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(57) Rezumat:

Inventia se referd la un sistem integrat pe locomotive
diesel hidraulice LDH 1250 CP, pentru comanda
tractiune gi frAnare. Sistemul conforminventiei cuprinde
o locomotivd (1) LDH 1250 CP, echipatd, in vederea
modernizarii, cu un sistem (2) de comanda alcdtuit din
doud controlere (F, G) cu mansg, respectiv, pentru
comand3 tractiune si franare locomotiva, precum si un
controler comand& franare automatd, locomotiva gitren,
un sistem (3) informatic de bord, pentru comanda
tractiune si frénare, avand o configuratie hardware
alcatuitd din nigte echipamente (3.1-3.4), componentele
sistemului informatic de bord (3) prelucrand, printr-un
soft de aplicatie, conceput special pentru aceastd
locomotiva, comenzile, pe masura ce le primeste de la
unul dintre cele doud controlere montate pe fiecare
dintre cele doud pupitre de comanda, si le transmite
catre elementele de execufie prevazute pe locomotiva,
iar comanda de tractiune se transmite, prin sistemul (3)
informatic si amplificator, catre un motor (4) diesel,
printr-un semnal unificat la o transmisie (5) hidraulica,
la un inversor (6), la un sistem (7) electropneumatic
pentru comenzi franare, alcdtuit dintr-un echipament
(711)de comanda franare automatd, comandat printr-un
sistem de combinatii a cinci ventile electropneumatice,
24 Vcc, un echipament (7/2) de comandd franare
directd locomotivd, tip RDBCU1, comandat printr-un
sistem de combinatii a doud ventile electropneumatice,
24 Vcce, un electroventil (7/3) cu comandad negativa,

pentru frAna de urgentd/avarie a trenului, o frana (7/4)
find si doud electroventile (8/1 si 8/2) duble, tip GV21-1,
pentru comandd selectivd a blocdrii, descarcarii si
incércérii franei pe cele doud boghiuri.

Revendicari: 2
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SISTEM INTEGRAT PE LOCOMOTIVE DIESEL HIDRAULICE LDH 1250 CP
PENTRU COMANDA TRACTIUNE S| FRANARE

Inventia se refera la un sistem integrat pe locomotive diesel hidraulice LDH 1250 CP
in vederea comenzilor de tractiune si franare locomotiva / tren.

O locomotiva este un agregat industrial deosebit de complex. Fiecare tip de
locomotiva este special proiectat pentru ca echipamentele principale si toate celelalte
componente sa fie corelate, din punct de vedere tehnic si functional, sa fie amplasate
corespunzator, astfel incat ansamblul sa fie functional, sa realizeze cerintele tehnice
preliminate, sa corespunda cerinfelor deosebit de severe si detaliate ale standardelor
specifice (UIC, EN, ISO, etc.), privind functionarea pe calea ferata, in conditii de
siguranta a circulatiei si de fiabilitate.

Locomotiva diesel hidraulica LDH 1250 CP echipatd cu echipamente cunoscute
utilizeaza echipamente pneumatice si comenzi fara redundanta si control direct.

Sunt cunoscute solutii pentru comanda locomotivelor, dar acestea sunt concepute in
raport direct cu arhitectura respectivei locomotive si nu se pot aplica pe alte locomotive.

Sistemul descris pentru comanda electrica a tractiunii si franarii unei locomotive
diesel hidraulica tip LDH 1250 CP nu a mai fost realizat nicaieri in lume, acesta fiind
caracterizat prin urmatoarele elemente originale:

- elementele componente ale sistemului sunt special selectate, configurate,
optimizate pentru acest tip de locomotiva si pentru realizarea functiilor dorite;

- solutile (hardware / software) prin care aceste elemente au fost integrate n
schemele de principiu, conceptia generala a locomotivei si respectiv amplasate
pe locomotiva respectand cerintele ergonomice si ce siguranta impuse unei
locomotive.

Problema tehnica pe care o rezolva inventia este armonizarea, din punct de vedere
constructiv si functional, a echipamentelor locomotivei diesel hidraulice LDH 1250 CP,
conectarea acestora la un software specific, care transmite comenzile de tractiune si de
frAnare si controlul direct, in timp real al acestora, pentru a asigura intreblocajele si
siguranta comenzilor, in functie de starea echipamentelor, de protectiile locomotivei si
echipamentelor si de feedbackul rezultat din efectuarea comenzilor. Acest mod de lucru
nu este posibil fara un calculator de bord care sa selecteze toate informatiile de la
locomotiva si echipamente si nici fara selectarea unor echipamente performante,

electrice si respectiv electropneumatice, care sa asigure aceste funcifii.

1

5



(k-2011-00800--
09 -08- 200

Avand in vedere gradul deosebit de complexitate si de diversitate al fiecarei
locomotive, realizarea acestor deziderate nu inseamna o simpla utilizare a unor
echipamente, ci o configurare specifica a solutiilor si a echipamentelor (hardware &
software), in functie de cerintele si conceptul general.

Partile vitale, dintre cele mai importante ale locomotivei, respectiv instalatia electrica
si instalatia de franare, trebuie reproiectate, noi echipamente trebuie prevazute si
dimensionate, pentru a le inlocui pe cele vechi, iar tot ansamblul nou care va rezulta
trebuie sa demonstreze realizarea tuturor performantelor tehnice ale locomotiveli intiale,
dar totodata sa permita functionarea locomotivei izolate sau cuplate cu un tren de
vagoane la sarcina maxima.

in varianta propusd comenzile se pot executa de la pupitrele de comanda prin doua
controlere cu mansa (cca. 250 g), ergonomice, care inlocuiesc vechiul controler
electropneumatic de comanda tractiune (43 kg.) de pe locomotiva.

Vechile echipamente pneumatice — patru echipamente mari si 0 mulfime de tevi de
aer in cabina de comanda, au fost complet eliminate, functiile de comanda fiind preluate
de cele 2 controlere cu manga susmentionate, iar functile de executie de doua
echipamente electropneumatice amplasate in cabina mica. Prin aceasta, cabina de
comanda a fost substantial degajata, iar prin reproiectare pupitrele de comanda si
cabina locomotivei au devenit ergonomice, cu vizibiltate imbunatatitd si cu un design
optimizat.

Actuala instalatie de frédnare de pe locomotive produce multe probleme in
functionare, datorita sigurantei in exploatare si fiabilitadfii reduse a echipamentelor
(robinetul franei automate KD2, frana directa, tripla valva, releele de presiune - in primul
rand, dar si intreaga instalatie, in ansamblu), probleme complet rezolvate prin noile
solutii propuse, conform normativelor actuale.

Sistemul integrat pe locomotive diesel hidraulice LDH 1250 CP, in vederea
comenzilor de tractiune si de franare, conform inventiei, rezolva problemele tehnice
propuse respectand normativele specifice UIC, EN, ISO pentru material rulant feroviar si
pentru siguranta.

Sistemul informatic de bord prelucreazad comenzile primite de la cele doua controlere
cu mangéa amplasate pe pupitrul de comanda si valideaza aceste comenzi in functie de
starea echipamentelor, proteciile locomotive, feedback-ul primit in timp real, pe masura

aplicarii comenzilor, conditiile de siguranta, etc.
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Sistemul informatic de bord cuprinde un modul microprocesor, tip CPU 727-T si cate
un modul din tipurile DIT 701-T, DOT 702-T si AOT 701-T.

Echipamentul de frAnare al locomotivei este comandat selectiv, printr-un software

realizat specific, in functie de comenzile date de mecanic, de la unul din cele doua
controlere de pe unul din cele doua pupitre de comanda.
Sistemul de executie franare este alcatuit dintr-un echipament electropneumatic de
comanda frana automata, de tip RHZE3-4, comandat printr-un sistem de combinatii a
cinci ventile electropneumatice, 24Vcc, un echipament de comanda frana directa pentru
locomotiva, tip RDBCU1, comandat printr-un sistem de combinati a 2 ventile
electropneumatice, 24Vcc, un electroventili cu comanda negativa pentru frana de
urgenta/avarie a trenului si doua electroventile duble tip GV21-1, pentru comanda
selectiva a blocarii, descarcarii si incarcarii franei si elemnte de modernizare pentru
defranare moderabila.

Avantajele aplicarii inventiei
Schema de franare imbunatatita va permite:

Performante tehnice superioare

Franare si defrAnare moderabile

Etanseitate sporita a instalatiei de aer

Fiabilitate sporita a instalatiei de frana

Posibilitatea unei protectii superioare, eficiente la antiblocaj

Imbunatatirea designului si ergonomiei cabinei si pupitrului de comanda si

respectiv, a conditiilor de lucru si de siguranta

Reducerea timpilor de imobilizare in exploatare, intretinere si reparatii -

componentele franei sunt in constructie cu flansa si nu este necesara
demontarea tevilor, iar elementele noi sunt mult mai fiabile decat elementele
vechi. Fiabilitatea va creste si prin simplificarea instalatiei, reducerii traseului de
tevi si a racordului, utilizarea unei tehnologii moderne la refacerea instalatiei de
frana

- 18 componente vechi care vor fi inlocuite - cele 18 componente vechi inlocuite
sunt elemente care nu se mai fabrica In prezent (nici in Romania, nici la
Knorr-Bremse) si se vor putea utiliza ca piese de schimb pentru celelalte
locomotive la care instalatia nu se modernizeaza

- Comanda electropneumatica va permite alte importante modernizari utile

pentru exploatarea si dezvoltarea serviciilor de transport, precum:
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= serviciul de manevra prin telecomanda radio din exteriorul locomotivei
= comanda multipla a mai multe locomotive
» monitorizarea de la distanta a locomotivelor si a parametrilor de functionare
(facilitate ceruta mai ales n transportul intermodal)
Se da, in continuare, un exemplu de realizare a inventiei in conformitate si cu figurile
care reprezinta:

- Fig.1 - Schema bloc de principiu ce cuprinde echipamentele si comenzile
locomotivei diesel hidraulice LDH 1250 CP pentru comanda tractiune si franare
locomotiva.

- Fig.2 - Schema de franare LDH 1250 CP cu elemente de comanda
electropneumatice, pentru franare si defranare moderabile.

Sistemul integrat pe locomotive diesel hidraulice LDH 1250 CP pentru comanda
tractiune si franare cuprinde, conform inventiei, o locomotiva LDH 1250 CP 1 echipata in
vederea modernizarii cu elementele prevazute in schema din Fig 1, dupa cum urmeaza:

Sistemul de comanda 2 cuprinde doua controlere cu mansa F,G respectiv:

a) Controler comanda tractiune si franare locomotiva cu pozitiile:
= (+n) - Turatie / putere motor diesel — incrementare. Pozitie cu revenire pe ,n”".
= (n) - Turatie motor diesel constanta, memorata (n) $i cuplare transmisie
hidraulica. Pozitie stabila.
= (0) - Scadere turatie motor diesel si defranare. Pozitie stabila
» (F) - Franalocomotiva constanta, memorata Pozitie stabila.
»= (+F) - Franare locomotiva — incrementare. Pozitie cu revenire pe ,F”.
b) Controler comanda franare automata (locomotiva si tren) cu pozitiile:
= (A) - Supraalimentare conducta generala. Pozitie cu revenire pe ,N”.
= (S) - Slabire franare locomotiva, alimentare conducta generala.
Pozitie cu revenire pe ,N”.
= (N) - Neutru - Frana constanta, memorata. Pozitie stabila.
» (F) - Franare locomotiva - incrementare. Pozitie cu revenire pe ,N".
= (FRr) - Franare rapida, de urgenta. Pozitie stabila.

Sistemul informatic de bord pentru comanda tractiune si franare

Componentele sistemului informatic de bord 3, respectv 3.1+3.4, din Tabel 1, printr-
un soft de aplicatie, conceput special pentru aceasta locomotiva, prelucreaza comenzile,

in timp real, pe masura ce le primeste de la unul din cele doua controlere - montate pe
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fiecare din cele doua pupitre de comanda si le transmite catre elementele de executie
prevazute pe locomotiva.
Tabel 1

Buc/ |
locom.
3.1 |CPU727-T | Modul procesor 1 CPU 133MHZ, 1-64MB 1

RAM, interfatda 1CANopen, 16,8+30Vcc, RS232,
backup EEPROM 2kb, protectie supratensiuni,

Poz. Tip Denumire, caracteristici principale

procesor 80C167C, ceas timp real, Li baterie,
20W, -25 + +75°C

3.2 | DOT 702 -T | Modul 8 lesiri Digitale 24Vcc / 2A 1
3.3 | AOT 701 -T | Modul 2 lesiri Analogice 4-20mA/0-10V; 24Vcc 1
3.4 |DIT701-T | Modul 8 Intrari Digitale 24Vcc 1

Cele 4 module comunica, in timp real, printr-o interfata CAN-Open, formand un
sistem complet si unitar pentru aceasta aplicatie.

Asistarea tuturor comenzilor de catre sistemul informatic de bord 3 face ca modul de
conducere al locomotivei sa fie mult imbunatatit. In cazul unor avarii sau situatii
anormale de functionare, sistemul informatic de bord 3 ia singur decizii rapide si optime,
ceea ce degreveaza mecanicul de o mare parte din responsabilitaii si totodata
imbunatateste siguranta si fiabilitatea in exploatare.

Echiparea cu sistemul informatic de bord 3 produce un salt calitativ important, nu
numai prin cresterea fiabilitatii si sigurantei in exploatare, dar si prin posibilitatile
incomparabil superioare de a monitoriza funciiile si echipamentele locomotivei, de a
gestiona si manageria, in timp real, orice avarie si situatie de criza. Totodata, ofera
posibilitatea depistarii rapide a unor defectiuni ce pot aparea din functionarea unor
componente sau instalatii, precum si a localizarii acestora.

Sistemul electropneumatic pentru comenzi franare.

Descrierea propunerii conform cu noua schema de franare LDH 1250 CP cu
elemente de comanda electropneumatice, pentru franare si defranare moderabile —
Fig. 2.
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Propunerea consta intr-o schema de franare imbunatatita si simplificata pentru a se
inlocui din schema originala a locomotivei principalele elemente nefiabile,
neperformante si uzate moral.

Elementele nou introduse sunt de ultima generatie, din fabricatia Knorr-Bremse, in
acord cu conditile UIC 543:2003, EN 14198:2004 si cu celelalte standarde care
reglementeaza conditile actuale pentru sistemele de franare locomotive, siguranta
circulatiei, fiabilitate si performante, etc.

Componente actuale care se anuleaza din vechea instalatie de frana:

- Robinetul mecanicului - autoregulator KD2 - 2 buc.
- Robinetul franei directe (locomotiva) - 2 buc.
- Supapa de retinere G 3/4" -FK69 - 2 buc.
- Robinet de comutare G 3/4" pentru mers in remorcare - FK93 -1 buc.
- Supapa de retinere dubla G 3/4"- FK77 - 3 buc.
- Supapa de siguranta AKL- FK78 - 1 buc.
- Releu de presiune cu suport supapa - FK149 - 2 buc.
- Rezervor auxiliar 16,5 | - FK93 - 1 buc.
- Robinet de comutare G-P - FK81 -1 buc.
- Supapa de scapare pentru golire cilindri frana din cabina - FK90 - 1 buc.
- Supapa de comanda simpla (tripla valva) — FK79 - 1 buc.
- Robinet de inchidere G 1/2“(fara aerisire) - FL122 -1 buc.

Arhitectura sistemului de frana conform noii scheme de comanda propuse:
- Blocul de frana automata (As- tip RHZE3-4) si blocul de frdna locomotiva (Az- tip
DBCU1).

Cele 2 blocuri asigura o frana sigura si performanta a locomotivei.
Franarea si defrAnarea sunt moderabile si asigura caracteristicile de precizie,
repetabilitate si siguranta in exploatare, in conformitate cu standardele actuale pentru
material rulant. Cele 2 blocuri monteaza sub capota mica, eliberand cabina de cele doua
robinete KD2 si cele doua robinete pentru frana directa, precum si de tot manuchiul de
tevi si racorduri aferent acestora.
Actualele controlere cu maneta de pe pupitre dispar, inlocuindu-se — pe fiecare pupitru
de comanda un controler electopneumatic de comanda tractiune arhaic (43 kg) cu
controlere moderne (250 g), ergonomice, tip mansa, care comanda atat turatia motorului
diesel cat si frana automata si respectiv frana locomotivei. Noile controlere au fost

configurate impreuna cu un furnizor specializat din Germania, avand o excelenta
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fiabilitate Tn functionare. Astfel, cabina devine mult mai aerisita, iar pupitrul se
reproiecteaza dupa criterii moderne, ergonomice si de design, asigurdndu-se conditii de
lucru mai bune pentru mecanic, vizibilitate si siguranta marita in conducerea locomotivei.
- Supapa de distributie poz. 38 (tip KE1DSL)

Supapa de distributie este utilizata pentru instalatii de frana pneumatica, in conformitate
cu specificatile UIC 543. Supapa de distributie poate fi adaptata la instalatiile de frana
existente cu ajutorul unor elemente de fixare simple si satisfac toate cerintele impuse de
trenurile rapide, lungi si grele. Supapa de distributie permite o franare si o defranare
moderabile, treptata.

Presiunea maxima in cilindrul de frana este de 3,8 bar.

Supapa de releu integrata permite alimentarea tuturor cilindrilor de frana de pe
locomotiva. Caracteristici principale pe baza carora a fost selectatda in configuratia
propusa:

e Sensibilitate
Supapa de distributie are un raspuns rapid la schimbarile controlate de presiune din
conducta de frana. Franele reactioneaza in mai putin de o secunda (Fisa UIC 540
prevede timpul de1,2 s), la o reducere a presiunii in conducta de frana de 0,6 bari in 6 s.

e Insensibilitate
Supapa de distributie nu este sensibila la schimbarile necontrolate (pierderi) de presiune
din conducta de frana. Aceasta inseamna ca franele nu reactioneaza la reducerile de
presiune in conducta de frana de pana la 0,5 bari, in interval de 50 s (specificatie UIC
540: 0.3 bar in 60 s).

e Protectie la suprapresiune
Supapa de distribuiie este insensibila la suprapresiunile de scurta durata, care apar in
timpul defranarii. Dupa o franare completa presiunea in conducta de frana poate creste
cu o suprapresiune limitata, fara ca franele sa fie supraalimentate si fara ca buna lor
functionare sa fie perturbata.

e Limitare maxima de presiune
Presiunea maxima in cilindrul de frana este limitata de limitatorul de presiune maxima,
indiferent de volumul rezervorului auxiliar, de presiunea in rezervorul auxiliar si de cursa
cilindrului de frana. Limitatorul de presiune maxima impiedica suprafranarea (blocarea
osiilor) si formarea de locuri plane ale bandajelor rofii.

Pierderile de aer ca urmare a neetanseitdtii din conductele de conexiune pot fi

compensate efectiv prin alegerea unei rezerve mai mari in rezervorul auxiliar.
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e Functionare neintrerupta
La franare rezervorul auxiliar este umplut din nou de la conducta de frana prin supapa
de retinere, astfel incat functionarea franelor nu se intrerupe niciodata.

e |zolarea franelor
Supapa de incarcare contine o supapa de izolare. Prin actionarea acestei supape de
izolare, prin manevrarea manerului ei sau printr-un mecanismul cu parghii, se intrerupe
comunicarea dintre supapa de distributie si conducta de frana si simultan se ventileaza
rezervorul auxiliar si cilindrul de frana.

- Comanda electropneumatica frdnare locomotiva
Unitatea DCBU de comanda electropneumatica a franei locomotivei se poate conecta la
supapa de distributie, pentru a asigura franarea.

- Robinet de izolare cu supapa de refinere incorporata

- Robinetul de izolare cu supapa de retinere incorporatad este necesar pentru a

impiedeca alimentarea rezervoarelor de catre conducta principala cand supapa de

distributie este inchisa.

- Supapa dubléa de refinere
Supapele duble de retinere sunt supape cu 3/2 cai si realizeaza izolarea pneumatica a
instalatiei franei directe a locomotivei de instalatia pneumatica a franei indirecte (tren),
astfel incat nici una din ele nu o influenieaza pe cealalta. Daca presiunea in ambele
parti ale pistonului este egala si pistonul este in pozitie medie este garantata o
functionare sigura.

- Rezervor de aer 57 litri
Rezervorul de aer de 57 de litri impreuna cu cele doua rezervoare de 40 de litri, din
instalatia actuala (in total 137 litri) sunt umplute prin supapa de distributie, in cazul
mersului remorcat al locomotivei. in mod obisnuit cand compresorul functioneaza,
rezervoarele de aer sunt umplute direct de la conducta principald prin supapa de
retinere. In acest mod nu mai este necesar un dispozitiv de comutare pentru modul de
umplere.

Comanda de tractiune se transmite, prin sistemul informatic si amplificator catre
motorul diesel 4 (printr-un semnal unificat +/-10V), la transmisia hidraulica 5, la
inversorul de sens 6, la sistemul de frana electropneumatic 7.

Sistemul de frdna electropneumatic 7 este alcatuit din urmatoarele echipamente

principale:
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—~ un echipament de comanda frana automata, tip RHZE3-4 - 7/1 - comandat printr-un
sistem de combinatii a cinci ventile electropneumatice, 24Vcc,

— un echipament de comanda frana directa locomotiva, tip RDBCU1 - 7/2 - comandat
printr-un sistem de combinatii a 2 ventile electropneumatice, 24Vcc,

— un electroventil cu comanda negativa pentru frana de urgenta/avarie a trenului 7/3,

— un electroventil pentru franarea fina - 7/4,

— doua electroventile duble, tip GV21-1 - 8/1 si 8/2 pentru comanda selectiva a
blocarii, descarcarii si incarcarii franei. Aceste ventile asigura franarea si respectiv
protectia antiblocaj a celor doua boghiuri in functie de comanda si de feedback-ul
primit, Tn timp real, de sistemul informatic in timpul franarii.

Sistemul informatic de bord pentru comanda tractiunii si franarii 3 a fost configurat
astfel incat sa fie perfect compatibil cu restul echipamentelor locomotivei, precum si cu
protectiile si functiile locomotivei.

Printr-un software dezvoltat special pentru aceasta aplicatie se realizeaza comenzile
de tractiune si franare corelat cu interblocajele si protectile locomotivei si
echipamentelor locomotivei si cu feedback-ul acestor comenzi monitorizat in timp real.

Noile echipamente si tehnologii configurate pentru aceasta locomotiva impreuna cu
pachetele software instalate permit sa se asigure o exploatare asistata de calculator.
Aceste solutii realizate humai pe aceasta locomotiva, asigura o deosebita siguranta si
fiabilitate in exploatare.

Sistemul pentru comenzi franare 7 este comandat selectiv printr-un software realizat
special, inclusiv comanda protectiei antiblocaj pe fiecare boghiu.

Sistemul de frana din aceasta schema bloc este completat cu:

- Echipamente electropneumatice suplimentare, pentru a permite ca franarea si
defranarea sa poata fi moderabile si pentru a creste performantele si siguranta
franarii.

- Echipamente conexe auxiliare (amplificator de putere Knick pentru comanda de
tractiune, relee, etc.).

- Reconfigurarea si armoriizarea schemei electrice in acord cu noile cerinte, noile
echipamente, noile soluti. Schema electrica a locomotivei 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.
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- Reproiectarea amenajarii cabinei de comanda, pentru a se asigura amplasarea
noilor echipamente, in conditii de functionare optima, ergonomica si de design.
Prin desfiintarea celor doua echipamente de frAna automata, a celor doua
echipamente de comanda a franei directe si a celor doua controlere de comanda
electropneumatice, 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, confortabila si
eleganta.

- Pupitrele de comanda au fost reconfigurate pentru a avea o linie moderna si
ergonomica, spatiul de amplasare si de actionare al mecanicului (care era
inghesuit intre echipamentele de frana si tevile aferente de pe peretele lateral
dreapta si controlerul de cca. 50x50cm, in stdnga). nu mai are acum nici-un fel de
ingradire, iar zona de deplasare in cabina este mult mai mare si fara obstacole.

Inventia a fost dezvoltata nu numai ca o cercetare teoretica in cadrul unui proiect din
Planul National de Cercetare-dezvoltare-Inovare, ci si ca o cercetare aplicativa, si este
utilizata in exploatarea locomotivei.

Comanda pentru locomotivele diesel hidraulice LDH 1250 CP a fost realizata in
prima varianta, care nu permitea o defranare moderabila, iar ca urmare a
experimentarilor si constatarilor din exploatare varianta initiala a fost imbunatatita,
pentru a permite o franare si defrdnare moderabile.

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 cu sistem integrat pentru
comanda tractiune si frnare: ce functii va trebui sa realizeze, in ce fel si prin ce
solutii.

- alegerea si configurarea unor noi echipamente, in acord cu cerintele noului
concept, cu cerintele si performantele tipului de locomotiva si ale

solutiilor/echipamentelor existente.

10
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REVENDICARI

1. Sistem integrat de comanda tractiune - franare locomotive diesel hidraulice
LDH 1250 CP, ce constd in echiparea locomotivei cu controlere cu mansa (F,G),
respectiv, controler cu mansa pentru tractiune si franare locomotiva- pe fiecare pupitru
si controler cu mansa pentru franare automata- pe fiecare pupitru, care transmit
comenzile, prin circuite electrice la sistemul informatic de comanda (3), ce are o
configuratie hardware alcatuita din echipamentele (3/1 + 3/4) si prelucreaza comenzile
de la controlere, corelat cu alte informatii pentru a le transmite la motorul diesel (4)
(printr-un semnal unificat), la transmisia hidraulica (5), la blocurile antiblocaj boghiuri
(8/1 si 8/2), la inversor (6), la sistemul electropneumatic pentru comenzi franare (7),
caracterizat prin aceea ca are la baza o noua schema pneumatica de franare LDH
1250 CP, cu elemente de comanda electropneumatice, schema simplificata si

imbunatatita, pentru comenzi moderabile de franare si respectiv defrénare.

2. Sistem integrat de comanda tractiune - franare locomotive diesel hidraulice
LDH 1250 CP, ce are la baza o noua schema de franare LDH 1250 CP, conform
revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca echipamentul de comanda tractiune — franare
are o conceptie unitara, formata din elementele de comanda (controlerele cu mansa in
configuratia stabilita), Sistem informatic de bord cu software specific care monitorizeaza
si transmite comenzile la echipamentele de executie ale tractiunii si ale franarii (tren si
locomotiva) asiguradnd interblocajele si protectiile in functie de cerintele locomotivei, ale

echipamentelor si de feedback-ul primit in timpul acestor comenzi.

11
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