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Wynalazek dotyczy układu połączeń do elek¬
trycznie sterowanych nawrotnych napędów w
technice zabezpieczania ruchu kolejowego, w
których jest wymagana niezależność liczby ob¬
rotów silnika od obciążenia w określonym za¬
kresie obciążenia. Wynalazek umożliwia uprosz¬
czenie konstrukcji napędu i zmniejszenie zapo¬
trzebowania energii.

Znane i stosowane urządzenia do tego celu
posiadają jako silnik napędowy silnik szeregowy
prądu stałego, w którym znana zależność liczby
obrotów od obciążenia wymaga stosowania przy¬
rządu regulacyjnego.

Ponieważ w technice zabezpieczania ruchu
kolejowego np. do napędu zapór na przejazdach
wymagany jest stały czas zamykania i otwiera¬
nia niezależnie od panujących w danej chwili
Wiatrów silnik napędowy jest obliczony na ma¬

ksymalne ciśnienie wiatru, tak iż podczas pogody
bezwietrznej nadmiar mocy musi być likwido¬
wany we wspomnianym przyrządzie regulacyj¬
nym. Oznacza to niepożądane zużycie energii, co
zawsze ma istotne znaczenie w takich urządze¬
niach, które ze względu na zawsze możliwy sa-
nik napięcia sieciowego są wyposażone w rezer¬
wową baterię akumulatorów. Takie oszczędza¬
nie energii jest jednak ważne szczególnie wtedy,
gdy zasilanie prądem silnika napędowego odby¬
wa się nie z buforowej rezerwowej baterii aku¬
mulatorów lecz z ogniw galwanicznych.

Konieczność stosowania przyrządu regulacyj¬
nego jest niekorzystna jeszcze i z tego względu,
że pociąga za sobą nieodzownie konieczność do¬
zorowania względnie regulowania.

Również są znane silniki bocznikowe prądu
stałego, używane jako napęd w urządzeniach



bezpieczeństwa riichu pociągów. Silniki tejednak
ałuąą na (przejazdach tylko jako napęd przy
ruoł^u ofalderania zapójr^a przy ruchu ich zamy-

v kania shiź% jako hamulec.
Ą%f Zachodzi jednak również potrzeba napędu

zapory podczas jej ruchu zamykania, jak to ma
miejsce np. na takich przejazdach; w których
napęd na początku ruchu zamykania zapory
musi przezwyciężyć położenie martwego punktu
mechanizmu, zabezpieczone siłą sprężyny, lub
też w przypadku, gdy zapora jest zrównoważo¬
na względem osi napędowej za pomocą obciąż-

" ników.

Wynalazek umożliwia zastosowanie silnika
bocznikowego prądu stałego zwykłej konstrukcji
do napędu zarówno przy otwieraniu, jak i przy
zamykaniu zapory na przejazdach. Jest to moż¬
liwe dzięki temu, że jeden lub dwa wyłączniki
elektromagnetyczne przyłączają uzwojenie twor-
nika silnika do uzwojenia magneśnicy na bieg
w prawo lub w lewo.

Korzyści osiągnięte dzięki wynalazkowi pole¬
gają nie tylko na tym, że unika się wymienio¬
nych wad znanych urządzeń, lecz również i na
tym, że jako silnik napędowy może być zasto¬
sowany silnik: bocznikowy produkcji seryjnej.

Działanie układu według wynalazku objaśniono
na przykładzie wykonania przedstawionym na
rysunku, gdzie fig. 1 przedstawia układ zasad¬
niczy w położeniu podstawowym. Do przesta¬
wienia narządu nastawczego w położenie prze¬
ciwne prąd przepływa przez żyłę 1, styk krańco¬
wy mi uzwojenie maigneśnicy Fi i żyłę 3 z po¬
wrotem do źródła prądu. Jednocześnie przewodzi
prąd łącznik magnetyczny B, przyłączony rów¬
nolegle do uzwojenia magneśnicy Fi, tak iż przy¬
łącza swój styk B i przyłącza twornik silnika.
Dzięki temu rozpoczyna się ruch obrotowy sil¬
nika.

Gdy narząd nastawczy przebiegnie nieduży
odcinek, zamyka się styk krańcowy M2, dzięki
czemu uzyskuje się możliwość nawrócenia na¬
pędu.

Gdy narząd nastawczy napędu osiągnie drugie
skrajne położenie, to styk krańcowy mi prze¬
rywa dopływ prądu, tak iż silnik zatrzymuje
sięf a łącznik elektromagnetyczny B wraz ze

swym stykiem przyjmuje położenie podstawowe.
Przebieg działania w przeciwnym kierunku

ruchu narządu nastawczego odbywa się tak samo
przez żyłę 2 i styk krańcowy ma.

Inna odmiana układu połączeń według wyna¬
lazku jest przedstawiona na fig. 2. Prąd płynie
bezpośrednio przez żyłę 1 do uzwojenia magneś¬
nicy Fi a następnie równolegle przez twornik
silnika, jak omówiono wyżeij. Przy odwróceniu
kierunku ruchu zostaje włączony wraz z uzwoje¬
niem magneśnicy F2 łącznik elektromagnetycz¬
ny A, wskutek czego styk przełączający A włą¬
cza twornik i wyłącza uzwojenie Fi magneśnicy.

Działanie styków krańcowych mi iym,2 jest
takie same, jak w omówionym poprzednio przy¬
kładzie wykonania. Gdy nawrotność napędu nie
jest bezwzględnie konieczna, układy te mogą być
uproszczone jeszcze przez usunięcie przekaźnika
lub przekaźników. W tym przypadku styk A
na fig. 2 jest zastąpiony przez styki krańcowe
mi i i7i2, przy czym styk 1712 musi być przełącza¬
ny jednocześnie ze stykiem mi.

Gdy ponadto sterowanie silnika nie musi być
uzależnione bezpośrednio od położenia narządu
nastawczego, wówczas zamiast trzech przewo¬
dów dopływowych mogą być stosowane tylko
dwa przewody.

Zastrzeżenie patentowe

Układ połączeń do elektrycznie sterowanych
nawrotnych napędów urządzeń zabezpieczania
ruchu pociągów, w którym jest konieczna nieza¬
leżność liczby obrotów od obciążenia w okreś¬
lonym zakresie obciążeń, znamienny tym, że jest
przewidziany jeden lub dwa łączniki elektro¬
magnetyczne (A, B) przyłączające uzwojenie
twornika silnika napędowego do prawobieżnego
lub lewobieżnego uzwojenia magneśnicy (Fi lub
F2), dzięki czemu można zastosować jako silnik
napędowy silnik bocznikowy prądu stałego zwy¬
kłej konstrukcji.
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