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RO 126845 B1

Inventia se refera la un sistem integrat pe locomotive diesel hidraulice LDH 1250 CP,
in vederea functionarii acestora prin telecomanda.

O locomotiva este un agregat industrial deosebit de complex. Fiecare tip de locomo-
tiva este special proiectat, pentru ca echipamentele principale si toate celelalte componente
safie corelate din punct de vedere tehnic si functional, sa fie amplasate corespunzator, astfel
incat ansambilul sa fie functional, sa realizeze cerintele tehnice preliminare, sa corespunda
cerintelor deosebit de severe si detaliate ale standardelor specifice (UIC, EN, ISO etc.)
privind functionarea pe calea feratd, in conditii de siguranta, a circulatiei si de fiabilitate.
Locomotiva diesel hidraulica LDH 1250CP, echipata cu echipamente cunoscute, nu poate
fi, din punct de vedere tehnic, comandata de la distanta. Aceasta se datoreaza faptului ca
unele echipamente sunt construite pentru a fi comandate manual sau pneumatic, deci
comenzi care nu se pot transmite prin radio.

Sunt cunoscute solutii pentru comanda locomotivelor de la distantd prin radio, care
sunt concepute in raport direct cu arhitectura respectivei locomotive si nu se pot aplica pe
alte locomotive.

O locomotiva diesel hidraulica tip LDH 1250 CP, pentru functionare prin telecomanda
radio, nu a mai fost realizata nicaieri in lume.

Este cunoscut un sistem de control telecomandat pentru locomotive, ce cuprinde un
bloc de comanda si cai de comunicare fara fire, prin care mesajele de la echipamentele de
miscare ale locomotivei sunt transmise si afisate pe un display (US 0125113/2005)

Este cunoscut un sistem cu interfatda CANopen, cu inregistrare a functionarii unei
locomotive, care se bazeza pe o retea CANopen, ce include un modul principal de control,
o interfatéd de semnale CAN, o unitate de colectare a datelor, un display si o unitate de
putere. Semnalul CAN este primit de interfatd, transmis catre unitatea de control, dupa care
este prelucrat si afigsat (CN 201340616 Y).

Este cunoscut un sistem de telecomanda a unor locomotive, utilizand o retea radio,
care are doua componente: o retea pentru comunicare simultana prin frecvente radio si o
retea inteligentéd pentru procesarea datelor ce vin prin semnale receptate prin reteaua de
comunicare radio (US 2004111722 A1).

Este cunoscut, de asemenea, un dispozitiv de control al echilibrarii unei locomotive,
folosind o interfata de tipul CANopen, ce cuprinde o retea CANopen, un emitator - receptor,
un procesor C8051F040 si o interfatd analogicd, pentru echilibrarea locomotivei, unde
reteaua CANopen are conexiuni bilaterale conectate la emitator receptor (CN 201311591Y).

Problema tehnica pe care o rezolva inventia este configurarea si armonizarea, din
punct de vedere constructiv si functional, a echipamentelor locomotivei diesel hidraulice LDH
1250 CP, conectarea acestora la un software specific, ce asigura functionarea unitara, printr-
o telecomanda radio, concomitent cu posibilitatea functionarii atat prin comanda locala din
cabina locomotivei, cét si prin comanda la distanta. Comenzile se pot executa deci fie de la
pupitrele de comanda de pe locomotiva, fie de la un transmitator portabil. Avand in vedere
gradul deosebit de complexitate si de diversitate al fiecarei locomotive, realizarea comenzii
prin radio nu inseamna o simpla utilizare a unor echipamente care transmit comenzile prin
radio. Parti vitale dintre cele mai importante ale locomotivei trebuie reproiectate, noi
echipamente trebuie prevazute si dimensionate, pentru a le inlocui pe cele vechi, iar tot
ansamblul nou, care va rezulta, trebuie s& demonstreze realizarea tuturor performantelor
tehnice ale locomotivei intiale, dar, totodata, sa permita functionarea locomotivei izolate sau
cuplate cu un tren de vagoane la sarcind maxima, atat prin comanda locala (din cabina
locomotivei), cat si prin comanda de la distanta, transmisa prin radio, pentru lucrul in regim
de manevra, inclusiv cuplare - decuplare vagoane.
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Sistemul integrat pe locomotive diesel hidraulice LDH 1250 CP, in vederea functio-
narii locomotivei prin telecomanda, conform inventiei, rezolva problema tehnica propusa, prin
aceea ca antena cu care este echipata locomotiva LDH 1250 CP este amplasata pe cabina
de conducere a locomotivei si este aflatd in legatura prin unde radio cu transmitatorul, ce
este de tip portabil, prevazut cu un joystick cu o singurd axa, cu frecventad in banda
405...480 MHz, cu functii multiple si care transmite semnale la bordul locomotivei, care este
echipatd cu un receptor radio, care receptioneazad comenzile date de transmitatorul
locomotivei si, totodatd, permite comunicarea cu echipamentele de pe locomotiva si cu
sistemul informatic de bord, ce prelucreaza comenzile date de un bloc receptor, prevazut cu
doua blocuri procesoare, integrate intr-un dulap de telecomanda, amplasat in cabina loco-
motivei. Cele doua procesoare suntidentice, functioneaza permanentin paralel, controlandu-
se reciproc, pentru a asigura un nivel maxim de siguranta a comenzilor gi de redundanta,
comunicarea intre blocul receptor si sistemul informatic de bord fiind realizata printr-o retea
de comunicatie CANopen, iar sistemul informatic de bord cuprinde unitati cu microprocesor,
ce lucreaza, de asemenea, intr-o retea de comunicatie CANopen si cu blocul receptor.
Calculatorul de bord, configurat in conceptie originald, pentru ca prin modulele sale si printr-
un soft de aplicatie ce prelucreaza informatiile pentru a le valida, a lua deciziile optime si s&
transmitd semnalele la echipamentele motorii ale locomotivei prevazute cu traductori, si
anume, la echipamentele de franare, la motorul diesel, la transmisia hidraulica, la blocul anti-
blocaj boghiu, la inversor, la blocurile de nisipare, la fluier si la cuple. Printr-un bloc de selec-
tare a comenzilor, se alege fie comanda de la distanta (de la transmitatorul pe care menca-
nicul il poarta in fata sa, intr-o geanté portabila, usoara si ergonomica, fixata pe corp printr-
un sistem de curele), fie comanda locala (de la pupitrul din cabind), iar comenzile respective
se transmit la calculatorul de bord, care (prin software-ul de aplicatie) analizeaza, valideaza
si transmite comenzi si/sau protectiile la echipamentele locomotivei, pentru a asigura
functionarea si siguranta impuse de manevrarea unui tren de sute/mii de tone.

Echipamentul de franare al locomotivei este comandat selectiv printr-un software
realizat specific si cuprinde un sistem de frana electropneumatic, alcatuit dintr-un echipa-
ment de comanda frana automata, comandat printr-un sistem de combinatii a cinci ventile
electropneumatice, 24 Vcc, un echipament de comanda frana directa pentru locomotiva tip,
comandat printr-un sistem de combinatii a 2 ventile electropneumatice, 24 Vcc, un electro-
ventil cu comanda negativa, pentru frAna de urgenta/avarie a trenului $i doua electroventile
duble, pentru comanda selectiva a blocarii, descarcarii $i incarcarii franei, pentru protectia
antiblocaj, precum si un electroventil i un reductor prin care se poate comanda o franare
fina a locomotivei, deosebit de utila pentru manevra de oprire a unui tren, exact la punct fix,
necesar din punct de vedere tehnologic.

Prin aplicarea inventiei, se obtin urmatoarele avantaje:

- aplicarea inventiei permite comanda de la distantd a locomotivei, de catre un
operator care efectueaza comenzile prin actionarea unor intrerupatoare/butoane de pe un
transmitator amplasat pe o geanté usoar3, fixata de corp printr-un sistem de curele; sistemul
functioneaza chiar si in cazul in care mecanicului i se face rau, cade sau nu actioneaza
conform procedurilor de sigurantg;

- efectuarea comenzilor de manevra a locomotivei de la distantd, mai ales in cazul
unor combinate siderurgice, prezintd avantaje majore: reducerea numarului de persoane
care comanda manevra locomotivei, de 3...4 ori, iar prin faptul ca mecanicul comanda de la
distanta cuplarea vagoanelor (fara a mai intra intre locomotiva si vagon) si aceste comenzi
se realizeaza de aproape, in punctul de vizibilitate optima, precum si prin faptul ca nimeni
nu este nevoit sa intre in zone calde, periculoase, din apropierea zonelor de metal topit si
unde se produc scantei etc.;
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- se reduce substantial riscul unor accidente grave ale personalului i, respectiv, ale
locomotivei;

- in cazul functionarii unei locomotive (de circa 80 t, in acest caz), care tracteaza un
tren de sute de tone, iar in acest tren nu se afla nicio persoana, comenzile fiind facute de la
distanta (pana la circa 1 km), conditiile de siguranta si protectia muncii impuse de standar-
dele si normativele specifice sunt mult mai severe decéat in cazul comenzilor si locomotivei
clasice.

Se d3, in continuare, un exemplu de realizare a inventiei, in conformitate si cu figurile,
care reprezinta:

- fig. 1, vedere laterala a unei locomotive diesel hidraulica LDH 1250 CP, echipata
pentru functionare prin telecomanda radio, conform inventiei;

- fig. 2, schema bloc, ce cuprinde echipamentele si comenzile locomotivei diesel
hidraulice LDH 1250 CP, pentru functionare prin telecomanda radio.

Sistemul integrat pe locomotive diesel hidraulice LDH 1250 CP, conform inventiei,
cuprinde o locomotiva LDH 1250 CP echipata, in vederea modernizarii, cu o0 antena 2, care
este de tip TH-ZB/AN-T-07-TL, 430 MHz, amplasata pe cabina de conducere a locomotivei,
aflata in legatura cu un transmitator 5, ergonomic, portabil, tip TH-EC/LO, prevazut cu un
joystick cu o singuréa axa, si alte elemente de comanda, transmitand pe o frecventa in banda
de 405...480 MHz, usor, rezistent, ergonomic, cu o mare autonomie de functionare, prevazut
cu o baterie, cu incarcator 24 Vcc si care este configurat pentru a permite protectiile si
comenzile necesare. Transmitatorul 5 trebuie s& poata functiona pe orice vreme/frig, ploaie
etc. si se pune intr-o geanta, pe care operatorul o poate fixa cu curele, pentru a fi sigur, si
care este usor portabild, manevrabila.

Dulapul de telecomanda, amplasat in cabina locomotivei, este echipat cu un receptor
radio 6 tip TH-EC/LO-E-R01-4HCAN-8Z9S, rack 19", care receptioneaza numai comenzile
date de transmitatorul 5 al locomotivei respective si, totodatd, permite comunicarea cu
echipamentele de pe locomotiva.

Transmitatorul 5 si receptorul radio 6 sunt reciproc atribuite unul altuia, prin metoda
cea mai potrivitd, cu adresare univoca, in sine cunoscutd. Nu exista posibilitatea comenzii
locomotivei cu emitator nedestinat.

Transmitatorul 5 si receptorul radio 6 al locomotivei sunt in legatura cu un sistem
informatic de bord 7, printr-un bloc de selectare a comenzilor 3, din care se poate selecta fie
comanda locala din cabina locomotivei, fie comanda de la distanta- telecomanda RC (in care
nu mai este nimeni pe locomotiva), pentru comanda unor echipamente ale locomotivei, prin
intermediul calculatorului de bord, care primeste atat comenzile, cét si informatiile unor
traductori A, B, C, D, cu care sunt echipate cele mai importante componente ale locomotivei,
responsabile de deplasarea acesteia.

Transmitatorul 5, conform fig. 2, este un dispozitiv care cuprinde elemente de actio-
nare si transmite comenzi multiple, cum ar fi oprire - avarie, comanda cuple, comanda frana
locomotiva, frana tren, fluier, transmisie, pornire/oprire si turatie motor diesel, nisipare etc.

in cazul selectdrii modului de comanda de la distanta, din blocul de selectarea a
comenzilor 3, prin telecomanda radio, transmitatorul 5 cu functii multiple transmite comenzile
prin unde radio, captate de antena 2, catre un bloc receptor 6, prevazut cu doua procesoare
integrate in nou proiectatul dulap de telecomanda, amplasat in cabina locomotivei, un bloc
procesor a $i un bloc procesor b. Cele doua procesoare a si b sunt identice, functioneaza
permanentin paralel, controlandu-se reciproc, pentru a asigura un nivel maxim de siguranta
a comenzilor si de redundanta.
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in acelasi dulap de telecomanda, este amplasat si un sistem informatic de bord 7,
care cuprinde niste configuratii hardware si software specifice, care permit preluarea
comenzilor locale sau de la distanta si corelarea cu comenzile si protectiile necesare
functionarii sigure a locomotivei si a echipamentelor acesteia in toate regimurile de exploa-
tare. Comunicarea intre blocul receptor 6 si sistemul informatic de bord 7 este realizata
printr-un sistem CANopen. Echiparea cu sistemul informatic de bord 7 produce un salt
calitativimportant, nu numai prin cresterea fiabilitatii si sigurantei in exploatare, dar si prin
posibilitatile incomparabil superioare de a monitoriza functiile si echipamentele locomotivei,
de a gestiona si manageria, in timp real, orice avarie gi situatie de criza. Daca este necesar,
algoritmii de diagnoza pot fi transmisi la distanta vehiculului, pentru a efectua diagnosticari
complexe. Totodata, ofera posibilitatea depistarii rapide a unor defectiuni ce pot aparea din
functionarea unor componente sau instalatii, precum si a localizarii acestora.

Sistemul hardware al sistemului informatic 7 este configurat (hardware and software)
optim din punct de vedere tehnic, economic si functional, pentru a prelua toate informatiile
necesare de pe locomotiva sau de la distanta, a le analiza si a lua deciziile optime, pentru
validarea comengzilor gi a protectiilor, in scopul unei functionari sigure si fiabile a locumotivei
si a echipamentelor sale.

Tabel
Poz. Tip Denumire, caracteristici principale Buc/
loco
7.1 CPU 8xx -T Modul procesor 1 CPU 133 MHZ, 64 MB, 64 MB RAM, interfata| 1
2CANopen, 16, 8-K 30 Vcc, 2xRS 232, backup EEPROM, ROM 64
MB, protectie supratensiuni, procesor 58T86, ceas timp real, Li
baterie, 20 W
7.2 |CPU727-CT |Modul procesor 2, procesor inregistrare si evacuare, 4 frecvente |1
/CDT731-Tx de intrare, 1 MBRAM, IP 20, 16, 8...30 Vcc, interfaté (optionala)
CAN, RS 232, backup EEPROM, 25 kHz, protectie
supratensiuni, - 25+ + 75°C
7.3 |DDC 712-T |Modul procesor 3, controler cu 8 intrari si 8 iesiri digitale 1
7.4 |CTA703-T Modul conectare CAN 1
7.5 |DOT702-T Modul 8 iesiri digitale 24 Vcc/0,5 A (8 A) 2
/DDT 732-TG
7.6 |AOT 701 -T Modul 2 iesiri analogice 4...20 mA/0...10 V, 24 V/cc 1
/AAT 731-TG
7.7 |DIT701-T Modul 8 intrari digitale, 24 Vcc 2
/DDT732 - TG
7.8 |AIT701-T Modul 8 intrari analogice, 3 fire, 4...20 mA/0...10 V, 24 Vcc 1
/AAT 731-TG
7.9 |[CTA703-T Cablu conectare CAN cu 2 cuple
7.10 |DCA 701 -T Cablu date CAN 1
A Traductor presiune, 0...10 bari/4...20 mA, +30...100°C, 2 fire, 4
rezistent la socuri si vibratii, fluid: aer/ulei
B Traductor temperaturd, pentru apé/ulei, 0...100°C 2
C Traductor 0...300 Vcc/4...20 mA 1
D Traductor turatie - generator impulsuri 1
E Regulator electropneumatic 1 MPa, 4...20 mA/0...10 V, 24 VVcc 1

Nota: in functie de interblocajele si protectiile care sunt preluate, configuratia siste-
mului informatic 7 poate avea unele diferente (numar/tip blocuri), iar in principiu, se mentin
aceleasi functii ale sale.
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Dulapul de telecomanda este proiectat si executat special, pentru a cuprinde toate
echipamentele noi, specifice functiei de telecomanda, pentru a fi optim plasat in cabina, in
spatiul dintre geamuri si capota mare, din punct de vedere al accesuluilacomenzile manuale,
al vizibilitatii LED-urilor de diagnoza, al sigurantei, cuprinde receptorul, calculatorul de bord,
intrerupatoare cu cheie pentru selectare, comenzi locale sau distantd, alte intrerupatoare,
relee, sigurante, sistem de alimentare 24 Vcc, conectica etc.

Componentele sistemului informatic de bord 4, notate 7.1 + 7.10, din tabel, reprezinta
CPU 8xx -T, un procesor master si alte procesoare CPU727- CT si DDC 712 - T, diferite,
care, impreuna cu alte module AIT 701 - T, AOT 701 -T, DIT 701 -T, DOT 702 -T, CTA 703
-T si cabluri CTA 703 -T si DCA 701 -T, prelucreaza, printr-un soft de aplicatie, conceput
special pentru aceasta locomotiva, comenzile, pe masura ce le primeste si le transmite de la
si catre toate echipamentele locomotivei, sianume: trecand prin regulatorul electropneumatic
1 MPa, 4...20 mA/0...10 V, 24 Vcc, E, la un motor diesel 8, la o transmisie hidraulica 9, la un
inversor 10, la un sistem de frana electropneumatic 11, alcatuit din urmatoarele echipamente
principale: un echipament de comanda frana automata, tip RHZE3-4 11/1, comandat printr-un
sistem de combinatii a cinci ventile electropneumatice, 24 Vcc, un echipament de comanda
frana directd locomotiva, tip RDBCU1, 11/2, comandat printr-un sistem de combinatii a 2
ventile electropneumatice, 24 Vcc, un electroventil cu comanda negativa, pentru frana de
urgentd/avarie, 11/3, a trenului, niste electroventile duble tip GV21-1, pentru comanda selec-
tiva a blocarii, descarcarii si incarcarii franei, 11/4, la niste cuple automate 15/1 si 15/2, la
niste fluiere 13/1 si 13/2, la niste nisipare 14/1 si 14/2, la sistemele antipatinaj si, respectiv,
antiblocaj boghiu 12/1 si 12/2. Practic, sistemul informatic de bord gestioneaza toate
comenzile si protectiile locomotivei.

Sistemul informatic de bord 7 si traductorii A, B, C, D, cu care sunt prevazute toate
echipamentele locomotivei, sunt perfect compatibili $i relationeaza intr-un sistem modern de
comunicatie, CANopen, cu minimum de cabluri si, in acelasi timp, realizeaza toate comenzile,
interblocajele si protectiile locomotivei si echipamentelor locomotivei printr-un software
dezvoltat special pentru aceasta aplicatie.

Sistemul informatic de bord 7 cuprinde unitati cu microprocesor care lucreaza intr-o
retea de comunicatie CANopen, sistem modern de comunicatie, care permite ca, printr-un
cablu cu 2 fire, sa se transmitd un numar foarte mare de informatii si care, in sistemul clasic,
ar necesita zeci/sute de fire electrice, relee etc. O a doua retea de comunicatie CANopen este
realizata pentru comunicatia dintre Sistemul Informatic de Bord - prin serverul acesteia, blocul
CPU 8xx-T - si cele 2 blocuri procesoare ale receptorului.

Noile echipamente si tehnologii configurate pentru aceasta locomotiva si comunicatia
CANopen intre cele cinci unitati cu microprocesor permit ca, impreuna cu pachetele software
instalate pentru cele cinci calculatoare, sa se asigure 0 exploatare permanent asistata de
calculator, in regimul local si, respectiv, in regimul de comanda de la distanta. Aceste solutii
realizate numai pe aceasta locomotiva asigura o deosebita siguranta si fiabilitate in exploa-
tare. De exemplu, aceasta este realizaté atat prin solutiile hard, calculatoarele, interblocaje
dublate prin solutii hardware si unele triplate si prin software, precum si prin comunicatia
CANOpen, care se bazeaza pe telegrame formate din trenuri de impulsuri codificate, pentru
informatiile care se transmit, dar in acelasi timp, se raspunde codificat fiecarei informatii si se
pot compara telegramele redundante, pentru a verifica transmiterea corecta a informatiilor,
precum $i starea corespunzatoare a echipamentelor.
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in cazul in care din blocul de selectare se selecteazd comanda pentru echipamentele
locale, atunci comanda catre sistemul informatic de bord 7 se realizeaza prin doua grupe de
controlere F, G. Pentru comenzile locale, se vor folosi echipamente noi, total diferite de acele
anterioare. Vechile controlere electropneumatice, de 45 kg/buc, echipamentul pneumatic, cum
ar fi robinetul mecanicului KD2, pentru frana automata si robinetul franei directe, supapele
fluier si nisipar, si multitudinea de tevi aferente, montate la fiecare dintre cele 2 pupitre de
comanda, au fost desfiintate si inlocuite prin 2 controlere electrice, F, G, cu mansa
(250 g/buc), prin care modul de conducere devine mult mai ugor, mai ergonomic, iar designul
si accesibilitatea in cabina sunt evident superioare. Asistarea tuturor comenzilor de catre
sistemul informatic de bord 7 face ca si in cazul comenzii locale modul de conducere al loco-
motivei sa fie mult imbunatatit.

in cazul unor avarii sau situatii anormale de functionare, sistemul informatic de bord
7 ia singur decizii rapide si optime, ceea ce degreveaza mecanicul de o mare parte dintre res-
ponsabilitati si, totodata, imbunatateste siguranta si fiabilitatea in exploatare.

Instalatia de franare a locomotivei, conform inventiei, cuprinde un sistem de frana
electropneumatic 11, alcatuit din urmatoarele echipamente principale:

- un echipament de comanda frana automata, tip RHZE3-4, 11/1, comandat printr-un
sistem de combinatii a cinci ventile electropneumatice, 24 Vcc;

- un echipament de comanda frana directa locomotiva, tip RDBCU1, 11/2, comandat
printr-un sistem de combinatii a 2 ventile electropneumatice, 24 Vcc;

- un electroventil cu comanda negativa, pentru frana de urgenta/avarie, 11/3 atrenului;

- doud electroventile duble tip GV21-1, pentru comanda selectiva a blocarii, des-
carcarii si incarcarii franei, 11/4;

- un electroventil si un sistem de reducere a presiunii pentru comanda franei fine, de
precizie a locomotivei;

- sistemul de frana electropneumatic 11 este comandat selectiv printr-un software
realizat special si este necesar pentru realizarea sigura si optimizata a protectiei antiblocaj
pe fiecare boghiu.

Prin aplicarea inventiei, se reconfigureaza si se armonizeaza schema electrica, in
acord cu noile cerinte, noile echipamente si noile solutii.

Schema electrica alocomotivei a fost complet si principial reproiectata, astfel incat sa
asigure toate interblocajele necesare, precum si fiabilitatea, siguranta si eficienta necesara
functionarii locomotivelor si normativelor tehnice de siguranta pentru material rulant.

De asemenea, prin realizarea comenzilor i a protectiilor prin solutia noua, se obtine
corelarea comenzilor locale/de la distanta, cu noile echipamente concepute si, respectiv, cu
un pachet software dezvoltat special pentru aceasta aplicatie industriald, pentru a asigura
controlul si siguranta de ansamblu.

Corelarea comenzilorlocale/de la distanta, preluarea comenzilor transmise prin radio,
cerintele de fiabilitate, diagnoza etc. pot fi extrem de greu si neperformant abordate cu vechile
solutii clasice. De aceea, a fost selectat si configurat un sistem informatic si de traductori,
care sa poata comunica cu sistemul de transmitere radio si sa aiba capacitatea necesara
pentru a gestiona, in timp, real comenzile, conditiile de siguranta, protectii, diagnoza, baze
de date. Acelasi software gestioneaza protectia antipatinaj, antiblocaj, comanda automata a
cuplelor de manevra.

Locomotiva este echipata cu douad cuple automate pentru manevra 15/1, 15/2, cu
posibilitate de comanda din cabina locomotivei sau de la distanta, de pe telecomanda, pentru
ca operatorul de manevra sa nu mai fie obligat sa intre intre locomotiva si vagoane, manevra
generatoare de multe si grave accidente.

11

13

15

17

21

23

25

27

29

31

33

35

37

39

41

43

45

47



11

13

15

17

19

21

23

25

27

29

31

33

35

37

39

41

43

45

RO 126845 B1

Reproiectarea amenajarii cabinei de comanda, pentru a se asigura amplasarea noilor
echipamente, in conditii de functionare optima, ergonomica si de design, are loc, dupa cum
urmeaza:

- in cabind, a fost amplasat un dulap de comanda, care cuprinde noile echipamente
pentru telecomanda. Dulapul de telecomanda este proiectat si executat special, pentru a se
incadra pe peretele dintre cele doua geamuri frontale, pentru a fi usor vizibil si accesibil, dar
totodata, pentru a nu ocupa zona in care se deplaseaza mecanicul si pentru a nu prejudicia
vizibilitatea mecanicului in timpul comenzii locomotivei, de la oricare dintre pupitrele de
comanda. Echipamentele din dulap au fost astfel amplasate, incat ledurile noilor echipamente
moderne si a celor 20 de relee cu diverse functii etc. sa permita o semnalizare optica, discreta
si elegantd, vizibila si ziua si noaptea, a starii in care se gaseste fiecare element sau
comanda, informatii importante prin care se pot identifica rapid eventuale avarii sau situatii
normale/anormale. Prin desfiintarea celor doua echipamente de frana automata, a celor doud
echipamente de comanda a franei directe si a celor doua controlere de comanda electro-
pneumatice, echipamente foarte mari, cu o greutate totala de peste 300 kg si conectate printr-
o retea complicata nefiabila si inestetica de tevi de aer si de cabluri electrice, cabina s-a
degajat mult, devenind spatioasa si eleganta. Pupitrele de comanda au fost reconfigurate
pentru a avea o linie moderna si ergonomica, spatiul de amplasare si de actionare al meca-
nicului (care era inghesuit intre echipamentele de frana si tevile aferente de pe peretele late-
ral dreapta si controlerul de circa 50x50cm, in stdnga) nu mai are acum niciun fel de ingra-
dire, iar zona de deplasare in cabina este mult mai mare si fara obstacole.

Inventia a fost dezvoltatd nu numai ca o cercetare teoreticd, ci $i ca o cercetare
aplicativa si este utilizata in exploatarea locomotivelor modernizate.

Locomotivele diesel hidraulice LDH 1250 CP, pentru functionare prin telecomanda
radio, se pot utiliza pentru exploatare in serviciul de manevra pe caile ferate uzinale ale
combinatelor siderurgice si chimice, in silozuri, la exploatari de zacaminte, triaje, contribuind
la eficientizarea activitatii, protejarea echipamentelor si mediului, dar in mod special, la
cresterea gradului de siguranta si securitate al angajatilor.

Prin inventie, se realizeazd o locomotiva tip LDH 1250 CP, cu posibilitate de
telecomanda prinradio, destinata serviciului de manevra. Avand in vedere complexitatea unei
locomotive, precum si multitudinea interdependentelor functionale dintre componente, s-au
parcurs mai multe etape:

- definirea conceptului de locomotiva LDH 1250 CP telecomandata: ce functii va trebui
sa realizeze, in ce fel si prin ce solutii. Caracteristica exploatarii unei locomotive telecoman-
date este aceea ca un operator, care nu este pe locomotiva, ci la o distantd de pana la 1 km
de locomotiva, avand un echipament de comanda usor, portabil, prin care transmite prin tele-
comanda radio urmatoarele comenzi: pornire-oprire-accelerare motor diesel, cuplare-decu-
plare transmisie hidraulica, pornire tren in regim de mers in panta, sens de mers (inainte/
inapoi), franare-defranare locomotiva, franare-defranare tren, franare find locomotiva, frana
rapida, frana de urgentd, alimentare aer, franare locomotiva/tren, fluier, cuple automate
fata/spate, protectie om mort, protectie inclinare operator, protectie lipsa actionari etc.;

- alegerea si configurarea unor noi echipamente, in acord cu cerintele noului concept,
cu cerintele si performantele tipului de locomotiva si a solutiilor/echipamentelor existente;

- aufost alese si configurate urmatoarele echipamente, amplasate conform fig. 1, care
saindeplineasca si normele tehnice si de siguranta pentru material rulant i, respectiv, pentru
impunerile unui sistem de telecomanda radio, pentru locomotiva LDH 1250 CP:
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- echipament de comanda locala clasic - locomotiva veche 1;

- antena 2, tip TH-ZB/AN-T-07-TL, 430 MHz;

- bloc selectare comanda 3

- echipament comanda locald - locomotivd noud 4, alcatuit din urmatoarele
echipamente principale:

- traductori A, B, C, D;

- controlere cu mansa F, G;

- transmitator, tip portabil TH-EC/LO, 5;

- receptor radio, tip TH-EC/LO-E-R01-4HCAN-8Z9S, rack 19", cu procesoare 6, a Si

b;

- sistem informatic de bord 7, avand componente 7.1+7.10;

- regulator electropneumatic 1 MPa, 4...20 mA/0...10 V, 24 Vcc, E;

- motor diesel 8;

- transmisie hidraulica 9;

- inversor 10;

- sistem de frana electropneumatic 11, alcatuit din urmatoarele echipamente
principale:

- un echipament de comanda frana automata, tip RHZE3-4, comandat printr-un sistem
de combinatii a cinci ventile electropneumatice, 24 Vcc;

- un echipament de comanda frana directa locomotiva, tip RDBCU1, comandat printr-
un sistem de combinatii a 2 ventile electropneumatice, 24 Vcc;

- un electroventil cu comanda negativa, pentru frana de urgenté/avarie a trenului;

- niste electroventile duble tip GV21-1, pentru comanda selectiva a blocarii, descarcarii
si incarcarii franei,

- antipatinaj, antiblocaj 12;

- fluiere 13;

- nisipare 14,

- cuple automate 15.
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Revendicari

1. Sistem integrat pe locomotive diesel hidraulice, de tip LDH 1250 CP, pentru functio-
nare prin telecomanda radio, ce consta intr-un echipament automatizat, prevazut cu niste
traductori (A, B, C, D) montati pe toate componentele motorii, esentiale, ale locomotivei, care
sunt comandati de un sistem informatic de bord (7), actionat prin nigte mijloace la distanta,
ce recepteaza semnalele de la un transmitator, printr-o antena amplasata pe cabina de con-
ducere a locomotivei si printr-un tablou de comanda ce lucreaza intr-o retea de comunicatie
CANopen, caracterizat prin aceea ca antena (2) se afla in legatura, prin unde radio, cu un
transmitator (5) de tip portabil, prevazut cu un joystick cu o singura axa, cu functii multiple si
care transmite semnale la bordul locomotivei, ce este echipata cu un receptor radio (6), care
receptioneaza numai comenzile date de transmitatorul (5) locomotivei si, totodata, permite
comunicarea cu echipamentele de pe locomotiva si cu sistemul informatic de bord (7), ce
prelucreaza comenzile date de un bloc receptor (6) prevazut cu doua blocuri procesoare (a
si b) integrate in dulapul de telecomanda, in cabina locomotivei, cele doua procesoare (a si
b) suntidentice, functioneaza permanent in paralel, controlandu-se reciproc, pentru a asigura
un nivel maxim de sigurantd al comenzilor si de redundantd, comunicarea intre blocul
receptor radio (6) si sistemul informatic de bord (7) fiind realizata prin reteaua de comunicatie
CANopen, amintita, iar sistemulinformatic de bord (7) cuprinde nigte unitati cu microprocesor,
intre care un modul cu rol de master si alte module, ce lucreaza, de asemenea, in reteaua
de comunicatie CANopen, si cu blocul receptor (6) si modulele microprocesoare prelucreaza
informatiile printr-un software specific, ce transmite semnalele la echipamentele motorii ale
locomotivei, prevazute cu traductori (A, B, C, D), si anume, la motorul diesel (8), la echipa-
mentul de franare (11), la transmisia hidraulica (9), la blocurile antipatinaj, la antiblocajul
boghiu (12/1 si 12/2), la inversor (10), la blocurile de nisipare (14/1 si 14/2), la fluiere (13/1
si 13/2) si la cuplele automate (15/1 si 15/2), iar printr-un bloc de selectare a comenzilor (3),
se poate alege comanda pentru echipamentele locale si, in aceasta situatie, comanda catre
sistemul informatic de bord (7) se realizeaza printr-un panou de comanda locala, prevazut cu
doua controlere cu mansa (F, G), ce transmit comenzile, prin circuite electrice, la sistemul
informatic de bord (7), iar blocul de selectare (3) are posibilitatea de a face legatura cu un
echipament de comanda localéd sau de comanda de la distanta, prin intermediul sistemului
informatic, la echipamentele locomotivei.

2. Sistem integrat pe locomotive diesel hidraulice LDH 1250 CP, pentru functionare
prin telecomanda radio, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca echipamentul de
franare al locomotivei este constituit dintr-un singur set de echipamente electropneumatice,
comandat selectiv printr-un software realizat specific si cuprinde un sistem de frana elec-
tropneumatic (11), alcatuit dintr-un echipament de comanda frana automata (11/1), comandat
printr-un sistem de combinatii a cinci ventile electropneumatice, un echipament de comanda
frana directd pentru locomotiva (11/2), comandat printr-un sistem de combinatii a doua ventile
electropneumatice, un electroventil cu comanda negativa, pentru frana de urgenta/avarie a
trenului (11/3) si niste electroventile duble, pentru comanda selectiva a blocarii, descarcarii
si incarcarii franei (11/4), pentru protectia antiblocaj, precum si un electroventil si un reductor
prin care se poate comanda o franare fina a locomotivei.
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