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Znane sa wozy o napedzie elektrycz-
nym, nadajace si¢ zaréwno do trakcji z
jednym jak i dwoma wozami silnikowemi.
Trakcja z jednym wozem silnikowym od-
powiada zwyklemu schematowi polaczen
silnikéw w tramwajach miejskich, wedlug
ktérego woz silnikowy jest dozorowany
przez motorniczego. W trakcji z dwoma
wozami silnikowemi stosuje si¢ natomiast
dwa sprzezone ze soba wozy silnikowe, z
ktorych drugi jest dozorowany przez mo-
torniczego wozu pierwszego. W podobnych
wozach silnikowych zrzekano si¢ dotych-
czas bocznikowania oraz hamowania elek-
trycznego wszystkich silnikéw, wymagalo

to bowiem zbyt wielkiej liczby przewoddéw
i marzadéw sprzegajacych. Jeden ze zna-
nych dotychczas schematéw polaczer, po-
zwalajacy hamowaé elektrycznie wszystkie
silniki, posiada te wade, ze w celu umozli-
wienia hamowania nalezy rozporzadzaé
dwoma oddzielnemi opornikami.
Przedmiot wynalazku niniejszego sta-
nowi schemat potaczen, ktéry usuwa wska-
zang niedogodnosé i daje moznos§é zaréw-
no bocznikowania, jak réwniez i hamowa-
nia elektrycznego wszystkich silnikow tak
w trakcji z jednym, jak i dwoma wozami
silnikowemi, W mys$l wynalazku osiaga
si¢ to w ten sposob, ze pola magnetyczne
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silnikow wozu prowadzonego sa potaczo-
ne ze saba vpadku hamowania e-
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opornik wspélny.

Na rysunku przedstawiono schema-
tycznie kilka przykladéw  wykonania wy-
nalazku. ’

Fig. 1 i 2 przedstawiaja schemat pola-
czen przy trakcji z dwoma wozami silniko-
wemi, dopuszczajacej bocznikowanie, a
mianowicie fig. 1 odpowiada szeregowemu
polaczeniu :silnikéw, a fig. 2 — réwnole-
glemu. Schemat potaczen do innego sposo-
bu bocznikowania przedstawiono na fig.- 3;
fig. 4 uwidocznia schemat potaczen do
bocznikowania przy trakcji z jednym wo-
zem silnikowym, fig. 5 — uklad polaczen
w przypadku zastosowania tylko jednego
przewodu miedzy obu wozami silnikowe-
mi podczas ruchu wstecz; fig. 6, 7 i 8 uwi-
 doczniaja uklady polaczen do hamowania
elektrycznego.

Na rysunku litery a,, @, oznaczaja
tworniki silnikéw, b, i b, — uzwojenia ma-
gnesnic, c,, ¢, — opory bocznikowe, a e, i
e, — narzady wlaczajace. Czesci, ozna-
czone wskaznikiem 1, naleza do wozu pro-
wadzacego, a czesci oznaczone wskazni-
kiem 2 — do wozu prowadzonego. Narza-
dy e,, e, (fig. 1, 2), przedstawione schema-
tycznie malemi tukami, znajduja si¢ w po-
‘Jozenit zamknietem, skoro sa zwiazane,
‘jak przedstawiono na rysunku, kéleczkiem.
‘Prad przeptywa z pataka j przez opornik
rozruchowy k (w danym przypadku wyla-
czony), dzieli si¢ dalej na obie grupy sil-
nikéw, przeplywajac mianowicie przez
kazdy silnik @,, uzwojenia b, wozu prowa-
dzacego, sprzegietka przewodowe obwo-
déw. f lub g, dalej do twornikéow @, wozu
-prowadzonego, i przez uzwojenia b, ucho-
*dzi do ziemi I,. W celu zbocznikowania za-
myka sie faczniki e, i m,. Lacznik e, wla-
“cza opomniki bocznikowe ¢; w wozie pro-
wadzacym, wskutek czego mnastepuje
- zbocznikowanie w tym jedynie wozie. Kori-
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céowki opornikéw c, dotykaja kontaktow
h, (fig. 1), potaczonych zapomoca wycin-
kéw kontaktowych i, z kontaktem, do kté-
rego jest przytaczony przewéd r,. Kon-
takty h, i wycinek kontaktowy i, jednego
z wozéw silnikowych, a réwniez kontakty
h, i wycinek i, drugiego wozu silnikowego
mieszcza sie ma bebnie przelacznikowym,
zachowujacym wlasciwe polozZenie, zalez-
nie od tego, czy jazda odbywa sie przy
zastosowaniu trakcji z jednym, czy tez
dwoma wozami silnikowemi oraz czy roz-
rzadzany woéz silnikowy jest prowadzacy
czy tez prowadzony. Gdy wéz z silnikami
a, prowadzi, natenczas kontakty h, nie
stykaja sie z wycinkiem i, (fig. 1), w pro-
wadzonym natomiast wozie silnikowym
kontakty h, sa polaczone wycinkiem i, z
przewodem r,, z ktérego prad przeplywa
przez sprzegielko przewodowe ¢ do lacz-
nika m,, umieszczonego na nastawniku wo-
zu prowadzacego, przyczem lacznik ten,
bedac zamkniety, ustala potaczenie I, z
ziemia. Dzieki temu silniki w wozie pro-
wadzonym zostaja réwniez zbocznikowane.
 Fig. 2 przedstawia réwnolegle polacze-
nie silnikébw obu wozéw silnikowych, w
ktérem bocznikowanie zachodzi na podo-
biefistwo schematu, opisanego przy zasto-
sowaniu szeregowego polaczenia silnikéw.

Fig. 4 uzupelnia sposéb polaczedn w
przypadku trakcji z jednym wozem silni-
kowym, przedstawiajac stan zbocznikowa-
nia, odpowiadajacy polaczeniu normalne-
mu w tramwajach. W mysl figur 1 i 2
bocznikowanie wymaga trzech przewodéw
miedzy obu wozami silnikowemi, z kté-
rych dwa stuza do potaczenia elektrycz-
nego obu wozéw silnikowych. Przy uzyciu
jednego tylko przewodu miedzy silnikami

-woéz prowadzony nalezaloby polaczy¢ we-

dtug schematu, uwidocznionego na fig. 5.
Powstaja jednak wéwczas trudnosci, sko-
ro zachodzi potrzeba ruchu wstecz. Przy
ruchu tym uzywa si¢ jedynie silnikéw wo-
zu prowadzacego po odlaczeniu przewo-



déw, poprowadzonych do wozu prowadza-

cego.

Miejsce odtaczania uwidocznia na fig. 5
litera s. Przy ruchu wstecznym wozu pro-
wadzonego powstaja w silnikach a, od-
dzialywania pradnicowe wskutek magne-
tyzmu szczatkowego w polach magnetycz-
nych. Jezeli przyjaé, ze sila elektromoto-
ryczna, wzbudzona w silniku lewym przez
istnienie magnetyzmu szczatkowego, jest
nieco wieksza niz w silniku prawym, na-
tenczas przewazy ona i wywola prad taki,
ze pole magnetyczne silnika lewego zosta-
nie wzmocnione, a silnika prawego —
zmieni swa biegunowosé, wskutek czego i
sila elektromotoryczna zmieni réwniez swoj
kierunek i oba silniki ppczna pracowaé na
wewnetrzne swe opory, jako pradnice w
polaczeniu szeregowem. Poniewaz opory
te jednak sa niewielkie, powstaja przeto
prady oraz hamowania, uniemozliwiajace
w praktyce ruch wsteczny. Dla zapobieze-
nia tym zjawiskom zastosowano (fig. 11 2)
dwa przechodzace nawskro$ przewody, e-
wentualnie sprzegielka przewodowe f, g.
W przypadku ruchu wstecznego (przy po-
taczeniu wedtug fig. 1 i 2) przerywa sie
sprzegietka przewodowe f, g, zapobiegajac
mozliwosciom zwarcia w wozie prowadzo-
nym, wobec czego nie moze powstawaé ja-
kiekolwiek hamowanie.

Fig. 3 uwidocznia schemat polaczen do
innego sposobu bocznikowania. Uzwojenia
magnesénic silnikéw wozu prowadzonego
laczy sie zapomoca sprzegietek przewodo-
wych v i w z opornikami bocznikowemi d,
w wozie prowadzacym. Oporniki d, sa po-
taczone z kontaktami h,, polaczonemi ze
soba wycinkiem kontaktowym i,, stano-
wigcym proécz tego mostek nad kontaktem,
potaczonym lacznikiem m, z ziemia. Zbocz-
nikowanie nastepuje réwniez i tutaj przez
zamkniecie lacznikéw e, i m;. W niniej-
szym przeto przypadku potrzeba do zbocz-
nikowania dwu przewodéw v, w, a do po-
taczenia silnikéw wozu prowadzacego i

prowadzonego — jednego jedynie przewo-
du w, bez obawy wzbudzania przy ruchu
wstecznym silnikéw @, wagonu prowadzo-
nego. Do osiagnigcia celu tego w przewo-
dach taczacych wtyczki v, w z opornikami
d, sa umieszczone kontakty o, ktére mozna
taczyé wycinkiem kontaktowym p. Przy
ruchu wstecznym nalezy przerwaé sprze-
gietko przewodowe u, prowadzace do sil-
nikéw a@,. Oprécz tego zapomoca bebna
przelacznikowegoe wagonu ‘prowadzacego
zamyka sie¢ wycinek kontaktowy p, wsku-
tek czego uzwojenia magnesnicy b, zostaja
polaczone przez wtyczki v, w i wycinek
kontaktowy p praktycznie bezoporowo ze
soba, co udaremnia mozno$é¢ wzbudzania
silnik6w a, wagonu prowadzonego przy
ruchu wstecznym. Mozna réwniez migdzy
kontaktami o umiesci¢ dalszy jeszcze uzie-
miony kontakt #, aby przy zamknieciu wy-
cinka kontaktowego p kazde uzwojenie
magnesnicy b, bylo zwarte oddzielnie
przez ziemie.

Jezeli pragniemy zapobiec, aby, jak to
przedstawiono na fig. 3, uzwojenia b, byly
podczas ruchu stale polaczone ze soba
przez oporniki d,, to mozna kazdy z opor-
nikéw tych polaczyé przez odpowiedni
kontakt z ziemia. W stanie niezboczniko-
wanym kontakty te sa otwarte, tak iz mig-
dzy uzwojeniami b, magnesnic nie zacho-
dza zadne polaczenia, schemat ten wyma-
ga jednak jeszcze jednego kontaktu. Co
do schematu wedlug fig. 3 nalezy ponadto
zaznaczy¢, ze nieuniknione opory przewo-
déw oraz opory przejsciowe kontaktow
przewodéw bocznikowych odgrywaja tu
role mniejsza, mamy bowiem dwa przewo-
dy réwnolegle w poréwnaniu z jednym
tylko przewodem wedtug fig. 1. Opory
przewodéw i przejsciowe kontaktéw wcho-
dza natomiast w gre, gdy opory magnesnic,
a réwniez opory opornikéw bocznikowych
sa bardzo mate.

W przyktadach opisanych powyzej za-
tozono, ze istnieje jedno tylko polozenie



bocznikowe. Nic nie stoi jednak na prze-
szkodzie zastosowaé kilka potozeri boczni-
kowych przez podzial opornikéw boczni-
kowych i dodatkowe narzady kontaktowe.

Fig. 6 uwidocznia schemat do hamowa-
nia silnikéw obu wozéw silnikowych. Silni-
ki a, na wozie prowadzacym znajduja
si¢ w znanem potaczeniu krzyzowem, a
przebieg pradu przez nie wytwarzanego
wskazuja strzalki pelne. Prad obu silni-
kéw a, przeplywa przez opornik dodatko-
wy k,, sprzegieltko przewodowe ¢ do wa-
gonu prowadzonego, dzieli si¢ miedzy o-
porniki ¢, i wchodzi przez uzwojenia b,
magne$nic do ziemi. Uzwojenia b, magne-
$nic silnikéw wozu prowadzonego wzbu-
dzane sa przeto przez uzwojenie magne-
énic silnikéw wagonu prowadzacego. Prad,
wytworzony przez silniki @,, wskazuja
strzatki przerywane; przeplywa on z silni-
kéw a, przez sprzegietka przewodowe f
i 8, opornik dodatkowy k, i przez oporniki
¢, powraca do twornikéw a,. Do hamowa-
nia elektrycznego mozna si¢ postugiwaé
doktadnie temi samemi przewodami, jak i
podczas jazdy przy bocznikowaniu. Uzyte
tam oporniki ¢, moga byé zupelnie iden-
tyczne z opornikami obecnemi c,.

Fig. 7 uwidocznia inny schemat pola-
czen do elektrycznego hamowania. Od
uzwojenia kazdej magnesnicy wozu prowa-
dzonego jest poprowadzony jeden prze-
woéd przez sprzegietka przewodowe v i w
do kontaktéw o, na wozie prowadzonym,
taczonych w przypadku hamowania z o-
pornikiem kontaktowym %k, zapomocg wy-
cinka kontaktowego p, oraz przewodu la-
czacego. Do laczenia obwodéw silnikow
sluzy jedynie sprzegieltko przewodowe u.
Przebieg pradu w silnikach wozu prowa-
-dzacego wskazuja znowu strzaltki pelne, a
przebieg pradu w silnikach wozu prowa-
dzonego — strzalki kreskowane. Podzial
pradu w sprzegietkach przewodowych jest
-nieco korzystniejszy niz w schemacie we-
diug fig. 6, gdzie oba sprzegietka przewo-

dowe f i g sa obciazone pradem pojedyr-
czym, za$§ sprzegielko przewodowe ¢ —
pradem poczwérnym, podczas gdy na fig.
7 przez kazde sprzegielko przewodowe u,
v—w przeplywa jednakowy prad podwoéj-
ny. Przy jezdzie wstecznej uzwojenia ma-
gnesnic wozu prowadzonego sa polaczone
ze soba, jak na fig. 3.

Inna jeszcze odmiane polaczen uwi-
docznia fig. 8. Strzalki pelne i kreskowane
wskazuja, ze tworniki silnika wozu prowa-
dzacego wzbudzaja uzwojenia magnesnic
wozu prowadzonego i odwrotnie, silniki
wozu prowadzonego wzbudzaja uzwojenia
magnesnic wozu prowadzacego.

Przez polaczenie uzwojern magnesnic
silnikéw wozu prowadzonego w mysl wy-
nalazku niniejszego badzto bezposrednio,
badz przez oporniki, przyczem polaczenie
moze by¢ uskutecznione w wozie prowa-
dzonym lub tez jest uskuteczniane przez
woéz prowadzacy, osigga sie moznosé bocz-
nikowania oraz hamowania wszystkich sil-
nikéw zapomoca srodkéw nader prostych.

Zastrzezenia patentowe.

1. Schemat polaczern do ostabiania
pola magnetycznego w silnikach wzglednie
elektrycznego hamowania wozéw silniko-
wych zapomoca zwarcia, nadajacy si¢ za-
réowno do trakcji z jednym, jak i z dwoma
wozami silnikowemi, znamienny tem, ze
przy jezdzie z dwoma wozami silnikowemi,
w celu osiagniecia ostabienia pél wszyst-
kich silnikéw, uzwojenia (b,) magnesnic
silnik6w wagonu prowadzonego sa pola-
czone ze soba réwnolegle poprzez oslabia-
jace pole oporniki (c,) oraz narzady la-
czace (i,), a w celu osiagniecia hamowania
zapomoca, zwierania wszystkie silniki {a,, -
b,, a,, b,) sa zwarte poprzez jeden tylko
opornik hamowniczy (K, ).

2. Schemat wedlug zastrz. 1, znamien-
ny tem, ze zawiera przewéd (r,) oraz u-
mieszczony na wozie prowadzacym lacznik



(m,), poprzez ktére przy jezdzie z dwoma
wozami silnikowemi zostaja uziemione o-
porniki (c,) ostabiajace pole magnetyczne
silnikéw.

3. Schemat wedtug zastrz. 1, znamien-
ny tem, zZe oslabiajace pole oporniki (d,)
prowadzonego wagonu silnikowego sa u-
‘mieszczone na wagonie prowadzacym.

4. Schemat wedlug zastrz. 1, znamien-
ny tem, ze przy jezdzie wstecznej przewo-
dy, laczace tworniki (a,) z uzwojeniami
(b,) magnesnic silnikéow wozu prowadzo-
nego, sa polaczone ze soba v»rzez prze-
tacznik (p), umieszczony na wozie prowa-
dzacym bezposrednio i bezoporowo, i od-
prowadzone do ziemi (fig. 3).

5. Schemat wedtug zastrz. 1, znamien-
ny tem, ze przy hamowaniu zapomoca
zwarcia zostaje utworzony taki obwad, iz
tworniki silnikéw (a,) wozu prowadzace-
go wzbudzajg uzwojenia (b,) magnesnic
silnikéw wozu prowadzonego i odwrotnie
tworniki (a,) silnikéw wozu prowadzone-
go wzbudzajg uzwojenia (b,) magnesnic
silnikow wozu prowadzacego (fig. 8).

6. Schemat wedlug zastrz. 1, znamien-
ny tem, ze przy hamowaniu zapomoca
zwarcia zostaje utworzony obwéd z tych
samych przewodow, co i przy jezdzie z
ostabieniem pola, czyli prad przeplywa
przez sprzegielka przewodowe (7, g, q).

7. Schemat wedlug zastrz. 1, znamien-
ny tem, Ze obwéd, utworzony przy hamo-
waniu zapomoca zwierania, zawiera do
taczenia uzwojen (b,, b,) magnesnic te sa-
me oporniki (¢, ¢,), ktére sa stosowane
przy oslabianiu pola magnetycznego silni-
kow.

8. Schemat wedlug zastrz. 1, znamien-
ny tem, ze obwoéd utworzony przy hamo-
waniu zapomocg zwierania, zawiera jako
opér obciazajacy (k,) opornik rozrucho-
wy (k).
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