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MODERNIZACJA UKLADU STEROWANIA
WIELOKROTNEGO LOKOMOTYWY EU07

W artykule przedstawiono propozycje projektu modernizacji uktadu sterowania wie-
lokrotnego lokomotywy EU07. Oméwiono histori¢ eksploatacji serii w zmieniajacych si¢
warunkach rynku kolejowego. Za pomoca przedstawienia parametréw uzytkowych po-
jazdu, zwrocono uwagge na mozliwosé dalszego wykorzystania lokomotyw w ruchu towa-
rowych, po dokonaniu niezbednych zmian w instalacji elektrycznej. W wyniku omowienia
stosowanych rozwigzan ztacz sterowania wielokrotnego, wybrano optymalny wariant. Za-
proponowano wdrozenie kilku nowych sygnatow pomiedzy lokomotywa sterujaca, a ste-
rowang, co pozwoli na zminimalizowanie ryzyka wystapienia powaznych awarii. Z uwagi
na specyfike instalacji elektrycznej pojazdu, zaproponowano uktad testujacy, ktorego
wdrozenie pozwoli zweryfikowa¢ poprawno$¢ wykonania modernizacji oraz detekcje
ewentualnych usterek.

SEOWA KLUCZOWE: lokomotywa elektryczna, sterowanie wielokrotne.
1. WPROWADZENIE

Lokomotywy EU07 to elektrowozy uniwersalne, przystosowane do prowadze-
nia zardowno pociggoéw osobowych jak i towarowych. Pojazdy te budowano w la-
tach 1965-1974 we wroctawskim PaFaWagu oraz 1983—-1992 w poznanskich za-
ktadach HCP, w tacznej liczbie niemalze 500 sztuk. Produkcja odbywata si¢ na
licencji brytyjskiej, gdzie w 1962 roku, na podstawie serii 83 stworzono dla PKP
20 sztuk lokomotyw EUO06. Przez wigkszg czes¢ stuzby, EUO7 zatrudniane byty
gtéwnie w ruchu pasazerskim, przy obstudze sktadéw dalekobieznych i regional-
nych. Jako zrédia takiej sytuacji nalezy wskaza¢ wyprodukowanie kilkukrotnie
wigkszej liczby (1200 sztuk serii ET22, ponadto 200 sztuk serii ET41) cigzkich
lokomotyw towarowych duzej mocy oraz wiasnosci trakcyjne samych EUOQ7.
Konstrukcja rozwojowa — ET22, przeznaczona do prowadzenia pociggdéw towa-
rowych charakteryzuje si¢ nie tylko wigkszg moca, ale takze zwigkszong iloscia
pozycji jazdy oporowej i rodzajow potaczen silnikow, co umozliwia tagodniejszy
rozruch [1, 2].

W ostatnich latach, na skutek modernizacji szeregu linii kolejowych oraz po-
jawienia si¢ na rynku nowych rozwigzan, zaczeto zastgpowac pojazdy elektryczne
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I generacji konstrukcjami nowoczesnymi, charakteryzujacymi si¢ wyzszymi pred-
kos$ciami maksymalnymi. W wyniku cze$ciowego uwolnienia rynku lokomotyw
poprzez sprzedaz zbednych EUQ7 przez przewoznikdw pasazerskich, seri¢ 07 za-
czeto szerzej wykorzystywa¢ w ruchu towarowym. Taka rola tychze pojazdow
stanowi kompromis pomiedzy zakupem nowego taboru, ktérego trwatos¢ okresla
si¢ na ponad 30 lat, a uzytkowaniem przestarzatego na czas od 10 do nawet 15 lat.
Uzasadnienie ekonomiczne takiego postgpowania dotyczy pordwnania ceny kon-
strukcji fabrycznie nowej, w stosunku do wykonania naprawy gtéwnej, badz re-
wizyjnej EUO7 oraz kosztéw serwisowania.

W celu optymalnego wykorzystania tychze lokomotyw w ruchu towarowym,
nalezy rozwiaza¢ kilka istotnych problemow serii. Gléwnym z nich jest stosun-
kowo niewielka moc — 2 MW, gdy 6wczesne konstrukcje towarowe charaktery-
zuja si¢ moca 3—5 MW, za$ w przypadku nowych pojazdéw nierzadko przekracza
ona 6 MW. Z drugiej strony, EU07 z powodzeniem sprawdza si¢ w pracy z szyb-
kimi i lekkimi pociggami kontenerowymi, o masie do 1200-1500 ton, gdzie
osiggana jest predkos¢ 90, a nawet 100 km/h. Seria 07 posiada ztacza sterowania
wielokrotnego, dzigki ktorym mozna uzyska¢ podwojenie dopuszczalnej masy
prowadzonego sktadu z 2000 do 4000 ton (4 MW zamiast 2 MW mocy), przy
zachowaniu jednoosobowej obstugi. Uzyskuje si¢ w ten sposob parametry loko-
motywy dwuczlonowej ET41, stworzonej na bazie omawianej serii. Cztony ET41
sg funkcjonalnie potaczone na state (brak srodkowych kabin maszynisty), co po-
zbawia uzasadnienia wykorzystania elektrowozu przy pracy z lekkimi pocig-
gami. Jednakze dostosowany i zmodyfikowany uktad elektryczny ET41 umozli-
wia kontrole wigkszej ilosci parametrow drugiego cztonu, niz drugiej (potaczone;j
sterowaniem wielokrotnym), lokomotywy EUQ7. Z kolei wspomniane, sze$cioo-
siowe ET22 posiadajag moc jedynie 3 MW, co obniza maksymalng warto§¢ masy
pociagu do 3200 ton. Ponadto, zastosowanie trzyosiowych wozkoéw pogarsza wia-
sciwosci biegowe pojazdu. Potgczenie dwoch pojazdow serii 07 jest wigc opty-
malne w kontekécie uniwersalnosci (mozliwo$¢ ekonomicznego prowadzenia
dwoch lekkich pociagdéw dwiema czteroosiowymi lokomotywami, badz elastycz-
nej zamiany typu pracy na jeden ciezki sktad, ciggniety przez dwa potaczone elek-
trowozy [1, 2, 3].

2. MODERNIZACJA INSTALACJI ELEKTRYCZNEJ
LOKOMOTYWY

Rozwiazanie fabryczne zlacz sterowania wielokrotnego posiada szereg wad,
takich jak ograniczona liczba wolnych przytaczy (co utrudnia ewentualng moder-
nizacj¢ uktadu elektrycznego), duze wymiary gabarytowe oraz mas¢. Najwicksza
niedogodno$¢ stanowi jednakze brak istnienia podmiotu produkujacego czgsci za-
mienne do fabrycznych KLLA-27. Bioragc pod uwage powyzsze, niezbgdne jest
zmodernizowanie uktadu sterowania wielokrotnego z wykorzystaniem nowych
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zlacz. Podczas planowania modernizacji, nalezy wzia¢ pod uwagg nastgpujace

czynniki:

- parametry mechaniczne (gabaryty, masa, tatwosc¢ taczenia),

- parametry elektryczne (ilo§¢ dostepnych stykow elektrycznych, moc, napiecie,
prad),

- dostgpnos¢ czesci zamiennych,

- ocen¢ dotychczasowego rozwigzania (zweryfikowanie potrzeby poszerzenia
dostepnych za posrednictwem uktadu funkcji),

- mozliwo$¢ szybkiej oceny poprawnosci wykonania potgczen (stworzenie
uktadu testujacego).

Dzigki znajomosci uktadu elektrycznego lokomotywy, rodzajow przesytanych
sygnatow miedzy pojazdem sterujgcym, a sterowanym oraz wyszczegélnieniu
wad dotychczasowego rozwigzania, mozliwe jest podjecie krokow majacych na
celu polepszenie funkcjonalnosci uktadu ztgcz. Nalezy doda¢, iz EUO7 sa loko-
motywami wyposazonymi w silniki pradu statego, a sterowanie predkosciag obro-
towa odbywa si¢ za pomocg uktadu przekaznikowo-stycznikowego, kontrolujg-
cego zalaczanie rezystorow rozruchowych i innych tacznikow. Stad, przesyltanie
pomigdzy pojazdami sygnalow sterujacych jedynie sama predkoscia pociagu wy-
maga zastosowania kilkudziesieciu przewodoéw o $cisle okreslonym algorytmie
pracy (kolejnosci zasilania). Uktad sterowania lokomotywa zasilany jest napie-
ciem 110 V DC, wytwarzanym w przetwornicach (ztozonych z: silnika zasilanego
napigciem z sieci trakcyjnej 3000 V potaczonego na jednym wale z pradnicg oraz
wentylatorem silnikéw trakcyjnych, a wszystkie wymienione elementy sg sprze-
zone magnetycznie za pomoca transformatora).

Na rysunku 1 przedstawiono schemat obiegu informacji pomigdzy pojazdami
w obrebie uktadu sterowania wielokrotnego. Wickszos¢ sygnatow przesytanych
jest jednokierunkowo z lokomotywy sterujacej do sterowanej. Oprocz wspomnia-
nego programu pracy stycznikéw rozruchowych, najistotniejsze sa takie elementy
pracy, jak: zalgczanie kierunku jazdy, podnoszenie pantografow, wysterowanie
cewki wylacznika szybkiego oraz urzadzen pomocniczych (np. przetwornic, spre-
zarek, ustawien parametrow hamulca). Przesyt informacji w kierunku odwrotnym
ogranicza si¢ do sygnalizacji dzialania przekaznikéw zabezpieczajacych obwod
gtéwny 1 uktady pomocnicze. W przypadku przekroczenia dopuszczalnego pradu
przetwornic, sprezarek, silnikow trakcyjnych oraz ogrzewania pociggu w jednym
z pojazdow, nastepuje samoczynne wylaczenie danego urzadzenia, badz glow-
nego zabezpieczenia — wylgcznika szybkiego w obydwu pojazdach. Podobna sy-
tuacja ma miejsce w przypadku zadziatania wylacznika réznicowego obwodu
gtéwnego. Z uwagi na mozliwos¢ wystapienia powaznych awarii, sygnalizacje
nalezy poszerzy¢ o nastepujace informacje z lokomotywy sterowanej: detekcja
dziatania hamulca, potwierdzenie dzialania obydwu przetwornic oraz mozliwosé
odczytania wartosci pradu rozruchowego [4].
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Rys. 1. Schemat blokowy przesyhu sygnatow w uktadzie sterowania wielokrotnego

elektrowozu EU07 [4]

W tabeli 1 przedstawiono poréwnanie parametrow dostepnych na rynku ztacz
wzgledem rozwigzania fabrycznego. Zaréwno producent 1 jak i 2 proponuje ele-
menty, ktore spelniajg wymagane zatozenia modernizacji — sg mniejsze, 1zejsze
1 zawierajg co najmniej kilkanascie wolnych stykow. Ponadto, cechujg si¢ duza
trwalo$cig taczeniowa, wysokim dopuszczalnym napigciem oraz pradem. Jedynie
sposob montazu sprzegu kablowego przemawia za rozwigzaniem fabrycznym —

zamiast przykrgcanych $rub, stosowany jest w nim zatrzask.

Tabela 1. Zestawienie parametrow wiodacych producentéw ztacz sterowania wielokrot-

nego z parametrami rozwigzania fabrycznego [4].

Marka/typ KLA-27 Producent 1 Producent 2
Xlﬁ’;a;y rfibfnrryrg’we 395x245x146 | 165x114x106 | 180x79x36
E’n}r/;?iary otworu montazowego 40 82x35 $60/38
Ilos¢ stykow 27 (x3) 32 (x3) 35/60 (x3)
Napigcie maksymalne [V] 250 500 700
Prad znamionowy [A] 5 16 13
Stopien ochrony b.d. 1P69 1P69
Masa [kg] 15 2 3
Trwatos¢ laczeniowa b.d. >=500 1 000
Napiecie probiercze izolacji [kV] 2 6 2
Montaz sprzggu Zatrzaskowy | Przykrecany | Przykrgcany
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Przy spelnieniu wymagan elektrycznych przez obydwu producentéw, ostateczny
etap wyboru ztgcz opiera si¢ na cenie oraz warunkach montazu. Z uwagi na ko-
nieczno$¢ instalacji zaslepien w przypadku producenta nr 2 (co zwigksza wymiary
gabarytowe rozwigzania), zdecydowano si¢ na wersje¢ nr 1, mimo koniecznosci do-
stosowania otworow montazowych (zmiana z okragtych na prostokatne).

Najwazniejszym elementem modernizacji ukladu elektrycznego jest
wdrozenie sygnalizacji zahamowania drugiej lokomotywy. W przypadku
instalacji sterowania wielokrotnego, stycznik rozrzadu ,,SZ1”, umozliwiajacy
zataczenie pierwszej pozycji jazdy jest pominicty (zmostkowany). Warunkiem
jego zalgczenia w trakcji pojedynczej jest spelnienie szeregu czynnikow
zwigzanych z odhamowaniem pojazdu. Hamulce lokomotywy sa zasilane
sprezonym powietrzem, a zwigkszenie cisnienia w cylindrach potwierdzane jest
wysterowaniem cewek odpowiednich stycznikow elektropneumatycznych.
Najprostszym sposobem sygnalizacji obecnosci ci$nienia w cylindrach jest
wykorzystanie jednego z nich — ,,WCSZ”, ktory zataczony jest po przekroczeniu
wartosci 1,1 MPa. ,,WCSZ” polaczony jest z ukladem rejestratora danych
lokomotywy poprzez przekaznik ,,PP10”. Wymiana jednostykowego ,,PP10” na
co najmniej dwustykowy umozliwia stworzenie obwodu z diodami,
umieszczonymi w kabinie maszynisty. Sygnal przesylany jest do lokomotywy
sterowanej za posrednictwem ,JOH1” — wolnego styku zlacz sterowania
wielokrotnego (rys. 2).
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Rys. 2. Schemat sygnalizacji zahamowania lokomotywy [4]
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Silniki trakcyjne chtodzone sa za pomoca wentylatora, sprz¢zonego z prze-
twornicg gtowna. Na lokomotywie zamontowane sg dwie przetwornice, a kazda z
nich chtodzi dwa silniki umieszczone na danym wozku pojazdu. Brak wentylacji
powoduje nagrzewanie si¢ uzwojen, a w konsekwencji ich uszkodzenie. Informa-
cja o dzialaniu przetwornic w lokomotywie sterowanej moze by¢ przekazywana
z wykorzystaniem przeptywomierzy powietrza, umieszczonych w poblizu wenty-
latora. W chwili zadzialania przekaznika jazdy wielokrotnej ,,PJW”, uruchamia-
nego w celu potaczenia lokomotyw, zasilane zostaje polaczenie szeregowe prze-
ptywomierzy. Jedynie w przypadku detekcji ruchu powietrza przy dwoch watach
nastepuje wysterowanie przekaznika ,,PPrz”, ktory to zasila diody zamontowane
w kabinach maszynisty, a sygnat miedzy lokomotywami przekazywany jest za
posrednictwem przewodu ,,SPrz” (rys. 3).
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Rys. 3. Schemat sygnalizacji dziatania przetwornic [4]

Podczas wykonywania modernizacji, mozliwe jest zaadaptowanie uktadu pier-
wotnie wykorzystanego na lokomotywie dwucztonowej ET41 w celu sygnalizacji
wartosci pradu rozruchowego. W wyniku nacis$nigcia przycisku ,,PAA” przez ma-
szyniste, nastgpuje przetaczenie obwodu bocznikow ,, T1” oraz ,,T2” pomi¢dzy
cztonami w wyniki wysterowania cewek przekaznikow ,,PM1” 1 ,,PM2”. W celu
zastosowania uktadu na lokomotywie EUO7 nalezy zainstalowa¢ dwa dodatkowe
przekazniki, przycisk w kazdej z kabin oraz wykorzysta¢ osiem przewodow ztacz
sterowania wielokrotnego. Uktad ten przedstawiono na rysunku 4.
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Rys. 4. Schemat sygnalizacji wskazan amperomierzy WN [3]

Duza ilo$¢ fizycznych polaczen sprzyja wystgpowaniu szeregu usterek oraz
btedow w podtaczeniach wykonywanych podczas napraw okresowych. Przykta-
dem jest niewlasciwe zataczanie cewek nawrotnika (urzadzenia sterujacego kie-
runkiem jazdy). Istniejg cztery mozliwosci podlaczen sprzegdéw do ztacz. Jazda
do przodu z kabiny ,,A” odbywa si¢ poprzez zasilenie przewodu ,,37”, a z kabiny
B — zasilenie ,,38”. Mozliwo$¢ czterech konfiguracji potaczen kabin ,,A — A”, ,,A
-B”, ,,B—A”, ,,B— B” sprawia, iz zarowno styki w zlaczach, jak i przewody w
sprzggu musza by¢ ze sobg skrzyzowane w celu poprawnego wysterowania kie-
runku jazdy. Przyktad potaczenia przedstawiono na rysunku 5. Za posrednictwem
wskazanego ksztattu obwodu, jazda do przodu kabing ,,B” lokomotywa sterujaca
bedzie tozsama z jazda w tym samym kierunku kabing ,,B” lokomotywy sterowa-
nej (w obu przypadkach zasilenie przewodu ,,38”).
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Rys. 5. Schemat przetaczania kierunku jazdy [4]
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3. CHARAKTERYSTYKA UKLADU TESTUJACEGO

Z uwagi na duzg liczb¢ przesytanych sygnatoéw w postaci analogowej, zapro-
ponowano uktad diodowy, sprawdzajacy poprawno$¢ dziatania instalacji sterowa-
nia wielokrotnego. W celu oddzielenia galwanicznego obwodéw lokomotywy
1 testera oraz zapewnienia bezpieczenstwa operatora, zastosowano przetwornice
110 V/24 V DC (rys. 6). Dwa obwody zasilajace ,,CP2” chronione sg przez wy-
taczniki samoczynne 0,5 A. Jeden z przewodow zasila przetwornice, drugi stuzy
do symulacji zadziatania przekaznikow nadmiarowych przetwornic (przycisk
»3-77), ogrzewania pociagu (,,S-82”) oraz wylacznika jazdy wielokrotnej
(S-Z, przekaznik jazdy wielokrotnej umozliwia odlaczenie urzadzen automatyki
bezpieczenstwa pociggu w lokomotywie sterowanej). Efektem tej czesci symula-
cji jest zaswiecenie odpowiednich lampek w pojezdzie. Obwdd 24 V DC ochro-
niono bezpiecznikiem topikowym 2 A. Pomigdzy przewodem plusowym ,,CP2”,
a minusowym ,,CN” zamontowano przylgcza pomiarowe oraz przelgczniki,
umozliwiajace sprawdzenie ciaglosci przewodow.
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Rys. 6. Schemat zasilania uktadu testujacego [4]

Podlaczenie elektrowozu do ukladu testujacego odbywa si¢ za pomoca
sprzegdow oraz wtyczek tozsamych z zastosowanymi w pojezdzie sterowanym.
Przetwornica testera zasilana jest napigciem 110 V DC z elektrowozu.
W omawianym urzadzeniu, sygnaly pochodzace z lokomotywy steruja cewkami
przekaznikdw, ktorych styki zasilaja odpowiednie diody w obwodzie 24 V DC.
Specyfika uktadu przelaczania kierunku jazdy umozliwia zastosowanie dwoch
diod ,,Prz6d” oraz ,, Tyl”, ktore to niezaleznie od sprawdzanej kabiny odwzoruja
zataczenie jednego z dwoch przekaznikéw nawrotnika, zgodnie z Zadaniem
maszynisty. Na rysunku 7 przedstawiono tenze uklad oraz symulacj¢ dziatania
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cewek podnoszenia pantografow. Warto$¢ rezystora diod obliczono na 1,5 kQ
(prad znamionowy 20 mA).

SYGNALY Z LOKOMOTYWY
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Rys. 7. Schemat symulacji pracy nawrotnika oraz zalagczania pantografow [4]

Po przeanalizowaniu pracy uktadu elektrycznego lokomotywy stwierdzono, iz
najwicksza trudno$¢ stanowi przejrzyste odwzorowanie przetgczania pozycji na-
stawnika jazdy (rozruchu pojazdu). Podj¢to decyzje o stworzeniu uktadu 48 diod,
z ktorych kazda symuluje zalaczenie jednej pozycji. Dzigki wykorzystaniu po-
mocniczych przekaznikow (zasilanych z przewodow: ,,31” — bedacy pod napig-
ciem na wszystkich pozycjach, ale tylko w uktadzie szeregowym oraz ,,RV1” —
zasilony tylko w uktadzie rownolegtym), znaleziono sposéb na jednoczesne od-
wzorowanie wszystkich sygnalow oraz oddzielenie od siebie w sposob naturalny
poszczegblnych etapow rozruchu. Schemat elektryczny rozwigzania przedsta-
wiono na rys. 8.
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Rys. 8. Schemat symulacji pracy uktadu jazdy szeregowej — styk ,,K31” umozliwia oddzielenie
pozycji jazdy szeregowej od réwnoleglej [4]
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Ponadto, istnienie 28 pozycji w uktadzie szeregowym i tylko 15 w roéwnole-
glym sprawia, iz nalezy stworzy¢ zalezno$¢, bioragc pod uwagg, iz kazdy etap roz-
ruchu zasila odpowiednio jeden (od 0 do,,S” 1 od ,,S” do 32 pozycji) oraz dwa (od
33 pozycji do ,,R”) przewody i odpowiadajace im rezystory rozruchowe. Przykta-
dowo, przekazniki ,,K7P” oraz ,,K33P1”, zasilane z przewodu ,,9”, sa pod napie-
ciem zarO6wno na pigtej, jak i trzydziestej pierwszej pozycji jazdy. Jednakze wy-
sterowanie diody symulujacej trzydziesta pierwsza pozycje jazdy odbywa si¢ po
jednoczesnym zasileniu przewodu ,,10”, zasilajacego przekaznik ,,K33P2” — ry-
sunek 9.
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Rys. 9. Schemat symulacji pracy uktadu jazdy szeregowej — styk ,,RV1” umozliwia oddzielenie
pozycji jazdy rownoleglej od szeregowej [4]

Realizacja symulacji wigkszos$ci pozostatych obwodéw polega na zasileniu
wprost cewki przekaznika odpowiadajacego bezposrednio za zaswiecenie danej
diody. Jedynie w przypadku pracy wylacznika szybkiego oraz zmiany parametrow
hamulca zastosowano blokad¢ wykluczajaca oraz uklad z samopodtrzymaniem.
W lokomotywie obecne sg przyciski monostabilne (na przyktad uruchamiajace
i wylaczajace wylacznik szybki), stad podtrzymanie sygnatu utatwi operatorowi
sprawdzenie wykonania poszczeg6lnych czynnosci na kazdym etapie symulacji.

Wykonanie diodowego uktadu testujacego jest stosunkowo tanie, lecz w wy-
niku zastosowania kilkudziesieciu diod i kilkunastu przyciskéw jego wymiary
gabarytowe oraz masa sa stosunkowo duze (odpowiednio 0,8 x 0,8 m oraz kilka
kg). Ponadto, awaria obwodu testera moze zosta¢ omytkowo zinterpretowana
jako przerwanie polaczen elektrycznych na lokomotywie. Rozwojowa wersja
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urzadzenia polega na zastosowaniu sterownika PLC (poszerzonego o kilka mo-
duldéw wejsciowych o tacznej liczbie okoto 100 wejs¢) oraz panelu HMI. W tym
uktadzie nie ma diod, lecz na poszczegdlnych ekranach mozliwe jest wykorzy-
stanie wirtualnych ,,Jampek”. Funkcjonalno$¢ tego rozwigzania moze zostac po-
szerzona o stworzenie algorytmu testowania, czyli automatyczne przetaczanie
ekrandéw po wykonaniu danych czynno$ci sprawdzajacych.

4. WNIOSKI

Przystosowanie lokomotyw EUQ7 do pracy z cigzkimi pociggami towaro-
wymi polega na modernizacji uktadu sterowania wielokrotnego. Obejmuje ona
przede wszystkim wymiane dotychczas stosowanych elementow (ztacza
isprzg¢gi) na aktualnie produkowane o lepszych parametrach mechanicznych
i elektrycznych. Przy okazji wykonywania tychze czynnosci wskazane jest
sprawdzenie funkcjonalnosci instalacji oraz weryfikacja poprawnosci wykonania
potaczen. W punkcie 2 artykulu zaprezentowano obwody elektryczne, ktérych
montaz zminimalizuje ryzyko wystapienia powaznych awarii. Do niebezpiecz-
nych sytuacji tego typu naleza: przesuni¢cie obrgczy kolowych w wyniku cig-
glego, awaryjnego zasilenia cylindrow hamulcowych sprezonym powietrzem,
uszkodzenie uzwojen silnikow trakcyjnych na skutek braku chtodzenia oraz unik-
nigcie przecigzenia tychze maszyn dzigki informacji o warto$ci pradu rozrucho-
wego. Modernizacja obwodow polega na montazu jedynie kilku przekaznikow,
diod i czujnikow oraz wykorzystania kilkunastu wolnych stykéw nowych ztacz
sterowania wielokrotnego. Taka skala wptywa na zmniejszenie kosztow przy
osiggni¢ciu wymaganego celu. Z uwagi na liczbe potaczen migdzy lokomoty-
wami, stworzono koncepcje ukladu testujacego obwody sterujace. Zapewnia on
przejrzysta i jednoznaczng weryfikacje poprawnosci wykonania modernizacji, co
opisano w punkcie 3. Z uwagi na jego wady (uktad przekaznikowo — styczni-
kowy), zaproponowano takze wersje rozwojowa z wykorzystaniem sterownika
PLC oraz panelu HMI. Wigkszos¢ wskazanych w artykule rozwigzan jest w trak-
cie wdrazania w jednym z przedsigbiorstw uzytkujacych lokomotywy EUO07
w ruchu towarowym.
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MODERNOZATIOM OF THE MULTIPLE CONTROL SYSTEM
OF THE EU07 LOCOMOTIVE

This paper includes a project of multiple control connectors modernization in EU07
series locomotive. At first, the history of EUO7 exploitation in changing business condi-
tions was discussed. These locomotives can be used further after the changes in the elec-
tric circuits. The type and range of changes depends on requirements for freight trains.
After following a review available solutions, the optimal option was selected. The next
part is about verification of factory default settings and proposals about construction im-
provements. New signals between the locomotives can prevent a dangerous failures.
Moreover electric circuits were projected to reflect the work of multiple control and detect
any mistakes.

(Received: 11.02.2020, revised: 07.03.2020)





