztery gniazda wykonane
w ostoi pudia, w ktore wklada sie wystajace na zewnatrz dzwignie.
Dzwignie te sluza jako oparcie dla urzgdzen podnoszacych. Na rysunku
pokazano podnoszenie pudla za pomocg podnosnikéw, gdy lokomotywa
ulegla wykolejeniu, a wozki ugrzezlty w miekkim gruncie. Odleglosci
miedzy podnos$nikami, o ktére opieraja sie dzwignie, wynoszg 7630 mm
(wzdiuz lokomotywy) i 3110 mm (w plaszczyznie poprzecznej).

Powierzchnie oparcia do podnoszenia woézkdw stanowiag cztery pary
pierscieniowych nakladek przyspawanych od spodu do czolownic woéz-
kow. Wzajemne odleglosci tych pierScieni wynoszg 4620 mm (wzdluz
osi woézka) i 2144 mm (w plaszezyznie poprzeczne]).

Na rysunku 11-8 pokazano, w jaki sposob, przy zastosowaniu pod-
no$nikdéw na sankach, mozna unies¢ wozki w goére oraz przesunac je
w kierunku prostopadiym do toru.

Do prac zwigzanych z podnoszeniem i wkolejeniem na szlaku wy-
korzystuje sie specjalne pociggi ratunkowe. Wyposazenie tych pociggow
stanowig nie tylko podnosniki roznych typow, ale réwniez cigzki sprzet
w postaci samobieznych zurawi o udzwigu 50—100 ton, zmontowanych
na platformach kolejowych. Spos6b podnoszenia wykolejonej lokomo-
tywy zalezy od wyposazenia pociggu ratunkowego, ktory jest do dyspo-
zycji, oraz od powypadkowe] sytuacji na szlaku. Zawsze jednak jesli
chce sie unikngé¢ uszkodzenia lokomotywy podczas podnoszenia, nalezy
dbaé¢ o to, aby sily podnoszace przykilada¢ w obszarach do tego prze-
znaczonych.

W wyjatkowych przypadkach moze zaistnie¢ potrzeba przejazdu
lokomotywy z wymontowanym silnikiem trakecyjnym. W takiej sytu-
acji wal drazony nalezgcy do tego silnika pozbawiony bytby swoich
lozysk i opieralby sie na osi zestawu. Jazda lokomotywy z takim zesta-
wem grozilaby nie tylko jego zniszczeniem, ale stwarzalaby zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu. Azeby tego unikna¢, nalezy zastosowac dodatko-
we uchwyty, ktére by unieruchomily wat drazony wzgledem osi w ich
wzajemnym wspodisrodkowym polozeniu. Uchwyty te powinny umozli-
wia¢ latwe i bezluzowe polgczenie walu z osig. Powinny one wytrzy-
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ma¢é kilkugodzinng jazde (przy ograniczonej predkosci), przenoszgc caty
ciezar watu drgzonego powiekszony o dodatkowe obcigzenia dynamiczne,

Jeden z mozliwych sposobéw rozwigzania takich uchwytéw pokaza-
no na rysunku 11-9. Kazdy z czterech czopéw napednych walu drgzo-
nego unieruchomiono tutaj w otworze kola bosego za pomoca trzech
par pierScieniowych segmentéw stalowych. Segmenty te sa prowadzone
w otworze kola, a swoimi stozkowymi powierzchniami dociskajg trzy
segmenty gumowe do powierzchni piasty czopa napedowego. Kazda para

- -- - - - >
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Rys. 11-9. Uchwyty stuzgce do unieruchomienia walu drazonego wzgledem osi
zestawu kolowego

segment6éw stalowych Sciska segment wykonany z twardej (okolo 60° Sh)
gumy silg wywolang przez dwa wkrety, ktére po przejechaniu przez lo-
komotywe kilkudziesieciu metréw nalezy dociagna¢ i zabezpieczy¢, 13-
czac ich glowy drutem.

11.3. Utrzymanie czeSci elektrycznej

Urzadzenia elektryczne w nowoczesnej, wysokozautomatyzowanej loko-
motywie sg bardzo liczne i mocno zréznicowane, Roznig sie one wielkos$-
cig, ciezarem, mocg, napieciem, przeznaczeniem oraz zasada i precyzja
dzialania: Od sprawnos$ci tych urzadzen zalezy pewnos$¢ pracy cale]
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lokomotywy. Oczywiste jest, Ze dla zagwarantowania tej pewnosci pracy
wszystkie urzadzenia muszg by¢ w dobrym stanie technicznym. Stan taki
zapewni¢ mozna przez biezacg i ciagla konserwacje urzadzen.

Utrzymanie czesci elektrycznej lokomotywy ujete jest w ramach
przyjetego na PKP cyklu planowo-zapobiegawczego, profilaktycznych
przegladdéw oraz napraw w elektrowozowniach i zakladach naprawczych
taboru kolejowego.

Dla umozliwienia rozeznania sie w zakresie prac zwigzanych z utrzy-
maniem czeSci elektrycznej tej serii taboru mozna je podzieli¢ wedtug
grup urzadzen.

11.3.1. Utriymanie maszyn elektrycznych

W rozdziale 5 opisano rodzaje zastosowanych w lokomotywie maszyn
elektrycznych i podano ich dane techniczne. Najwazniejszymi maszy-
nami, ktére decydujg o sprawnoéci lokomotywy, sa silniki trakcyjne.
Dlatego tez na ich przykladzie bedzie przedstawiony sposéb utrzymania
maszyn elektrycznych.

Obowiazki druzyny w zakresie uirzymania maszyn elektrycznych

Od sposobu eksploatacji lokomotywy przez druzyne, a wiec wykorzysta-
nia maszyn elektrycznych, zalezy ich zywotnosé i pewnos$¢ pracy. Dru-
zyna lokomotywowa ma roéwniez mozliwos¢ bezposredniej obserwacji
pracy maszyn elektrycznych i relacja druzyny zgloszona w pore i we
wlasciwy sposéb w lokomotywowni, czy na posterunku rewizji taboru
ma pierwszorzedne znaczenie w procesie utrzymania maszyn elektrycz-
nych. Oproécz tego druzyna lokomotywowa jest obowigzana:

— bezposrednio po diluzszej jezdzie sprawdzi¢ wizualnie, czy w watpli-
wych przypadkach —w miare mozliwo$ci nawet przez dotkniecie
reka — grzanie sie¢ tozysk tocznych silnikdéw trakcyjnych i lozysk
slizgowych zawieszenia waldéw drazonych,

— po kazdym przyjeciu i zakonczeniu stuzby, w miare mozliwosci trze-
ba kontrolowac¢ lub dopilnowaé przeprowadzenie kontroli przez re-
widentow taboru elektrycznego poziomu oleju w lozyskach slizgo-
wych zawieszenia walu drazonego. W miare potrzeby olej ten powi-
nien by¢ uzupeiniany; sprawdzi¢ podwieszenia silnikéw trakcyjnych
do ramy wozka.

Przeglady codzienne maszyn elekirycznych

W czasie przegladu codziennego (PC) zakres kontroli silnika trakcyj-
nego powinien ograniczy¢ sie do zewnetrznych ogledzin silnika, jego
zawieszenia, szczelnoSci pokryw inspekeyjnych, szezelno$ci miechow ka-
naléw wentylacyjnych i sprawdzenia poziomu oleju w maznicach fo-
zysk slizgowych waléow drazonych, jak rowniez poziomu smaru w osto-
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nie przekladni zebatej. W miare potrzeby olej i smar powinny byc
uzupeinione.

Poniewaz odstepy miedzy poszczegdlnymi przegladami okresowym:
(PO) wynoszg do 10 tys. km przebiegu i 20 dni, przez tak dlugi okre:
trudno pozostawi¢ maszyne bez Scislejszych chociazby ogledzin. Stgd
tez w okresach co 5 dni zaleca sie dodatkowe kontrolowanie komory
komutatorowej w ramach przeglagdu codziennego. W wielu lokomoty-
wowniach okres ten jest sci$le przestrzegany przez caly rok, z tym ze
w warunkach szczegoélnych, np. nasilenie zamieci $nieznych w zimie,
zostaje on operatywnie zarzgdzeniami wewnetrznymi skracany, nawet
do kazdego przegladu codziennego.

Na takim ,poszerzonym” przegladzie codziennym nalezy otworzy¢
dodatkowo pokrywe inspekcyjng silnika trakcyjnego i wizualnie skon-
trolowaé stan komory komutatorowej. Jezeli nie wida¢ wyraznych $la-
déw lub rysujacych sie poczatkéw zaburzen, czy zmian, np. wyjatkowe
zabrudzenie izolatoréw szczotkotrzymaczy, wykruszone szczotki, opalony
komutator, skropliny cyny na bandazach itp., to komore nalezy po-
prostu zamkna¢, zwracajge uwage na jej szezelnosé.

Stwierdzone niewla$ciwosci nalezy oczywiScie usungé w ramach
przegladu codziennego, albo w razie zwiekszonego zakresu uszkodzen
skierowa¢ lokomotywe do lokomotywowni. Przeglad ,pieciodniowy”
silniké6w trakcyjnych powinien by¢ odnotowany w ksigzce pokladowej
lokomotywy, a druzyna lokomotywowa odpowiedzialna jest za dopilno-
‘wanie, aby sie odbywaly te przeglady we wlasciwym czasie.

Pozostale maszyny, ze wzgledu na latwy do nich dostep powinns
by¢ kontrolowane podczas kazdego przegladu codziennego.

Prieglady okresowe maszyn elekirycznych

Podczas przegladéw okresowych obok zewnetrznych ogledzin silnikéw

trakeyjnych, tzn. skontrolowania:

— ogoblnego stanu silnikow,

— stanu wspornikow podwieszenia silnikow,

— stanu srub podwieszenia i dokrecenia nakretek,

— poziomu oleju w maznicach tozysk $lizgowych (braki uzupetnié),

— stanu smaru w oslonach przektadni zebatej (poziom 85435 mm),

— szczelnosci pokryw inspekeyjnych,

— szczelnosci miechéw kanaldw wentylacyjnych, nalezy zdjaé obowiagz
kowo pokrywy inspekcyjne komér komutatorowych i przeprowadzic
szczegdlowe ogledziny:

— szczotkotrzymaczy,

— komutatora,

— bandazy,

— iskiernika,

— wewnetrznych, dostepnych polagczen elektrycznych.
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25+

Podczas ogledzin szczotkotrzymaczy nalezy zwroci¢c uwa-

ge na:

— umocowanie szczotkotrzymaczy,

— odleglos¢ oprawy od powierzchni czynnej komutatora powinna wy-
nosi¢ 1,5—3 mm; do sprawdzenia tej wartosci eléktromonter powi-
nien posiada¢ szablon w postaci piytki o granicznych grubosciach,

— dlugosé szczotek i ich stan; do pomiaru dlugosci szczotek, jezeli nie
prowadzone sg specjalne badania, wystarcza szablon; minimalna diu-
gos¢ szczotki wynosi w silniku trakeyjnym 28 mm,

— luz podluiny i poprzeczny szczotki w oprawie szczotkotrzymacza;
luz ten powinien wynosié:

podiuzny 0,23 mm
poprzeczny 0,20 mm
i powinien by¢ mierzony za pomocg szczelinomierza J

— umocowanie linek szczotek,

— docisk szczotek do komutatora (1,5—1,8 kG); pomiar powinien by¢
wykonany za pomocg dynamometru,

— stan izolatoréw; izolatory nalezy przeczysci¢ suchg szmatkag lub
szmatkg zwilzona w rozpuszczalniku; jezeli glazura izolatora ulegnie
uszkodzeniu lub sg widoczne pekniecia, to izolator nalezy bezwzgled-
nie wymienic¢.

Podczas ogledzin komutatora nalezy:

— zwroci¢ uwage na kolor — powinien by¢ blyszczacy, brunatno-wisnio-
wy; wilasciwy kolor komutatora $wiadczy o poprawnej komutacji,

— sprawdzi¢ odleglos¢ izolacji mikanitowej od powierzchni czynnej
komutatora, odleglo$¢ ta powinna wynosi¢ 1,2 mm i sprawdzana po-
winna by¢ praktycznie szablonem,

— przeczy$ci¢ komutator szczotka wilosiang wzdtuz dzialek na calym
obwodzie,

— przetrze¢ suchg, niewlochatg szmatka caly komutator; w razie za-
ttuszezenia go szmatke mozna zwilzy¢ w benzynie,

— sprawdzi¢ stan polgczen wewnetrznych uzwojen twornika z chorg-
giewkami komutatora; po stwierdzeniu skroplin cyny nalezy je usu-
naé, a po oczyszczeniu strefy polaczen przeprowadzi¢ pomiar spad-
koéw napiecia na obwodzie komutatora; wyniki pomiaru odnotowane
powinny by¢ w karcie przegladu okresowego.

W razie stwierdzenia opalen, skroplen, czy ciemnych miejscowych
plam $wiadczacych o plaskich miejscach, komutator nalezy oczysci¢
i przeszlifowac.

Kontrola bandazy polega na sprawdzeniu ich stanu, umocowania
i czystosci. Przy opaleniach bandaze czy$ci sie papierem Sciernym, myje
benzyng lub rozpuszczalnikiem i maluje lakierem izolacyjnym-ognio-
odpornym.

Odstep na iskierniku nalezy doprowadzi¢ do przepisowej odleglosci
25 mm. Skroplenia i nieréwnosci nalezy opilowaé pilnikiem.
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Wszystkie dostepne polgczenia wewnetrzne trzeba szczegédlowo
skontrolowaé. W razie potrzeby nalezy dokreci¢ sruby zlgczy. Spraw-
dzi¢ réwniez trzeba polgczenia koncéwek silnika z obwodem gléwnym
w skrzynkach zaciskowych oraz szczotki uszyniajace. Stwierdzone uster-
ki nalezy usunac¢.

Oproécz podanych zabiegow podczas przegladéw okresowych w od»
stepach co 20 tys. km (co drugi lub trzeci PO), zgodnie z instrukcjami
fabrycznymi powinny byé¢ dosmarowywane lozyska toczne wirnika sil-
nika trakeyjnego. Fakt dosmarowania powinien by¢ odnotowany w kar-
cie przegladu okresowego.

Podczas przegladow sezonowych przed zimg nalezy zadba¢ dodat-
kowo o specjalne uszczelnienie silnika przez ostony boczne przeciw-
$niezne i uszezelnienia pokryw inspekcyjnych, komér komutatorowych
oraz miechow kanalow wentylacyjnych. |

W czasie przegladéow poszerzonych po 150 tys. km, wymaga sie
z reguly — oprécz zabiegéw wykonywanych podczas PO — przeszlifo-
wania komutatora. Zabieg ten mozna wykonaé¢ za pomoca specjalnego
urzadzenia mocowanego w silniku trakcyjnym w miejsce wymontowa-
nego w tym celu szczotkotrzymacza. Za pomoca podnosnikéw hydrau-
licznych podstawionych pod maznice unosi sie zestaw ku gorze i zasila-
jac silnik trakeyjny niskim napieciem, wykorzystujac pozostale szczotko-
trzymacze uzyskuje sie potrzebne do szlifowania obroty komutatora.
Do tego rodzaju zabiegu zbedny jest oczywiscie demontaz silnika.

Do szlifowania komutatoréw silnikow trakcyjnych mozna wyko- -
rzystaé réwniez koléwke podtorowa. Stosowanie koléwki podtorowej
powoduje znaczne polepszenie warunkow BHP, ze wzgledu na mozliwosé
uzyskania obcego napedu bez potrzeby zasilania szlifowanego silnika
niskim napieciem.

Podczas wszystkich kategorii przegladéw okresowych przeprowa-
dzanych w elektrowozowniach nalezy ponadto zmierzy¢ opor izolacji
maszyn elektrycznych wn i nn oraz odnotowa¢ wyniki w kartach PO.
Opér izolacji maszyn wn powinien wynosi¢ nie mniej niz 3 MO, a ma-
szyn nn minimum 0,5 M. |

W warunkach zimowych, gdy z powodu duzych zmian temperatur
istnieja mozliwo$ci zawilgocenia izolacji, zwlaszcza silnikow trakeyj-
nych, pomiary oporu izolacji nalezy przeprowadza¢ wyjatkowo sumien-
nie i czesto, w szczegblnych przypadkach nawet podczas przeglgdow
codziennych.

Po stwierdzeniu oporow izolacji ponizej 1,5 MQ nalezy obowigzkowo
przeprowadzi¢ suszenie maszyny.

At

Suszenie silnikow trakceyjnych

W eksploatacji suszenie silnikéw trakcy,]nych wykonuje sie prakiycznie
w nastepujgcy sposob:
— suszenie nawiewne goracym powietrzem,
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— suszenie elektryczne pragdem niskiego napiecia,
— suszenie mieszane: elektryczne z podmuchem gorgcego powietrza.

W eksploatacji najczeéciej jest stosowane suszenie elektryczne, naj-
skuteczniejsze za$ jest suszenie mieszane.

Podczas suszenia elektrycznego zawilgocony silnik nalezy zasilaé
niskim napigciem o natezeniu réwnym okoto 60%0 wartoéci pradu cigg-
tego tj. okolo 210 A. W czasie jednoczesnego suszenia dwoch silnikéw
tej samej lokomotywy kierunek przeplywajgcego pradu przez uzwojenia
poszezeg6lnych silnikéw powinien by¢ tak dobrany, aby moment jedne-
go silnika byl przeciwny do momentu drugiego. Niezaleznie od tego
nalezy pamigta¢ o koniecznosci zabezpieczenia lokomotywy przed zbieg-
nigciem przez zahamowanie, podklinowanie i ustawienie statego dozoru.

Co pol godziny nalezy ruszy¢ lekko lokomotywa w celu zmienienia
wspolpracujacych ze szezotkami wycinkéw komutatora, zabezpieczajac
je w ten sposéb przed przegrzaniem. Zadna cze$é silnika w czasie su-
szenia nie powinna przekroczyé temperatury 135°C. Czestotliwo$é po-
miaréw temperatury jest zalezna od szybkosci jej zmian. Poczatkowo
mozna mierzyé¢ co pét godziny, a potem w odstepach co 1 do 2 godzin.

Podczas suszenia silnikéw trakeyjnych, silniki wentylatoréw po-
winny by¢ stale czynne, zapewniajac ciggly przeplyw powietrza przez
suszone silniki. '

Do kontroli przebiegu suszenia konieczne sg réwniez pomiary oporu
izolacji. Poniewaz opory izolacji sg zalezne od temperatury, nalezy sto-
sowac¢ odpowiednie wspélezynniki korekeyjne (tabl. 11-5).

Tablica 11-5

Wspolczynniki korekcyjne wartosci oporéw w zaleznosci od temperatury silnika
podczas jego suszenia

Temperatura [°C] Wspélczynnik korekcyjny
0 . 1
25 _ 1,2
50 1,5
75 2,0
100 , 3,0
120 ’ 5,0
125 6,0
130 7,5
135 | 10,0

Uwaga: Zmierzone w danej temperaturze opory izolacji nalezy pomnozyé przez wspdlezynnik korekeyiny odpo-
wiadajacy tej temperaturze, a uzyskany w ten sposéb  wynik —skorygowany opér elektrvezny izolacji —jest do-
piero wartoscig miarodajna, umozliwiajaca wladciwa ocene stanu izolacji maszyny.

Suszenie moze trwac¢ od kilkunastu do kilkudziesicciu godzin. Po-
czatkowo opér izolacji maszyny moze sie obnizaé¢ wskutek odparowywa-
nia skondensowanej wilgoci w roznych zakamarkach maszyny, potem
dopiero zaczyna wzrasta¢. Z chwila uzyskania oporu izolacji powyzej
3 MQ w trzech kolejnych pomiarach, suszenie mozna przerwac.
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Eksploatacja maszyn elekirycznych w okresie zimowym

Dla zapewnienia poprawnej pracy maszyn elektrycznych w okresie zi-

mowym i niedopuszczenia do ich zawilgocenia, nalezy je do tego okresu

przygotowac¢ zgodnie z obowiazujacymi w tym zakresie przepisami szcze-

- gotowymi, a w szczegblnosci:

— pilnowa¢ dobrego stanu oston bocznych silnikéow trakeyjnych,

— zadbac¢ o szczelnos¢ miechow kanalow wentylacyjnych,

— utrzymaé¢ dobry stan filtréw w Scianach boeznych lokomotywy,

— w lokomotywach czynnych, podczas zamieci $nieznych nie Wylaczac
wentylatorow silnikéw trakeyjnych na postojach,

— nie wprowadza¢ lokomotywy z zimnymi (wymrozonymi) silnikami
do ogrzewanej hali,

— nie wydawac¢ lokomotyw bezposrednio do poc1agu po kilkudniowym
postoju na mrozie, np. ,,z wolnego”, bez specjalnego ich sprawdzenia
i przygotowania,

— w uzasadnionych przypadkach pomiary oporu izolacji nalezy prze-
prowadza¢ nawet podczas przegladow codziennych.

Wymiana silnika frakeyjnego w warunkach elektrowozowni

Jezeli zakres uszkodzenia silnika przekracza mozliwosci jego naprawy
w lokomotywie, np. uszkodzenie tozyska tocznego, wytopienie panewki
lozyska Slizgowego, szczegdélnie z zatarciem szyjki walu drazonego, prze-
bicie izolacji uzwojen wirnika, czy stojana, to nalezy wymontowac sil-
nik z lokomotywy. Zabieg ten mozna wykonaé¢ na zapadm lub na sta-
nowisku podno$nikow Kuttruffa.

Wymiana silnika trakeyjnego na zapadni:

— ustawi¢ lokomotywe na zapadni w ten sposob, aby uszkodzony silnik
wraz z zestawem miescit sie nad pomostem zapadni,

— zabezpieczy¢ lokomotywe przed zbiegnieciem -przez podklinowanie
zestawow kolowych 1 podbudowaé¢ wozek od strony uszkodzonego
silnika,

— podjecha¢ pomostem zapadni do gory, az do przejecia przez nig cie-
zaru silnika z zestawem; zestaw wraz z silnikiem nalezy pewnie
oprze¢ na pomoscie zapadni,

— zdja¢ ostony srub i odkreci¢ nakretki srub zawieszenia silnikow trak-
cyjnych,

— lekko opusci¢ silnik wraz z zestawem,

— rozpig¢ koncdéwki przewodow elektrycznych lgczacych silnik z obwo-
dem glownym,

— rozkreci¢ $ruby laczgce miechy kanaléw wentylacyjnych miedzy sil-
nikami, a pudtem lokomotywy,

— opuéci¢ silnik wraz z zestawem do dolu zapadni,
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- po przejechaniu wozkiem w dole zapadni pod sasiedni tor, wyjecha¢
pomostem wraz z zespolem silnik-Zestaw na pow1erzchn1g- pod suw-
nice,

— za pomocg suwnicy wykona¢ dalszy demontaz silnika.

Uwaga: Podczas demontazu silnika na zapadni szczeg6lnie istotne jest

jego wlasciwe usytuowanie na pomoscie, na ktore trzeba zwroci¢ szeze-

gbélng uwage. Jesli wykorzystuje sie typows zapadnie parowozows, to
skrajnia tej zapadni uniemozliwia opuszczenie kompletnego silnika wraz

z zestawem do dolu zapadni, dlatego tez nalezy po wstepnym, lekkim

opuszczeniu silnika, odkreci¢ odejmowany -wspornik podwieszenia

silnika.

Wymiana silnika trakeyjnego na stanowisku podnoénikéow Kuttruffa

— ustawi¢ lokomotywe na stanowisku i po wlozeniu specjalnych uchwy-
tow w ostoje pudla, oprze¢ je o ramiona podnos$nikéw (podnosniki
muszg by¢ specjalnie wysokie — 3,5 m),

— rozljczyé polgczenia elektryczne, pneumatyczne, hamulca, piasecz-
nicy itp. miedzy pudiem a wézkami,

— odkreci¢ zabezpieczenia i nakretki czopow skretu,

- — rozpig¢ sprzeg miedzywozkowy i zdja¢ jego podwieszenie,

— unies¢ lekko pudto na podnosnikach,

— odkreci¢ umocowanie mieszkéw kanaléw wentylacyjnych chiodze-
nia silnikéw trakeyjnych, _

— unie$é pudio i wytoczyé wdzek z uszkodzonym silnikiem trakeyjnym,

— rozmontowac¢ ostone przekladni zebate],

— przeja¢ za pomoca suwnicy ciezar silnika i odkreci¢ nakretki Srub
podwieszenia,

— zabezpieczy¢ silnik od spodu przed jego opadnieciem po zwolnieniu
suwnicy,

— przygotowa¢ do demontazu drugi silnik tego samego woézka,

— odkreci¢ $ruby i zdja¢é maznice tozysk $lizgowych,

— zdjg¢ za pomoca suwnicy rame wozka,

— uszkodzony silnik wraz z zestawem kolowym jest przygotowany do
dalszego demontazu i naprawy.

Montaz silnika z zestawem i podwigzanie pod lokomotywa przeblega

w kolejnosci odwrotnej.

Ze wzgledu na przedstawiony zakres prac i przygotowanie lokomo-
tywy do tego rodzaju wymiany, korzystniejszy jest demontaz silnika,
czy zestawu na zapadni.

11.3.2. Utrzymanie aparatow elektrycznych

Ze wzgledu na rézne napiecia (3000 V lub 110 V) charakter obcigzenia,
pelniong funkcje, czestotliwo$eé pracy, inne usytuowanie w lokomoty-
wie itp., kazde z zainstalowanych urzadzen elektrycznych wymaga spe-
cyficznego podejscia dla zapewnienia niezawodnosci jego pracy.
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Jednakze wiekszo$¢ zabiegébw w procesie utrzymania powtarza sie
przy wszystkich urzadzeniach. Na przyktadzie przegladu okresowego
lokomotywy rozpatrzono najwazniejsze z typowych zabiegow.

Ogledziny zewnetrzne

Ogledziny poszczegdlnych urzadzen elektrycznych polegaja na stwier-
dzeniu, ze wyglad aparatu nie budzi zastrzezen pod wzgledem popraw-
nosci stanu technicznego i dzialania; brak zewnetrznych odksztalcen
lub zmian, $ladéw dzialania tuku elektrycznego na czesciach do tego
nie przygotowanych, nadmiernego nadtopienia, czy skroplenia sie na
stykach glownych lub pomocniczych, dobry wyglad czesci izolacyjnej
calego aparatu.

Sprawdzenie aparatu

Polega ono na stwierdzeniu:

— jakos$ci przewodéw i zlgczy elektrycznych — reka lub kluczem przy
duzych przekrojach przewodow,

— umocowania calego aparatu do konstrukcji wsporczej,

— swobody dzialania mechanizmu napedowego; uruchamia si¢ wowczas
aparat w miare mozliwosci recznie lub steruje sie przeznaczonym do

~ tego celu napedem,

— stopnia zuzycia poszczegdlnych czesci,

— calosci zalozonych uprzednio plomb gwarantujacych wiasciwe ich
nastawienie.

Czyszczenie

Podczas przegladu okresowego czysci sie wszystkie urzadzenia elek-
tryczne, zwracajgc szczegdlng uwage na elementy izolacyjne, ktore
czyéci sie na sucho lub przemywa benzyng albo rozpuszezalnikiem. Styki
gléwne aparatéw czysci sie lub wyréwnuje tylko w razie wyraznej po-
trzeby za pomocg szczotki z drutu mosieznego. Pilnikiem wyréwnuje
sie tylko skroplenia lub nadtopienia. Do czyszczenia elementoéw styko-
wych nie wolno uzywaé papieru $ciernego. Nie nalezy réwniez czyscic
czarno-matowych stykéw pomocniczych v&ykonanych ze srebra, gdyz
wyglad taki nie $wiadczy o zlej przewodnosci (jest to dobrze przewo-
dzacy siarczek srebra).

Pomiary

Ze wzgledu na réznorodnosé aparatury i koniecznos¢ pomiardéw odpo-
wiednich wielkosci potrzebne sg rdzne rodzaje miernikéw. Szablony
stanowia plytki réznej grubosci sluzace do pomiaréw, np. rozwarcia
stykéw gléwnych lub pomocniczych poszczegélnych aparatow, odleg-
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tosci zwory od rdzenia elektromagnesu, szczeliny miedzy weglami regu-
latora napiecia itp.; najwazniejsze wielkosci zestawiono w tablicy 11-6.

W szablony do kontroli podanych wielkoSci powinien by¢ wypo-
sazony kazdy elektromonter zatrudniony przy przegladzie. Majster i bry-

Tablica 11-6

Odstepy stykéw gléwnych stycznikéw

o Oznaczenie na | Rozwarcie

Nazwa stycznika chemacie [mm]
liniowych LS1+154
grupowych PiG
mostkowych I1iI2
szeregowe] jazdy oporowej IR11IR2 33,34-1,6
oporowych RI1-+R30
przystosowanie momentu do nacisku osi F13 i F14
ogrzewania pociggu THC1 1 THC2
bocznikowania Fl1+F12 22,24+1,0
przetwornicy MGC11 MGC2| 34,2+0,8
pomocniczego ACI
baterii BAC
silnikoéw wentylatoréw oporow rozruchowych BC1+BC4 9,5
silnikéw sprezarek ccricez
pomocniczego wylacznika szybkiego HSCBC
pomocnicze AC2+ACE 8,9
Odstepy stykéw pomocniczych aparatéw i inne
Nazwa aparatu Odstep [mm)]
styki pomocnicze blokady szafy i nastawnika jazdy 2,5+3,2
styki pomocnicze stycznikéw w obwodzie gléwnym i przetwornicy 3,18
styki przekaznikéw 1,6
styki przekaznikéw sygnalizacji poslizgu 1,52
odstep miedzy weglami regulatora napiecia 1,0+1,25
minimalna grubosd plytek $lizgacza 2,5

gadzista powinien mie¢ dodatkowo suwmiarke do kontroli szablonow
i do ewentualnych bezposrednich pomiarow.

Dynamometr stuzy do pomiaréw warto$ci dociskéw stykow
gtéwnych i pomocniczych poszczegélnych aparatéw zgodnie z danymi
wymienionymi przy ich opisie.
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Stoper stuzy do pomiaréw czasu podnoszenia i opuszczania pan-
tograféw, zwloki przekaznikéw czasowych itp., z ktérych najwazniejsze
podano w tablicy 11-7.

Woltomierz wideltkowy z oporem stosuje sie do pomiaru
stanu ogniw baterii akumulatorowej. Réznica napiecia na poszczegdl-
nych ogniwach nie powinna przekracza¢ 0,1 V. Gdy napiecie ogniwa

) Tablica 11-7
Wazniejsze wielkoSci mierzone za pomoca stopera

Czas zwloki

[s]

Rodzaj dzialania aparatu

Podnoszenie pantografu 3=7

Opuszczanie pantografu 3+5

Zwloka przekaznika czasowego w obwodzie zalaczania przetwornicy (TD35
i TD6) : 4+6

Zwloka przekaznikdéw czasowych w obwodach: zalgczenia silnikéw sprezarek
(TD1 i TD2), zalaczenia silnikéw wentylatoréw opordw rozruchowych (TD3

1 TD4) 1+2
Czas przestawienia sie nawrotnika . 0,5
Zwloka przekaznika wysokiego zakresu pradu (TU) 5 minut

jest mniejsze od 1,1 V— woéwczas ogniwo nalezy rdéwniez wymienic
na nowe., Jako$¢ ogniwa mozna takze sprawdzi¢, obciazajgc je pragdem
12 A i mierzac napiecie. Powinno sie ono zawiera¢ w granicach (1,32 -+
=+1,25 V) lub odpowiednio dla calej baterii (3095 V).

Aerometr pipetowy sluzy do pomiaru gestosci elektrolitu
baterii. Gestos¢ ta powinna wynosic:
w okresie letnim 1,18—1,22 g/cm®
w okresie zimowym 1,23—1,25 g/cm?®

Omomierz stosuje sie do kontroli oporu wazniejszych elemen-
tow, szczegoblnie jezeli sa zastrzezenia lub watpliwosci co do popraw-
nosci ich dziatania, np.: oporu cewek zaworéw elektropneumatycznych
lub cewek zalgczajgcych, albo oporéw ograniczajacych lub nastawczych.

Induktory stuzag do kontroli oporu izolacji obwodu glownego
i wazniejszych jego elementow, oraz do kontroli oporu izolacji apara-
tury innych obwoddéw zaréwno wysokiego jak i niskiego napigcia, co
do pewnosci pracy ktérych zachodzg obawy.

-

Nastawianie i regulacja

Wszedzie tam, gdzie stwierdzi sie naruszenie plomby ustalajacej zakres
nastawienia danego aparatu lub gdzie wynik pomiaru odbiega od normy,
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nalezy przeprowadzi¢ regulacje lub wymiane calego aparatu. Przy do-
brze zorganizowanym zapleczu zawsze lepsza jest wymiana aparatu na
sprawdzony w warunkach stacji préb, na stanowisku, niz regulacja
w lokomotywie. Sprawdzanie i w miare mozliwosci plombowanie apara-
tow (chociaz lakierem) na stacji préob gwarantuje pewnos¢ i poprawnos¢
pracy calej lokomotywy.

imarowanie

WNszystkie czeéci trace nalezy nasmarowa¢, a styki gléwne aparatow
2lektrycznych powlec cienka warstwa wazeliny technicznej.

sterowanie ,,na zimno”

Wykonuje sie po zakonczeniu wymienionych poprzednio prac dla osta-
tecznej kontroli jakoéci i wspélpracy aparatury. Przy rozblokowanych
szafach wn i przy napelnionych zbiornikach gléwnych sprezonym po-
wietrzem (z instalacji zewnetrznej), nalezy sprawdzi¢ szczelnosé¢ insta-
lacji pneumatycznej, a nastepnie z pulpitu w kabinie maszynisty stero-
waé poszezegblnymi urzadzeniami, kontrolujac poprawnos¢ ich pracy.

Proba ,,na goraco”

Jest to w pewnym sensie powtérzenie proby ,,na zimno”, z tym ze loko-
motywa jest juz czynna przy podniesionych pantografach i pod pelnym
napieciem. Dopiero ta proba decyduje o jakosci i sumiennosci wykona-
nego przegladu.

Wiasciwie wykonany i odebrany przeglad okresowy jest najlepsza
gwarancjg pewnosci i niezawodnos$ci pracy kazdej lokomotywy.



1 2 PROBY
LOKOMOTYW PO NAPRAWIE

Celem prob lokomotyw jest sprawdzenie prawidlowosci wykonanej na-
prawy i montazu poszezegélnych podzespoiéw biegowych, aparatury
elektrycznej, maszyn itp.

Podstawowe czynnosci odbiorcze, na ktore sktadaja sie ogledziny,
pomiary i préby funkcjonowania, dziela sie na 3 zasadnicze czesci:
— odbiér wozkéw po montazu,
— odbior statyczny lokomotywy,
— proby ruchowe na torach PKP.

12.1. Odbiér wozkéw po montazu

W sktad wozkow wchodza podstawowe zespoly biegowe, od jakosci kto-
rych zalezy spokojnosé biegu i bezpieczenstwo jazdy i dlatego ich odbior
musi byé przeprowadzony z najwieksza starannoscia. Wszystkie pod-
zespoly wozka, a wige zestawy kolowe, silniki, uklad hamulcowy oraz
takie ich elementy jak: resory, wieszaki, sworznie itd. oraz same ostoje
przed dopuszczeniem do montazu muszg by¢ sprawdzone na zgodnosé
z obowigzujacymi dla nich wymaganiami naprawczymi, okre$lajacymi
dopuszczalne wymiary i tolerancje. Przez odbidr wozkow zmontowa-
nych rozumie si¢ woéwezas sprawdzenie montazu i wzajemnej wspoOl-
pracy zmontowanych podzespoiow.

Najwazniejszg czynnoscig jest tu sprawdzenie montazu silnikow
trakeyjnych na ramie woézka i wspolpracy két zebatych przekladni. Ze
wzgledu na zastosowang konstrukcje przeniesienia napedu jest istotne,
aby w stanie statycznego obcigzenia po wyregulowaniu luzéw nadmazni-
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czych, wal drazony zajmowal polozenie wspédltsrodkowe z osig zestawu.
Speinienie tego warunku jest mozliwe tylko przy prawidlowym wza-
jemnym rozmieszczeniu otwordw stuzgeych do mocowania silnika w ostoi
wozka, jak réwniez przy wlasciwej grubosci (g; i g. na rys. 12-1) pod-
kladek stalowych miedzy wspornikami silnika a ostojg. Silnik bowiem
przez tozyska, w ktérych jest ulozyskowany wal drazony, wyznacza po-
lozenie walu wzgledem osi.

Czynnosci kontrolne, majace na celu sprawdzenie opisanych po-
przednio czynnosci, muszg by¢ wykonane zasadniczo wezeéniej, gdy

N

I g el v
R o B I 1L

Rys. 12-1. Pomiar wspolsrodkowosci osi i walu drazonego

ostoja wozka znajduje sie na stanowisku pomiarowym (plycie pomia-
rowej). Wéwczas sprawdza sie¢ wymiary rozmieszezenia otworéw mon-
tazowych w poziomie i w plaszczyznach montazowych w pionie. Ewen-
tualne odchylki od wymiaréw okre$lonych w karcie montazowej, po-
wstale np. wskutek deformacji ostoi woézka w eksploatacji, musza byé
skorygowane metodg metalizacji natryskowej lub napawania i pono-
wnego wiercenia w odpowiednich przyrzadach.

Te zabiegi naprawcze powinny przywréci¢ wymiary poczatkowe
ostoi, zestawom i elementom mocowania silnika, co lacznie z wlasciwie
przeprowadzona regulacjg luzéw nadmaZniczych zagwarantuje wspol-
srodkowe potozenie osi i waléw drgzonych.

W pewnych przypadkach jednakze zachodzi koniecznosé bezposred-
niego sprawdzenia wartosci mimosrodowosci osi i waléw zwlaszeza wow-
czas, gdy podczas wywazania lokomotywy nie mozna w granicach tole-
rancji spelni¢ warunku réwnoczesnego wyrdwnania luzéw nadmazni-
czych i naciskéw kol na szyny.

Ocena wspétérodkowosci walu drazonego i osi opiera sie na pomia-
rze luzéw (rys. 12-1) miedzy czopami napedowymi, ktére przechodzg
przez otwory w kotach bosych, a powierzchnig tych otworéw.
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Miarg wspélsrodkowosei osi i walu w plaszezyznie kola jezdnego se
dwie wielkosci:

o, s - L1+l
mimosrodowos¢ pionowa my = 5 . oraz

1,—1,

Bl

mimosrodowos¢ pozioma My ==

Gdzie przez li, l;, l;, 14 oznaczono luzy w plaszezyznie pionowej,
a przez Is, I — luzy w plaszczyZnie poziome]. Dopuszczalna warto§é m
dla obu tych plaszczyzn wynosi 02 mm.

W wyniku bledéw wykonania i montazu zestawu jak rowniez wsku-
tek trwalych odksztalcen powstalych w eksploatacji moze sie zdarzy¢, ze
mimo wspoélérodkowego polozenia czopdw napedowych wzgledem ich
otworéow w kolach jezdnych watl drazony nie jest wspéisrodkowy wzgle-
dem osi zestawu. Wtedy nie nalezy dazy¢ do spelnienia warunku: my =
=my = 0+£2 [mm], lecz trzeba wyznaczy¢ te ich wartosci, przy kto-
rych zachodzi wspo6lsrodkowos¢ watu i osi. Taki zestaw kolowy nalezy
uja¢ w kly i mierzge podezas recznego obracania bicie czopdéw lozysko-
wych -walu drgzonego sprowadzi¢ wal do wspoisrodkowego polozenia
z osig, dobierajgc grubosé¢ wkiadek dystansowych miedzy czopami nape-
dowymi i powierzchnig otworéow w kotach bosych. Po unieruchomieniu
watlu wzgledem osi w ich wspéisrodkowym potozeniu nalezy zmierzyc
odpowiadajgce im odleglosci 1,1 w obu kotach zestawu. Tak spraw-
" dzony zestaw wmontowany pod lokomotywg powinien po jej wywazeniu
wykazywa¢ te same odlegloéci I oraz mimo$rodowosci m (z doktadnos-
cig * 2 mm), ktore uzyskano poprzednio dla polozenia wspédlsrodkowego.

Nastepnym zagadnieniem jest sprawdzenie stanu i montazu két ze-
batych przekladni. Zagadnienie to zostalo oméwione w rozdziale 2.6, na
tle opisu konstrukeji i warunkow pracy zespolu napedowego.

Jakos¢ wspotpracy kot zalezy od stanu ich powierzchni, zuzycia ze-
béw, sposobu zmontowania, jak réwniez luzéw montazowych w lozy-
skach walu drgzonego.

Ostateczna ocena wspolpracy két zebatych nastepuje po urucho-
mieniu silnika za pomocg zréddia pradu stalego niskiego napiecia. W ce-
lu umozliwienia obracania sie przekladni nalezy pod opaski resorowe
resoréw mazniczych podstawi¢ klocki stalowe odpowiedniej wysokosci,
tak aby kola zestawu mogly sie swobodnie obracac.

Przekladnia powinna obraca¢ sie spokojnie, bez drgan, stukéw
i zgrzytéw, z jednostajnym szumem. Na ostoje wozka nie powinny sig
przenosi¢ zadne drgania. Proba ta powinna by¢ wykonana przed zalo-
zeniem oslony na przekladnie. Nalezy jg nastepnie powtérzy¢ po zalo-
zeniu oston i napelnieniu ich smarem przekladniowym (KZL lub KZZ
w zaleznosci od pory roku). Druga préba ma na celu sprawdzenie pra-
widlowo$ci smarowania, ilosci smaru i szezelnosci ostony, jak réwniez
prawidlowosci jej montazu.
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W ten spos6b nalezy sprawdzi¢ prace WSzystklch przekladni obu
wozkow.

Pozostale czynnosci przy odbiorze wozkow polegaja na ogledzmach
i sprawdzeniu prawidlowos$ci montazu wszystkich cze$ci na wozkach,
jak cylindry hamulcowe, cigegla, przeguby i inne elementy ukladu ha-
mulcowego, prawidtowosé przylegania klockéw hamulcowych do po-
wierzchni tocznej kél, prawidlowy docisk wszystkich $rub i nakretek,
wlasciwy stan kolumn i $§lizgéw bocznego podparcia pudia, odbijakéw
gumowych, ttumikéw hydraulicznych itp. “

12.2. Odbiér statyczny lokomotywy — cze$é mechaniczna

Po ustawieniu pudia lokomotywy na woézkach i polgczeniu przewodow
silnikéw trakcyjnych z instalacjg w pudle, polaczeniu miechow wenty-
lacyjnych, przewoddéw powietrznych hamulca, zloZeniu sprzegu mie-
dzywézkowego, polaczeniu przewodéw piaskownic, zalozeniu nakretek
zabezpieczajgcych na koncéwki czopoéw skretu, kontrola techniczna za-
ktadu moze przystapi¢ do odbioru statycznego mechanicznej czesli 10-
komotywy.

Odbiér ten sklada sie z ogélnych ogledzin podwozia i nadwozia wy-
konywanych z zewnatrz, z kanalu rewizyjnego jak réwniez wewnagtrz
lokomotywy. Podczas odbioru przeprowadza sie rowniez regulacje ukla-
du usprezynowania, czyli tzw. wywazanie lokomotywy.

W czasie ogledzin lokomotywy z kanalu sprawdza sie prawidlowosé:
montazu sprzegu miedzywoézkowego, czopéw skretu, stanu powlok ma-
larskich, szczelnosci i montazu oston przekladni zebatych, stanu dol-
nych pokryw komutatorowych silnikéw trakcyjnych, montazu rur pia-
skowych, zespotu cieglowego, stanu oston bocznikéw indukeyjnych i po-
zostalych urzadzen dostepnych od spodu lokomotywy.

Powloki malarskie powierzchni scian czolowych i bocznych nie po-
winny wykazywa¢ peknie¢ ani odpryskéw. Powierzchnia spodu pudia
jak réwniez ram woézkoéw powinny byé oczyszczone z brudu i malowane
czarng farbg rdzoochronna.

Podczas ogledzin zespotu cieglowo-zderzakowego nalezy sprawdzm
stan haka i amortyzatora haka, jak réwniez zuzycie zderzakéw i pochew
zderzakowych.

- Ogledziny wnetrza lokomotywy polegaja na sprawdzeniu montazu
i dzialania sprezarek, aparatury pneumatycznej w przedzialach maszy-
nowych, wszystkich zamknieé blokady szafy wysokiego napiecia i ko-
mory wylgcznika szybkiego oraz sprawdzenie stanu wyposazenia loko-
motywy. Sprawdza sie rowniez prawidlowos$¢ funkcjonowania zamkow
u drzwi, mechanizméw podokiennych i wycieraczek, stan wnetrza po-
jazdu, powlok malarskich itp.

Ogledzinom lokomotywy podczas odbioru statycznego towarzysza
pomiary, z ktérych najwazniejsze sg wykonywane podczas regulacjj
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usprezynowania. Ponizej oméwiono szczegélowo ten zabieg, nie ograni-
czajac sie do podania kolejnych czynnosci, lecz wskazano na zjawiska
towarzyszace oraz uzasadniono przytoczone wnioski i zalecenia.
Rownomierne rozlozenie cigzaru lokomotywy na wszystkie kota
oraz wlasciwe luzy miedzy osig zestawu i watem drgzonym jak réwniez
miedzy zestawem kolowym, wozkiem i pudiem s waznymi czynnikami
wplywajgcymi na bezpieczng jazde lokomotywy. Zalezg one zaréwno od
wynikow procesu produkeyjnego, jak réwniez od przeprowadzonej pod-
czas montazu regulacji wzajemnego polozenia zespoléw lokomotywy.

12.2.1. Regulacja T stopnia uspreiynowania

Rozklad ciezaru miedzy zestawy wozka jak tez miedzy jego prawe i le-
we kola zalezy od potozenia punktu, w ktérym jest przylozona sila wy-
padkowa pochodzgca od ciezaru wozka i cze$ci ciezaru pudia przekazy-
wanej na wozek.

Przyjmijmy, Ze w wyniku regulacji uktadu usprezynowania pudtla
obcigzenie P = P,+2P, przekazywane z pudia (rys. 2-1) na wozek jest
pionowe oraz przechodzi przez $rodek geometryczny wozka V. Niech cig-
zar wlasny wozka G, (lecz bez ciezaru nieusprezynowanej czesci zesta-
wow) jest przylozony takze w jego srodku geometrycznym. Sume tych
obcigzen oznaczono przez 2Q = P+G,,.

Ostoja wozka przekazuje to obcigzenie na podtrzymujgce jg resory,
a stamtad na kola i tor. W dalszych rozwazaniach przyjeto, ze ostoja
jest podparta w czterech punktach bedacych $rodkami czopéw tozysko-
wych. Przez punkty te przechodza pionowe sity G, ktoére réwnowazg
obcigzenie 2Q.

Na rysunku 2-1 pokazano luz nadmazniczy L oraz wymiary kon-
strukeyjne ai, a@., a;, wplywajgce na wartos¢ luzu, lecz niezalezne od
dilugosci wieszakow [. Oznaczajac przez ¢ [mm/T] podatnos¢ zespolu
usprezynowania jednego kota, luz nadmazniczy nad tym kolem mozna
wyrazi¢ nastepujgco:

L =1—b—Gc; gdzie: b = a;—a;—a,

W ogélnym przypadku wielkosci te przyjmuja rézne wartosci w kaz-
dym z czterech punktéw podparcia i dlatego wprowadzono indeksy na
oznaczenie zestawu 112 oraz strony L i P wézka.

Luz nadmazniczy nad lewym kolem pierwszego zestawu:

Ly, = li.—b,,— Gyl
i nad kolem prawym: 1)
Lip = Lip—bip—GypCip

oraz podobnie mozna wyrazi¢ luzy dla drugiego zestawu.

1) Srodkiem geometrycznym nazwano punkt przeciecia sie dwoéch przekat-
nych woézka, przechodzacych przez $rodki czopoéw lozyskowych obu zestawéw.
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Sity G musza spelnia¢ nastepujace warunki réwnowagi:

G1L+G1P+G2L+Gzp =2Q
G, = Gy ' (2)
Gp =Gy

z ktorych wynika, ze: Gip = Gor = @ — Gy

Przyjmijmy teraz, ze tolerancje wykonawcze elementow wozka zo-
staly zachowane podczas produkcji, a wiec zZe zaréwno cztery powierz-
chnie bazowe ostoi, do ktérych mierzy sig¢ luzy nadmaznicze, lezg w jed-
nej plaszczyznie, jak réowniez odpowiadajace im powierzchnie bazowe
czterech maznic leza w jednej plaszczyznie, ktéra dla wozka stojgcego
na torze poziomym jest plaszezyzna pozioma. Wtedy luzy nadmaznicze
muszg speini¢ warunek:

Ly —Lyy, = Lyp—Lyp (3)

oraz wielkosci konstrukeyjne b bedg jednakowe dla wszystkich punk-
tow podparcia.

Zespol usprezynowania kola sklada sie z resoru, dwoch poduszek
gumowych oraz skrecanych elementéw gumowych w prowadnikach ma-
znicy i wiazarach jarzma.

Dla uproszczenia trzeba najpierw przyjaé, ze zespol ten cechuje pro-
porcjonalnoé¢ odksztalcenia do sily obcigzajacej oraz ze jego charakte-
rystyka przy obcigzeniu jest taka sama, jak przy odcigzaniu, a wigc ze
podezas pracy zespotu nie powstaje petla histerezy. Jesli ponadto cha-
rakterystyki wszystkich czterech zespoléw sa jednakowe to, bedzie mo-
zna przyjac:

Cyp, = Cpp, = Cp = Cgp = C

Nalezy zbadaé¢ jak zmieniaja sie sity G i luzy nadmaznicze w kaz-
dym z czterech punktéw podparcia, gdy zmienimy diugos¢ wieszakow
w jednym z nich; w tym celu trzeba z réwnan 1, 2 i 3 wyznaczy¢ luzy:
Li., Loy, Lip, L,p oraz site G w jednym z punktéw (np. G,.), w zalezno$-
ci od dtugosci wieszakéw w tym punkcie (I,2). Diugoéé pozostalych trzech
par wieszakéow traktuje sie jako znane i niezmieniajgce sie podczas
zmian dtugosei ;.

Wykorzystujac poprzednie réwnania otrzymamy:

1 1
Gy, =Gy = “%“ ~ic Gp+1lon —lzp)'*'—éz* L
(4)
Q 1 1
G, =Gy = “2—+ Ae (hp+l —15p) ~ e L.

26 Lokumotywy ‘ 405



po podstawieniu do réwnan 1

Lm"—“%lm“b'—%—c+%lo ]

Lyp = %IIL-J-IIP—I)—%C—%-IO

Ly = 2+l —b—2c-11, - ©)
L,p = -%lu.-l-lzp“b—gC%-—i—lo

gdZie: 10 = 11p+12[“"'lzp
Na rysunku 12-2 przedstawiono graficznie otrzymane zalezno$ci.

A \

luzy [
Obeiqzeme czopow &

o

N

A6y

% _,
lp-2Qc lp : lp+2Qc "

Rys. 12-2. Wplyw dlugosci wieszakdéw w punkcie IL na luzy nadmaznicze i sily
obcigzajace czopy

(Ip = Lip+Ton.—1zp)

Ze wzgledu na niebezpieczenstwo zejscia lokomotywy z szyn nalezy
dazy¢ do réownomiernego rozkladu naciskéw wszystkich két woéozka na

szyny. Piszgc warunek réwnowagi, np. dla zestawu 1, otrzymuje sie:
U4 U,

' U—U Q
Ni = G =g = Gir—gy =5
1 1
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a Wykorzystujac dodatkowo zalezno$ci (2):

N

N1L=N2P=GIL Q 211,1 2

o (6)

U+u .

N1P=N2L= - +Q—*“11—1I 2—

Na rysunku 2-1 przez 2u, oznaczono odleglos¢ kol, a przez 2u odleglosé

czopbéw tego samego zestawu. @. oznacza tutaj ciezar nieusprezynowany

zestawu kotowego. '
Rozklad obcigzenia miedzy prawg i lewg strong wozka .

N,,+N,;, = Nyp+Nyp = Ny +Nyp = N, +Nop = Q:+Q

jak roéwniez miedzy pierwszy i drugi zestaw kolowy nie zalezy, jak wi-
-da¢, od regulacji I stopnia usprezynowania. Wplyw diugosci wieszakow
resorowych ujawni sie dopiero, gdy bedzie sie bada¢ réznice naciskow
kot tego samego zestawu, czy tez roznice naciskow kot lezacych po tej
samej stronie wozka, np.:

N,-N, =N,p,—N,, =N,,~N,p, = N,, —=N,, = (GIL—%)»Z—;?
Jednakowy nacisk wszystkich czte;'ech ko6t wozka wystapi wowezas, gdy:
Gy = Gyp = Gy = Gyp = Eg_
1 wynosi¢ bedzie
Niu=Nip=Nj, = Njp= 20 S

W kazdym innym przypadku, znajac nacisk dowolnego kola, np. Ny,
mozna wyznaczy¢ sity obcigzajace czopy, gdyz:

, U
G "'"G2P'""‘N}L +Q - Q; 2;
oraz
U U+u , U
GIP—_“GzL"—" —Nu_,'jat"'*'Q 211. 1+Qz?&‘

Z przytoczonych rozwazan mozna wyciagnac¢ nastepujace wnioski:
Wydluzenie wieszakéw w jednym z czterech punktéw podparcia o pewng
wartos¢ Al, powoduje:

3
— zwiekszenie luzu nadmazniczego w tym punkcie o wartos¢ —4~AI,

1
— zmniejszenie luzu nadmazniczego w punkcie przekgtnym o TAZ’

— zwiekszenie luzu nadmazniczego w obu punktach drugiej przekat-

nej oy AI
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— zwiekszenie obcigzenia G zaréwno w tym punkcie, jak‘i w ‘punkcie
Al Al
przekatnym o wartosc¢: 4 oraz nacisku N w tych punktach o e
U

u,

: Al
— zmniejszenie obcigzenia G w obu punktach drugiej przekatnej o: s

oraz naciskow N w tych punktach 0~%c—- —:—1
Regulacja usprezynowania I stopnia polega na dobraniu takich diu
gosci czterech par wieszakéw, aby luzy nadmaznicze wyréwnaly sie

oraz aby naciski két na szyny byly sobie réwne.
Spelnienie tych warunkow wymaga regulowania diugosci wszyst-
kich czterech par wieszakow w oparciu o pomiary luzow oraz naciskow.
Biorge pod uwage dtugosci wieszakéw przed regulacjg (réwnanie 1) oraz

po regulacji, ktére uzyska sie podstawiajac do tych samych réwnan:

Q
2
i odejmujac je od siebie uzyskuje sie przyrosty diugosci wieszakow, kto-
re zapewnig wilasciwg regulacje I stopnia usprezynowania.

&IIL == L\L1L+ C(Q/2 - GIL)

Lin=L,y,=Lip=Lyp =1L oraz G =Gy =Gip = Gyp =

Alip = ALp—c(Q/2—Gyy)
AIEL = ALgL_C(Q/z_GlL)
Alyp = ALyp+¢(Q/2—Gyy) J (0

Przyktad 1.
Pomiary luzéw i naciskéow przeprowadzone przed regulacja uktadu
dostarczyly nastepujgcych danych: '

L,;, = 20 mm, L,, =40 mm, L,p, =25 mm, L,, = 35 mm.
Naciski két na szyny:
Ny,=N;p,= 89 T
Nyp = N,, = 11,06 T
Przyjmujac ciezar zestawu Q. = 2,6 T, ciezar wozka bez ciezaru nieu-

sprezynowanej czesci zestawow kolowych G, = 16,5 T oraz: 2u = 2150
mm; 2u, = 1435 mm obliczono:

2Q = P+G, =18,3+16,56 = 348 T
oraz na podstawie roOwnania (6)
Gp =G, =80T, Gp=G,=Q-G,,=94T.
Podatno$¢ usprezynowania jednego kota wynosi: ¢ = 4,1 Ex?TE; oraz no-

minalny luz nadmazniczy: Lyo, = 25 mm.
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Podstawiajac dane liczbowe do réwnan (7) otrzymuje sie niezbedne
dla spoziomowania i wyrdéwnania naciskow przyrosty diugosci poszcze-
golnych wieszakow:

Al =25-20+41(8,7-8,0) = +8,0 mm
Alip =25-25-41(8,7-8,0) = —3,0 mm
Aly, = 25—40—4,1(8,7-8,0) = —18 mm
Al =25-35+41(8,7-8,0) = —7 mm

Wydtuzenie lub skrocenie wieszakdéw osigga sie przez pokrecenie
nakretkg wieszaka, ktorej jeden obrot powoduje zmiane diugosci wie-
szaka o 5 mm.

Tarcie wystepujace w zespole usprezynowania kola przeciwstawia
sie ugieciom tego zespolu. Podczas narastania sily obcigzajacej dla wy-
wolania okres$lonego ugiecia, trzeba uzy¢ wiekszej sity niz w przypadku
usprezynowania bez tarcia. Podczas odcigzania sila potrzebna do utrzy-
mania zespolu w rownowadze jest dla okreslonego ugiecia mniejsza niz
gdyby tarcia w zespole nie bylo. Réznica tych sit jest tym wigksza im
wieksze jest obceigzenie. Inaczej mowiac okre$lona sita obcigzajaca moze
wywola¢ rozne ugiecia zespolu usprezynowania. Stad tez kilkakrotny
pomiar nacisku kola na szyne dokonany w tych samych warunkach,
lecz po przetoczeniu lokomotywy moze da¢ roézne wyniki, co utrudnia
przeprowadzenie regulacji usprezynowania.

Zmiana dlugosci wieszakow w jednvm z punktéw podparcia (np.
l,.) wywoluje zmiany naciskéow kol nie wedlug prostych pokazanych na
rysunku 12-2, lecz wedlug petli, dla ktérych proste te sg osiami syme-
trii. Zaleznie od tego jak resory wozka byly obcigZzone podczas montazu
oraz wjazdu na wage, pomiar naciskéw wykaze nieréwnomiernosc

od AN_;, = AN,—T do AN, = AN,+T.

Zadaniem wywazenia lokomotywy jest zmniejszenie do minimum
nieréwnomiernosci nominalnej AN,. Nalezy wiec tak przeprowadzi¢ po-
miar nacisku obu koét tego samego zestawu, aby mozna bylo wyznaczyc¢
petle histerezy ich zespoldw usprezynowania. Punkt przeciecia osi sy-
metrii tveh petli umozliwi znalezienie koniecznej wartosci Z, — zmiany
dlugosei wieszakéw. Zamiast — przy wyznaczaniu petli — zmieniania
diugoéci jednej pary wieszakéw lepiej jest zmieniaé¢ w tym punkcie
podparcia potozenie kola wzgledem plaszczyzny, na ktérej spoczywajg
" pozostate 3 kola wozka.

Waga do mierzenia naciskéw kél na szyny powinna by¢ zatem wy-
posazona w urzadzenie umozliwiajace podnoszenie i opuszczanie jednego
kola, tak aby pomiar sily nacisku, co najmniej na jednym zestawie woz-
ka, odbywal sie réwnoczeénie z pomiarem podniesienia tego kotla.

Po umieszczeniu jednego wozka lokomotywy na wadze talk, aby je-
den z jego zestawdw spoczywal na szynach pomiarowych, nalezy wywo-
faé — symetryczny wzgledem polozenia poczatkowego — ruch jednego
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z k6t w gore i w dét z predkoscig okolo 5 cm/min. Najwigksze podnie-
sienie i opuszczenie kola powinno by¢ takie, aby mozna byto otrzymac
przeciecie sie osi symetrii obu otrzymanych petli.

Podczas tych ruchéw kota zespoly usprezynowania sg parami (po
przekatnej) obcigzane i odcigzane, wykazujgc zalezno$¢ naciskow od
polozenia kola w postaci petli.

Na rysunku 12-3 pokazano wykres, jaki sporzadza si¢ podczas ta-
kiego pomiaru. Z analizy otrzymanego wykresu wynikajg nastepujace
informacje:

N, oraz Ny, — najmniejszy i najwiekszy nacisk danego kola na szy-
ne, z jakim trzeba sie liczy¢ na torze prostym i poziomym przy nie-

A

4ty (mm]

0 7 7
/Vrl mién
- NM m
1?0 L
- "'v.fl Feeled s
Kolg 7{i2P-

_[’?0_

Rys. 12-3. Wykres zmian naciskéw czierech k6l wozka pod wplywem zmian
diugosci wieszakdéw resorowych kola 11

N_..+N_.
—J-“iz—ﬂ"- — $rednia warto$¢ nacisku kota, ktéra
otrzyma sie w razie braku tarcia,

N ax = N, — najwieksza réznica naciskow tego samego kota, jaka moze
wystapi¢ na torze prostym i poziomym, jako wynik tarcia w zespole
usprezynowania,

rownosci AN,, N, =

2N, = @-+Q. — nominalny nacisk zestawu na tor,

AN, — nominalna nieréwnomierno$¢ naciskéw dwoch kot tego samego
zestawu (lub két réznych zestawdw po tej samej stronie wdzka) spowo-
dowana niedokladna regulacja ukladu zawieszenia; jest ona miara nie-
rownomiernosci rozkltadu naciskéw lokomotywy, Z, — nominalna war-
tos¢ regulacji diugosci wieszakoéw, ktora zapewni likwidacje nieréwno-
mierno$ci naciskéw kot wozka na szyny. Jest ona liczbowo réowna war-
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tosci, o jakg trzeba podnieé¢ jedno z két wzgledem pozostalych trzech,
azeby otrzymac jednakowe naciski wszystkich kot wozka.

tga = - lﬁl?f'nmj — wypadkowa sztywno$é usprezynowania wozka
,,ha skrecanie”.

Tarcie w zespole usprezynowania nie wplywa w sposéb zasadniczy
na sposob regulacji luzow nadmazniczych opisany poprzednio. Powo-
duje ono tylko pewng ,nieczuto$¢” ukladu, ktéra sprawia, ze nie od
razu reaguje on zmianami luzéw nadmazniczych na zmiane diugosci wie-
szakdéw. Na podstawie tego, co opisano poprzednio mozna zaleci¢ naste-
pujacy sposdb przeprowadzenia regulacji usprezynowania I stopnia:

— wprowadzi¢ lokomotywe na wage i regulujac dlugo$¢ wieszakow
wyréownac luzy nadmaznicze do wartosci okolo 25 mm; stuszne sa
przy tym wnioski ustalone przy omawianiu regulacji uktadu bez
tarcia;

— wykona¢ wykresy naciskéw obu két wybranego zestawu w zaleznosci
od wysokosci podniesienia jednego z két tego zestawu;

— z otrzymanego wykresu odczyta¢ nominalng nieréwnomiernosé AN,
oraz odpowiadajacag jej wartos¢ Z, regulacji wieszakow;

— wydluzy¢ wieszaki w zespole kola podnoszonego oraz kota lezgcego

1
po przekatnej o wartosé T Z, oraz skroci¢ wieszaki obu kol pozo-

1
statych o —4~ZO ;

— regulacje ukladu usprezynowania I stopnia lokomotywy mozna uznaé
za zakonczong, jesli w jej wyniku uzyska sie wyréwnanie luzéw nad-
mazniczych w granicach L. = 25+ 3 mm;
wyrownanie naciskéw kol tego samego wozka powinno sie zawieraé
w granicach — 0,3 [T] << AN, <<+0,3 [T],

a kol réznych wozkéw w granicach:
—0,5 [T]<<AN,<{0,5[T]..

Przyktad 2.

Po spoziomowaniu ostoi i wyréwnaniu luzéw nadmazniczych w gra-
nicach 25+ 3 mm wykonano wykresy N = f(z) podnoszac i opuszczajac
lewe kolo pierwszego zestawu na wysokos$¢: 450 mm. Z otrzymanych
wykresow (rys. 12-3) odezytano: AN, =25 T; Z, = +20 mm;

I MZO_ _ 4 mm
dtgu 4.1,25 ST
Nieczulos¢ zespolu usprezynowania kota T = 1,5 T.
W celu usunigcia nominalnej nieréwnosci naciskéw nalezy nastepujaco
zmieni¢ dlugosé wieszakow:

C =

Alyp = Al,, = —5mm
Al = Al,p = +5 mm )
Uwaga: Gdyby Z, mialo ujemng warto$¢, woéwczas nalezy skroci¢c wie-
szaki kol 1L i 2P, a wydluzy¢ wieszaki kot 1P i 2L,
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12.2.2. Regulacja II stopnia usprezynowania

Rozklad ciezaru pudla miedzy wézki zalezy od polozenia srodka cigzkosci
pudia wzgledem plaszezyzn jego podparcia na woézkach i nie zalezy
od regulacji ukltadu usprezynowania.

Celem regulacji II stopnia usprezynowania jest wyrownanie sit
w podporach bocznych tj.

Py = Pyip = Pyyp = Ppop = 2,54 T oraz uzyskanie wymaganych
luzéw:
A — miedzy kolumng podpory bocznej i ostojg wozka,
B — miedzy belka bujakows i ostoja wozka oraz,
D — miedzy pudiem i ostojg wozka.

Regulacje wykonuje sie przez doboér podkiadek a, b, g, d w miej-
scach, ktére pckazano na rysunku 2-1. Wplyw zastosowanych parami

Tablica 12-1

Podklad- Przyrosty luzow Przyrosty sil
" | P l - i - - - ; - — —
H | ! . b | Py
S — S
! ' 2eg 1 2
a —_ - ' — - a — a
2(} Ch 2{-5 Ch 2 s Ch
| | .
! i | 2c, 1 2
b (S N - U e, - b
E | 2es--cp | 2C5-1 €h ~Cg i Ch
2 +12¢ | —12¢ | +1,2¢ | — —
! ch 1 2
d | — — | i — d _ d
| 2cs--cp 2estcp 2eg-cp
|
gdzie:

cs — 1,45 [mm/T] — podatnos¢ osiowa czopa skretu,
cv = 9,1 [mm({T] — podatnoié podpory boeznej,

¢ =75 [mm/|T] — podatnosé sprezyny podpory bocznej,
a,b, g, d [mm] — gruboéé poszezegdlnych podkladek.
Uwaga: — o5 1,2 stanowi wspdlezynnik, przez ktéry trzeba mnozyé grubodé podkiadki g, aby otrzymad
65
7955

przyrosty luzéw; wartodd tego wspélezynnika wynika ze stosunku dlugofei ramion lacznika pokazanego
na rysunku 2-1.

(po lewej i prawej stronie czopa skretu) podkiadek na luzy oraz sily
zestawiono w tablicy 12-1.

Réwnose sit P, sprawi, ze lewe i prawe wieszaki belki bujakowej
bedg jednakowo obcigzone, a to oznacza, Ze obcigzenie P przekazywane
z pudla na wdzek przechodzi przez jego srodek geometryczny. Gwaran-
tuje to jednakowe naciski lewych i prawych kot woézka na szyny. Przy-
jeto tutaj zaloZenie, ze belka bujakowa zostala zawieszona w jednako-
wej odleglosci od obu zestawow. Gdyby ten warunek w czasie produkcji
wozka nie zostal spelniony, powstalaby nieréwnomiernosé obcigzenia
obu zestawow niemozliwa do usuniecia za pomoca zabiegdw przewidzia-

*

Indeksy 1 i 2 oznaczajq tutaj numer wozka, a L, P — jego lewa i prawg
strone.

412



nych podczas regulacji I czy tez II stopnia usprezynowania. Wzajemne
polozenie pudia, belki bujakowej i wozka podczas jazdy lokomotywy
zalezy nie tylko od luzéw A, B, D, wystepujgcych na postoju, ale i od po-
datnosci sprezyn oraz elementéw gumowych II stopnia usprezynowania
i od tego, jak zostanie rozlozony ciezar pudia miedzy czop skretu i pod-
pory boczne. Charakterystyki elementéw sprezystych powinny byé
okresowo sprawdzane i w razie wyraZnej zmiany podatno$ci tych ele-
mentow nalezy wymieni¢ je na nowe. Nominalny rozklad obciaZzenia
wymaga, aby kazda z podpdér bocznych przenosita po 2,54 T, a czop
skretu reszte, tj. 13,25 T.

Rozklad obcigzenia sprawdza sie posrednio przez pomiar ugiecia
srubowych sprezyn podpér bocznych. W tym celu po podniesieniu pudla
nalezy zmierzy¢ wysuniecia wzgledem pudia kazdego z czterech cylin-
-drow, w ktorych sa umieszezone te sprezyny. W czasie pomiaru sprezyny
powinny by¢ w stanie nie napietym. Powtérny pomiar wysuniecia cy-
lindréow z pudla, po jego opuszczeniu na wézki, umozliwia znalezienie
ugiet sprezyn, a wiec i sit przenoszonych przez podpory boczne. Nomi-
nalne ugiecie sprezyn wynosi: 2,54+7,5 = 19 mm. Rzeczywiste ugiecie
powinno sie zawiera¢ w granicach 19+ 2 mm, réznica za$ ugie¢ sprezyn
dwéch podpér tego samego wozka powinna byé mniejsza od 2 mm.

Spelnienie takich wymagan sprawi, ze sily przenoszone przez pod-
pory boczne lokomotywy bedg zawarte w granicach: 2,54+ 0,27 T oraz
réwnoczesnie nieréwnomierno$¢ obciazenia lewej i prawej strony woz-

) . , 1960
ka — mierzona w plaszczyZnie szyn — nie przekroczy: 0,2’?-~i~4-3~g——~
= 0,37T, co daje najwieksza nieré6wnomierno$¢ naciskéw kol tego sa-
mego zestawu: 0,185 T.

Wysokoé¢ zderzakow nad gléowka szyny, tj. wysokosé ustawienia
catego pudia stanowi wypadkowsg kilku wymiaréw, to jest gtéwnie lu-
zow nadmazniczych i luzéw na belce bujakowej. W razie osiagniecia
prawidlowych wielkosci tych luzéw i braku zadowalajacego wyniku

" pomiaru wysokosci zderzakéw, konieczne jest podniesienie pudtla i zmia-
na grubosci podkladek mosieznych w gniezdzie czopa skretu.

Jednak w celu zachowania prawidlowego rozkladu naciskéw piono-
wych miedzy czopem skretu a podporami bocznymi nalezy takze sko-
rygowac wysoko$¢ tych ostatnich, przez dolozenie lub odjecie podkladek
w kolumnach podpér bocznych.

12.3. Odbiér statyczny lokomotywy — czeéé elektryczna

. Podstawowe préby elementéw elektrycznych w ramach odbioru statycz-
nego s wykonywane przy zasilaniu lokomotywy z pantografu napie-
ciem 3000 V. Nalezy zatem wykonaé¢ uprzednio czynnoéci, majace
na celu sprawdzenie, czy poszczegélne obwody wysokiego i niskiego
napiecia znajduja sie w stanie umozliwiajgcym zasilanie.

W dalszym ciagu sg opisane czynno$ci odbiorcze, ktére ze wzgledu
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na konstrukeje lokomotywy odbiegaja programem od odbioréw wykony-
wanych przy innych seriach pojazdéw trakeyjnych. '

12.3.1. Kontrola opbru elementow obwodu glownego

Pomiar oporu opornikéw rozruchowych wykonuje si¢ po nastepujacych
czynnosciach przygotowaweczych: ' ' ’
— zdjecie doprowadzenia zasilania do cewki zaworu stycznika LS 1
i zwarcie jego stykéw pomocniczych oznaczonych CP2 — 7801 oraz -
806 — 301; :

— przestawienie odlacznikéw grup silnikéw 1—2 i 3—4 w polozenie
WYRLACZONE, w ten sposéb przewody P12 — R3 i R28 — J2 zostajg
zwarte, eliminujac z obwodu pomiarowego silniki;

— zwarcie stykéw pomocniczych 800 — 802 na odlgczniku silnikow;

_ Tablica 12-2
Wykaz wartosci oporéw dla poszczegélnych pozycji nastawnika jazdy

Pozycja nastawnika Opdr [Q] Pozycja nastawnika Opor [£2]
1 24,891 15 3,442
2 16,821 16 3,129
3 12,301 17 2,838
4 9,771 18 2,547
5 8,111 19 2,286
6 6,915 20 2,025
7 6,481 21 1,780
8 _ 6,047 22 | 1,535
9 5,629 23 l 1,315

10 5,211 24 1,095
1 4,827 25 l 0,892
12 4,443 26 ‘ 0,446
13 4,099 : 27 0,259
14 3,755 28 0,000

Uwaga: Tolerancja oporéw wynosi *7%. Je§li pomiar jest wykonywany w temperaturze réznej od 20°C, to |
nalezy wyniki przeliczyé wedlug znanej zasady.

— przylaczenie odpowiedniego zrodia pradu stalego na zaciski P10 i BL,
przylaczenie amperomierza i woltomierza do pomiaru metoda tech-
niczng (woltomierz na zaciski R25 i BL);

— uruchomienie sterowania lokomotywy i dla kazdej pozycji nastaw-
nika jazdy wyznaczenie wartosci oporéw, ktére powinny byé zgodne
z tablicg 12-2; podczas sterowania nastawnikiem jazdy powinny pra-
cowa¢ wszystkie styczniki z wyjatkiem LS 1; podane w tablicy war-
tosci oporéw odnoszg sie do temperatury 20°C.

Pomiar oporéw ostabienia wzbudzenia jest wykonywany réwniez
amperomierzem i woltomierzem (metoda techniczna). Zrodlo napiecia
statego nalezy przylaczyé¢ do zaciskow 2AA i M1 (4AA—M2) na nawrot-
niku; do tych samych zaciskow trzeba réwniez przylaczyé¢ woltomierz.
Odlgczy¢ nalezy koncowke 2AA (4AA) od obwodu wzbudzenia silnikéw
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przez podlozenie podkiadki izolacyjnej pod odpowiedni palec stykowy
nawrotnika lub otworzy¢ go za pomoca zamka zatrzaskowego. Nastepnie
trzeba przestawi¢ koto nastawnika jazdy do pozycji bezoporowej 28 i dla
kazdej pozycji raczki bocznikowania wzbudzenia wyznaczyé warto$é
-oporu w obwodzie; pomiary nalezy wykonaé¢ w obu galeziach. Prawidlo-
we wartosci oporéw podano w tablicy 12-3.

Wszystkie pozostate oporniki w obwodach roboczych — tj. oporniki
ostabienia pola w obwodzie kompensacji odcigzenia osi, oporniki obwodu

Tablica 12-3

Prawidlowe wartosci oporu elementéw obwodu giéwnego

Pozycja oslabienia Pozycja ostabienia .
wzbudzenia Opér [Q] wzbudzenia Opér [Q]

1 . 0,2565 4 0,0443
2 0,1160 5 0,0324
3 0,0641 6 0,0235

- Uwaga: Wyniki podano dla temperatury 20°C, tolerancja za§ oporéw wynosi =3 7%,.

mostka w uktadzie przekaznika wykrywania poslizgu, oporniki w obwo-
dzie silnikdéw przetwornic — powinny mie¢ wartos¢ zgodng z wymaga-
niami. Dopuszczalna tolerancja w stosunku do tych opornikéw wynosi
+ 8% (z wyjatkiem obwodu ostabienia wzbudzenia, w ktéorym powinna
wynosié¢ + 3%o).

12.3.2. Sprawdzenie funkcjonowania rozrzadu obwodu glownego

Po napelnieniu zbiornikow gléwnych nalezy wylgczy¢ sprezarki 1 prze-
twornice, opusci¢ pantografy i odryglowa¢ drzwi do przedzialdow wn,
a nastepnie obydwa odigczniki grup silnikéw ustawi¢ w polozenie WY-
LACZONE.

Prébe przeprowadza sie przestawiajgc kolo nastawnika jazdy kolej-
no z pozycji na pozycje i obserwujgc wigczanie sie stycznikow, ktére po-
winno odbywac sie zgodnie z programem igczen. Podobnie nalezy spraw-
dzi¢ dziatanie raczki nastawnika ostabienia wzbudzenia.

Nalezy sprawdzi¢ prawidiowos¢ funkcjonowania rozrzadu przy nie-
wlasciwej obsludze nastawnika, np. wlgczenie ostatniego stopnia osta-
bienia wzbudzenia w ukladzie szeregowym i przetgczenie uktadu na réw-
nolegly (28 pozycja nastawnika jazdy). W tym przypadku styczniki osta-
bienia wzbudzenia powinny wszystkie otworzyé sie i dopiero wtedy
moze nastapi¢ przelgczenie na uklad rownolegly. Sprawdza sig, czy
po ustawieniu raczki kierunkowej nastawnika jazdy na jazde do tylu
rozrzad funkcjonuje tylko w uktadzie szeregowym. Dalszy ruch w pra-
wo kolem nastawnika jazdy nie powinien juz spowodowaé przelgczenia
obwodu gléwnego na uktad réwnolegly. Opisane czynnosci powinny byé
wykonane kolejno przy sterowaniu obydwoma nastawnikami loko-
motywy.

415



Pozostate czynnosci sprawdzajace polegaja na skontrolowaniu,
czy nastepuje otwarcie obwodu gléwnego (stycznikéw liniowych) w ra-
zie wzrostu ci$nienia w cylindrze hamulcowym powyzej 1,2 kG/cm?
nadcis$nienia oraz na sprawdzeniu funkcjonowania przycisku hamowania
przeciwpodlizgowego, przycisku luzowania hamulcow lokomotywy, -
sprawdzeniu dzialania pozostalego wyposazenia elektrycznego i pneu-
matycznego w kabinie maszynisty.

12.3.3. Sprawdzenie dzialania wentylatorow opornikéw rozruchowych

W celu sprawdzenia dzialania wentylatoréw nalezy obwody silnikow
odlgezyé od obwodu glownego i zasilic z oddzielnego Zrodla o regulo-
wanym napieciu stalym 0—180 V odpowiedniej mocy. Nalezy spraw-
dzi¢ kierunek wirowania wentylatorow — prawidlowy kierunek jest
oznaczony strzatkg na kadtubach silnikéw —1i sluchowo oceni¢ prace
silnikow oraz wentylatoréw. Powinny one wydawac¢ jednostajny szum,
bez drgan i wstrzgséw. Powstawanie wstrzgsow swiadczy o niewywaze-
niu wirnika wentylatora.

12.3.4. Sprawdzenie dzialania przekainika samoczynnego rozruchu

Przekaznik wraz z wieloczynnosciowym ukladem wspoldzialajgcym
zwigzanym z uniwersalng pracg lokomotywy, wymaga dokladnej regu-
lacji i sprawdzenia funkcjonowania. Obwody rozrzagdu lokomotywy mu-
szg by¢ wtedy wigczone i w pelni sprawne, a zbiorniki napeinione spre-
zonym powietrzem. Pomiary przeprowadza si¢ przy opuszczonyin pan-
tografie i otwartych drzwiach do szafy wn strona B, gdzie znajduje sie
przekaznik, '

Czynnosci kontrolne polegaja na:

— sprawdzeniu wspblpracy przekaznika z ukladem rozrzadu,
— prawidlowosci charakterystyki przekaznika,
— sprawdzeniu prawidiowosci dziatania ukladu regulacyjnego.

Do sprawdzenia wspoOlpracy przekaznika z ukladem
rozrzgdu sg potrzebne dwie osoby, z ktérych jedna naciska recznie
zworeg przekaznika a druga obstuguje nastawnik. Odbywa si¢ to w spo-
s6b nastepujgcy: Nastawnik jazdy ustawi¢ na 3 pozycje jazdy szerego-
‘wej. Nastepnie nacisngé¢ rekg zwore przekaznika, po czym przesterowac
kotem nastawnika do ostatniej pozycji polaczenia réwnolegtego i usta-
wi¢ rgczke oslabienia wzbudzenia na ostatnig pozycje. Styczniki opor-
nikéw rozruchowych i ostabienia wzbudzenia powinny pozosta¢ w po-
lozeniach, jak dla poz. 3 nastawnika jazdy. Nastepnie krotkimi, szybkimi
impulsami, przez zwalnianie i ponowne naciskanie reka zwory przekaz-
nika przesterowaé styczniki przez kolejne pozycje rozruchu, wigcznie
z pozycjami ostabienia pola. Przy kazdym zwolnieniu zwory przekaz-
nika styczniki powinny przechodzié na nastepng pozycje rozruchu.

7
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W razie stwierdzenia niezgodnosci polozenia st‘ycznikdw Z progra-
mem Igczenia na kolejnych pozycjach lub innych nieprawidlowosci,
nalezy usuna¢ usterke w obwodzie rozrzgdu badZz na stykach przekaz-
nika samoczynnego rozruchu.

Do wyznaczenia charakterystyki przekaznika
jest konieczne zmontowanie ukladu pomiarowego i zasilajgcego. Cewka
pradowa przekaznika wraz z odpowiednim amperomierzem muszg byé
wlgczone w obwod dodatkowego regulowanego zrédia pradu stalego.
W tym celu cewke te nalezy odigczyé¢ od ukladu lokomotywy. Drugi
amperomierz zostaje wlgczony w obwdd cewki napieciowej zasilany
z baterii pojazdu, w ktérym warto$é¢ pradu jest regulowana za pomocg
potencjometru i przelgcznika na pulpicie w kabinie maszynisty.

Charakterystyke przekaznika zdejmuje sie mierzac prad powrotu
w cewce pradowe] (wn) przy réznych nastawieniach pradu w cewce nis-
konapieciowej. Dla ulatwienia odczytu wiasciwej warto$ci pradu po-
- wrotu, w obwéd stykow przekaznika wigcza sie zaré6wke zasilang z do-
wolnego Zrodla. Zaswiecenie sie zaréwki jest jednoznaczne z powrotem
zwory do potozenia spoczynkowego — przekaznik niewzbudzony. Pra-
widlowo wyregulowany przekaznik powinien mie¢ wartosci pradu po-
wrotu zgodne z podanymi w p. 6.12. Prad rozruchu (wzbudzenia) moze
by¢ wiekszy od zmierzonej wartosci pragdu powrotu o 30 A. W razie
otrzymania wynikoéw roéznigcych sie od wymaganych, nalezy dokonaé
regulacji przekaznika przez zmiane naciggu sprezyny zwory wzgl. poto-
zenia lub przechylu stykow i powtérzy¢ pomiary.

Sprawdzenie prawidlowos$Sci pracy uktadu re-
gulacyjnego wymaga uruchomienia podobnego zestawu pomiaro-
wego. W czasie pomiaréw jest konieczne utrzymanie napiecia zasilajg-
cego obwody rozrzadu w granicach 110 + 5% V, gdyz od wartosci napie-
cia zalezy dokladnos¢ wykonanego pomiaru i regulacji. Nalezy zalgczy¢
odigeznik rozrzadu (CKS) w kabinie B i wylgczyé ten sam odlgcznik
w kabinie A, a nastepnie:

a) ustawi¢ przelgcznik rozruchu na pulpicie B w polozeniu ROZRUCH
NORMALNY, przetacznik kompensacji odcigzenia w polozeniu WY-
LACZONY; prad powrotu przekaznika powinien zawieraé¢ sie w gra-
nicach 244—454 A, odpowiadajgcych polozeniom skrajnym potencjo-
metru regulacyjnego na pulpicie; w razie otrzymania wynikéw nie-
zgodnych z powyzszymi, regulacje przeprowadza sie za pomocg
zmiany polozenia zaczepu na oporniku miedzy przewodami 79—380
(szafa nn strona B);

b) ustawi¢ przelgcznik rozruchu w potozeniu NORMALNY, przelgcz-
nik kompensacji w polozenie ZALACZONY; prad powrotu przekaz-
nika powinien zawieraé¢ si¢ w granicach 352—490 A; ewentualna re-
gulacja za pomocg zaczepu na oporniku miedzy przewodami 64—=67;

¢) przelgeznik rozruchu powinien by¢ w potozeniu ROZRUCH WYSOKI
prze'lacznik kompensacji — w polozeniu WYLACZONY; granice prg-
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du powrotu — 450 do 584 A; ewentualna regulacja za pomocg opor-
nika 62—67 lub 51-—61;

d) przelacznik rozruchu w potozeniu ROZRUCH WYSOKI, przelgcznik
kompensacji w potozeniu ZALACZONY. Granice pradu powrotu —
480 do 635 A; ewentualna regulacja za pomocg opornika 64—67.

Proby opisane w punktach a, b, ¢, d nalezy powtérzy¢ z kabiny A.

W tym celu odlgcznik rozrzadu nalezy wylgczy¢ w kabinie B, a w ka-

binie A — zalgezye¢.

e) sprawdzenie pracy ukladu dla przypadku trakeji ukrotnionej wy-
maga recznego zalgczenia przekaznika MR; prad powrotu przekazni-
ka wynosi 354 A; wartos¢ ta nie zalezy od polozenia potencjometrow
kabinowych; regulacje w razie potrzeby mozna wykona¢ za pomocg
zaczepu na oporniku miedzy przewodami 81 i CP2.

12.4. Proby ruchowe lokomotywy

Jezeli wyjazd lokomotywy na trase proby odbywa sie ,na zimno” za
pomocg uzycia innego $rodka trakeyjnego, to nalezy wypusci¢ powietrze
ze zbiornikéow gléwnych, obydwa krany hamulca zespolonego ustawic
w polozeniu odciecia i zapewni¢ konwojentowi mozliwos¢ luzowania ha-
- mulca przyciskiem elektrycznym. Dlatego tez bateria akumulatorowa
powinna by¢ natadowana i zalgczona.

Niezaleznie od tego, czy lokomotywa porusza sie o wlasnych silach,
czy jest ciggnieta ,na zimno”, przez pierwsze 15—20 km nie powinna

“przekraczaé predkosci 30—40 km/h. W czasie tej pierwszej jazdy nalezy

przeprowadzi¢ kilkakrotnie sprawdzenia nagrzewania sig lozysk osio-
wych i tozysk slizgowych waléw drazonych. Sprawdzenia te wykonuje
sie po zatrzymaniu i zahamowaniu pojazdu. Temperatura lozysk nie
powinna przekraczaé¢ 70°C. Pierwsze uruchomienie lokomotywy po na-
prawie moze powodowal bardziej intensywne wydzielanie sig ciepla,
objaw ten na ogoél mija po przejechaniu kilkunastu kilometrow.

Proba ruchowa polega na przejechaniu co najmniej 50-kilometro-
wego odcinka trasy w obu kierunkach i na wykonaniu czynnosci kon-
trolnych w czasie i po zakonczeniu préby . Po uruchomieniu lokomotywy
nalezy co najmniej 20 km przejecha¢ przy szeregowym ukladzie
polaezen silnikéw trakcyjnyeh, unikajgc rozruchow o duzych przyspie-
szeniach i pradach. Ma to na celu ochrone silnikéw trakcyjnych przed
powstaniem ognia okreznego na komutatorach. Ogien ten moze pojawic
sie wskutek niedostatecznego dotarcia szczotek. Pierwsze kilometry jaz-
dy w takich warunkach umozliwiajg bezpieczne dotarcie szczotek do
powierzchni komutatorow. _

W czasie dalszej jazdy mozna juz stosowac¢ wszystkie stopnie roz-
ruchowe w obu ukladach polgczen i wszystkie stopnie oslabienia pola.
Urzadzenia lokomotywy powinny pracowa¢ normalnie. Po przejechaniu
pierwszego odcinka trasy z obnizona predkoscig nalezy zastosowac ma-
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ksymalng dopuszczalna predkesé, jesli warunki ruchowe na linii na to

pozwalajg. Prébna jazda powinna odbywac¢ sie w ciggu dnia, przy $wiet-

le naturalnym. Ulatwia to obserwacje podzespotéw biegowych i urzadzen
“wewnatrz pojazdu.

Prébna jazda ma na celu wykrycie wszelkich ewentualnych nie-
prawidlowosci procesu naprawy i montazu, ocene spokojnosci biegu itp.
Ekipa przeprowadzajgca probe powinna zwracaé uwage na prace wszyst-
kich urzadzen. Nalezy sprawdzi¢ dzialanie ukladu wykrywania poslizgu,
wentylatoréw opornikéw rozruchowych, ukladéw specjalnych, jak przy-
hamowywanie przeciwposlizgowe, uklad kompensacji odcigzenia osi
przy rozruchu, prace przekaznika samoczynnego rozruchu, dzialanie
urzgdzenia samoczynnego hamowania pociggu przy normalnej obstudze
i przy celowym nieodblokowaniu generatora po przejezdzie nad elektro-
magnesem torowym. W czasie jazdy z ustalong predko$cig nalezy po-
réwna¢ wskazania obu szybkosciomierzy (predkosciomierzy) kabinowych
oraz sprawdzi¢ doktadnos¢ tych wskazan za pomocg sekundomierza
i stupkéw hektometrowych przy torze. Wskazania te moga réznié¢ sie
od rzeczywistej predkosci o kilka procent, zalezg one bowiem od aktual-
nej Srednicy zestawow kotowych.

Najwazniejszg czynnoscia w czasie prébnej jazdy jest przeprowa-
dzenie préb hamowania. Podczas tych prob mierzy sie czas i droge ha-
mowania wedlug nastepujacego programu:

1. Hamowanie hamulcem niesamoczynnym z predkosei 60, 80, 100 km/h.

2. Hamowanie hamulcem zespolonym przy nastawieniu PASAZERSKI,
— hamowanie nagle z 60, 80, 100 km/h.

3. Hamowanie hamulcem zespolonym przy nastawieniu TOWARO-
WY — hamowanie nagte z 70 km/h.

4. Hamowanie hamulcem zespolonym przy nastawieniu DWUSTOP-
NIOWY — z predkosci 100 km/h,

5. Hamowanie za pomocg urzadzen SHP. -

Przy wszystkich prébach cisnienie w cylindrach hamulcowych powinno

wynosi¢ 3,8—4 kG/cm® nadci$nienia. Przy prébie nr 4 — poczatkowo

6,5 kG/cm?®, po obnizeniu predkosei do 50 km/h — 3,8 kG/cm?®.

Uzyskane drogi i czasy hamowania powinny miescié sie w granicach
wymagan. W razie otrzymania wynikéw mezadowala]qcych przeprowa-
dza sie regulacje skokéw tlokéw cylindréow hamulcowych. Zbyt dlugie
drogi hamowania moga by¢ tez spowodowane niedostatecznym dotar-
ciem nowych klockéw hamulcowych do powierzchni tocznych kél. Na
0gol, po wykonaniu kilku préob hamowania, wyniki poprawiaja sie.

Po zakonczeniu jazdy prébnej lokomotywa powinna byé¢ ustawiona
na torze z kanalem rewizyjnym, na ktérym wykonuje si¢ ogledziny pod-
zespotow biegowych. Szczegblnie nalezy skontrolowaé temperature kad-
tubéw lozyskowych zestaw6éw kotowych, lozysk zawieszenia watu dra-
zonego, szczelno$¢ oston przekladni, stan obreczy zestawéw kolowyeh,
przyleganie klock6w hamulcowych itp. Celowe jest takze sprawdzenie
stanu komutatoréw silnikéw trakeyjnych.
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Nalezy skontrolowa¢ stan aparatury w szafach wn 1 nn, ze szczegdl-
nym zwroceniem uwagi na stan stykéw i komoér tukowych. Wszystkie
usterki zauwazone przy tych ogledzinach i stwierdzone w czasie jazdy
muszg by¢ usuniete, po czym lokomotywa moze by¢ oddana do eks-
ploatacji.
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