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Układ zapobiegający włączeniu rozruchu w trakcyjnych
pojazdach pasażerskich

Przedmiotem wynalazku jest układ zapobiega¬
jący włączeniu rozruchu w trakcyjnych pojazdach
pasażerskich, zwłaszcza w tramwajach, w przy¬
padku nie zamkniętych drzwi. Znany z polskiego
opisu patentowego nr 86160 układ zapobiegający
jeździe wagonów, szczególnie tramwajowych, w
przypadku otwartych- drzwi zawiera szeregowo po¬
łączone łączniki krańcowe drzwi i zestyk przełą¬
cznika sterowania ukrotnionego, poprzez które za¬
silany jest przekaźnik rozruchu w przypadku jaz¬
dy pojedynczym wagonem. Do tych łączników pod¬
łączony jest równolegle przełącznik blokady roz¬
ruchu, który umożliwia rozruch wagonu z otwar- .
tymi drzwianAi w przypadku na przykład uszko¬
dzenia drzwi uniemożliwiającego ich zamknięcie.
Ponadto układ ten zawiera trzy międzywagonowe
połączenia sterownicze, które w przypadku stero¬
wania ukrotnionego jazdą dwuwagonowego pocią¬
gu tramwajowego łączą szeregowo łączniki krań¬
cowe drzwi obydwu wagonów, oraz równolegle
przekaźniki rozruchu wagonów, przy czym pomię¬
dzy układem szeregowo połączonych łączników
krańcowych drzwi, a równolegle połączonymi prze¬
kaźnikami rozruchu włączone są zestyki czuwaka
i. nastawnika rozruchu wagonu sterującego.

Międzywagonowe połączenia sterownicze łączą¬
ce szeregowo łączniki krańcowe drzwi w wago¬
nach sprzęgniętych w pociąg podłączone są w ka¬
żdym wagonie do innych miejsc układu. Układ

ten uzależnia zasilanie przekaźników rozruchu od
zwarcia się łączników krańcowych drzwi, a za¬
tem od zamknięcia wszystkich drzwi pociągu, za¬
pobiegając możliwości jazdy z nie zamkniętymi

5 drzwiami, oraz umożliwia jazdę awaryjną z nie
zamkniętymi drzwiami w przypadku uszkodzenia
drzwi. Niemniej układ ten posiada niedogodności,
do których zaliczyć należy konieczność wykony¬
wania tramwajów z dwoma różnymi układami po-

10 łączeń obwodu sterowniczego przekaźnika rozru¬
chu oraz konieczność zestawiania pociągów z
tramwajów o odmiennych układach, przy czym
kolejność wagonów w pociągu nie może być do¬
wolna ponieważ wagonem sterującym może być

15 tylko wagon o jednym określonym układzie po¬
łączeń. ,

Ponadto niedogodnością opisanego układu jest
brak możliwości jazdy do tyłu z otwartymi drzwia¬
mi, co często musi być stosowane w przypadku

20
jazd manewrowych. Dla umożliwienia takiej jaz¬
dy konieczne jest przełączenie przełącznika bloka¬
dy rozruchu, który nie jest usytuowany na pulpi¬
cie sterującym. Natomiast do wad tego układu
zaliczyć należy wyłączanie przełącznikiem bloka-

25
dy rozruchu układu blokady obydwóch wa'gonów,
co w przypadku uszkodzenia drzwi tylko jedne¬
go wagonu jest niepożądane.

W układzie według wynalazku łączniki krańco-
30 we drzwi i zestyk przełącznika sterowania ukr<*t-
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nionego połączone są szeregowo z przekaźnikiem
rozruchu bez pośrednictwa zestyków, które w cza¬
sie rozruchu zwarte są tylko w wagonie sterują¬
cym, to jest bez pośrednictwa zestyków czuwaka
i nastawnika rozruchu.

Przełącznik blokady rozruchu połączony jest bez¬
pośrednio równolegle do gałęzi obwodu zawiera¬
jącej szeregowo połączone łączniki krańcowe drzwi,
to jest z pominięciem zestyku przełącznika stero¬
wania ukrotnionego. Natomiast do gałęzi obwo¬
du zawierającej szeregowo połączone łączniki krań¬
cowe drzwi i zestyk przełącznika sterowania u-
krotnionego podłączony jest równolegle zestyk na¬
stawnika kierunku jazdy. Ponadto zastosowane są
dwa międzywagonowe połączenia sterownicze, któ¬
re łączą szeregowo łączniki krańcowe drzwi oby¬
dwu wagonów, oraz równolegle przekaźniki roz¬
ruchu wagonów. Jedno międzywagonowe połącze¬
nie ~ podłączone jest do obwodu w miejscu połą¬
czenia łącznika krańcowego drzwi z zestykiem
przełącznika sterowania ukrotnionego przy czym
podłączone jest ono poprzez drugi zestyk przełącz¬
nika sterowania ukrotnionego i szeregowo z nim
połączony zestyk nastawnika kierunku jazdy, na¬
tomiast drugie połączenie międzywagonowe pod¬
łączone jest do obwodu w miejscu połączenia prze¬
kaźnika rozruchu z zestykiem przełącznika stero¬
wania ukrotnionego i zestykiem nastawnika kie¬
runku jazdy przy czym podłączone jest ono po¬
przez trzeci zestyk nastawnika kierunku jazdy.
Międzywagonowe połączenia sterownicze są połą¬
czone z identycznymi międzywagonowymi połącze¬
niami sterowniczymi sąsiedniego wagonu pociągu.

Układ według wynalazku, zachowując zalety u-
kładu znanego z polskiego opisu patentowego nr
86160 eliminuje równocześnie niedogodności i wa¬
dy tego układu. Układ według wynalazku jest i-
dentyczny w obydwu wagonach zestawionych w
pociąg co umożliwia zestawianie wagonów w do¬
wolnej kolejności. Ponadto istnieje możliwość jaz¬
dy do tyłu z otwartymi drzwiami bez konieczno¬
ści przełączania przełącznika blokady rozruchu, a
w przypadku uszkodzenia drzwi w jednym z wa¬
gonów pociągu wyłącza się przełącznikiem blokady
rozruchu układ blokady tylko wagonu z uszkodzo¬
nymi drzwiami, zachowując działanie układu blo¬
kady w wagonie ze sprawnie działającymi drzwia¬
mi.

Układ według wynalazku przedstawiony jest w
przykładzie wykonania na rysunku przedstawia¬
jącym schemat ideowy układu sterowania prze¬
kaźnikiem rozruchu jednego wagonu. Układ po¬
kazany jest w stanie, w którym przełącznik ste¬
rowania ukrotnionego jest ustawiony w pozycji
„jazda pojednczym wagonem", nastawnik kierun¬
ku jazdy jest w pozycji „zero", drzwi są zamknię¬
te, a łączniki załączające rozruch wagonu są w
pozycji wyłączonej.

Układ według wynalazku składa się z przekaź¬
nika rozruchu 1, który jest połączony ze źródłem
zasilania poprzez szeregowo połączone: zestyk 2
nastawnika kierunku jazdy, który jest zwarty w
pozycji nastawnika „jazda do przodu" i „jazda do
tyłu", wyłącznik rozruchu 3, czuwak 4, nastawnik
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rozruchu 5, łączniki krańcowe drzwi 6, 7, 8 i ze¬
styk 9 przełącznika sterowania ukrotnionego, któ¬
ry jest rozwarty w przypadku sterowania ukrot¬
nionego jazdą. Równolegle do łączników krańco-

5 wych 6, 7, 8 podłączony jest przełącznik blokady
rozruchu 10, zaś do gałęzi obwodu zawierającej
łączniki 6, 7, 8 i szeregowo z nimi połączony ze¬
styk 9 podłączony jest równolegle zestyk 11 na¬
stawnika kierunku jazdy, który jest zwarty w po¬

lo łożeniu nastawnika „zero" i „jazda do tyłu".
Do obwodu w miejscu połączenia łącznika krań¬

cowego 8 z zestykiem 9 podłączone jest między¬
wagonowe połączenie sterownicze 12, poprzez ze¬
styk 13 przełącznika sterowania ukrotnionego, któ-

15 ry jest zwarty, w przypadku sterowania ukrotnio¬
nego jazdą i szeregowo z nim połączony zestyk
14 nastawnika kierunku jazdy, który jest zwar¬
ty w położeniu nastawnika „zero" i „jazda do
przodu". W miejscu połączenia przekaźnika roz-

20 ruchu 1 z zestykiem 9 i zestykiem 11 podłączone
jest drugie międzywagonowe połączenie sterowni¬
cze 15, poprzez zestyk 16 nastawnika kierunku
jazdy, który jest zwarty w położeniu nastawnika
„zero" i „jazda do przodu". W przypadku stero-

25 wania ukrotnionego jazdą dwóch wagonów mię¬
dzywagonowe połączenia 12 obydwu wagonów są
ze sobą złączone, jak rówmież międzywagonowe po¬
łączenia 15 są ze sobą złączone.

W czasie jazdy pojedynczym wagonem przekaź-
30

nik rozruchu 1 zasilany jest poprzez zwarte łącz¬
niki i zestyki 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 i 9. W przypad¬
ku uszkodzonych drzwi, gdy jeden z łączników 6,
7, 8 nie zwiera się przełączenie przełącznika blo¬
kady rozruchu 10 powoduje zbocznikowanie łącz-

35
ników 6, 7, 8 i zasilanie przekaźnika rozruchu 1
poprzez przełącznik 10. W przypadku jazdy do
tyłu drzwi mogą być Otwarte ponieważ zwarty
jest wówczas zestyk 11 nastawnika kierunku jazdy,
który bocznikuje łączniki krańcowe 6, 7, 8 i przez

40
który zasilany jest przekaźnik rozruchu 1.

W czasie jazdy pociągiem dwuwagonowym prze¬
kaźnik rozruchu 1 drugiego ^wagonu zasilany jest
z pierwszego wagonu poprzez łączniki i zestyki

45 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 13 i 14 pierwszego wagonu, mię¬
dzywagonowe połączenia 12 obydwóch wagonów
oraz zestyki i łączniki 14, 13, 8, 7, 6 i 11 drugie¬
go wagonu, a ponadto poprzez nie pokazane połą¬
czenie międzywagonowe łączące drugi biegun za-

50 silania przekaźników rozruchu 1 obydwu wago¬
nów. Przekaźnik rozruchu 1 pierwszego wagonu
zasilany jest przez te same elementy układu, przez
które zasilany jest przekaźnik drugiego wagonu,
a ponadto poprzez zestyk 16 drugiego wagonu,

55 międzywagonowe połączenia 15 obydwóch wago¬
nów i zestyk 16 pierwszego wagonu.

W przypadku uszkodzonych drzwi jednego z
wagonów przełącznik blokady rozruchu 10 dane¬
go wagonu ' umożliwia zbocznikowanie łączników

60 krańcowych 6, 7, 8 drzwi danego wagonu i kon¬
tynuowanie jazdy z działającym układem bloka¬
dy w wagonie sprawnym. W przypadku jazdy do
tyłu drzwi pociągu mogą być otwarte ponieważ
przekaźnik rozruchu 1 pierwszego wagonu zasi-

65 lany jest wówczas poprzez zestyk 11, bocznikują-
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cy również rozwarty zestyk 9, z pominięciem
układu blokady drugiego wagonu, przy czym prze¬
kaźnik rozruchu 1 drugiego wagonu nie jest w
tym przypadku zasilany, ponieważ zestyki 14 i
16 nastawnika kierunku jazdy są rozwarte.

Układ według wynalazku ma zastosowanie w
trakcyjnych pojazdach pasażerskich zestawianych
w pociąg, w których rozruch silników trakcyj¬
nych sterowany jest za pośrednictwem łączników
z napędem elektrycznym.

Zastrzeżenia patentowe

1. Układ zapobiegający włączeniu rozruchu w
trakcyjnych pojazdach pasażerskich, zwłaszcza w
tramwajach, w przypadku nie zamkniętych drzwi,
zawierający szeregowo połączone łączniki krańco¬
we drzwi i zestyk przełącznika sterowania ukrot-
nionego, poprzez które zasilony jest przekaźnik
rozruchu w przypadku jazdy pojedynczym wago¬
nem, oraz przełącznik blokady rozruchu, umożli¬
wiający rozruch wagonu z otwartymi drzwiami, a
ponadto zawierający międzywagonowe połączenia
sterownicze łączące układy .sterowania przekaźni¬
ka rozruchu obydwu wagonów pociągu, znamien¬
ny tym, że łąiczniki krańcowe (6, 7, 8) drzwi i ze¬
styk (9) przełącznika sterowania ukrotnionego, są

10

15

połączone szeregowo bezpośrednio z przekaźnikiem
rozruchu (1), oraz, że przełącznik blokady rozru¬
chu (10) połączony jest bezpośrednio równolegle
do gałęzi obwodu zawierającej szeregowo połączo¬
ne łączniki krańcowe (6, 7, 8) drzwi, zaś do gałęzi
obwodu zawierającej szeregowo połączone łączni¬
ki krańcowe drzwi i zestyk (9) przełącznika ste¬
rowania ukrotnionego podłączony jest równolegle
zestyk (11) nastawnika kierunku jazdy, a ponadto
zastosowane są dwa międzywagonowe połączenia
sterownicze (12, 15), z których jedno (12) podłą¬
czone jest do obwodu w miejscu połączenia łącz¬
nika krańcowego (8) drzwi z zestykiem (9) prze¬
łącznika sterowania ukrotnionego poprzez drugi
zestyk (13) przełącznika sterowania ukrotnionego
i szeregowo z nim połączony drugi zestyk (14) na¬
stawnika kierunku jazdy, natomiast drugie mię¬
dzywagonowe połączenia sterownicze (15) podłą¬
czone jest do obwodu w miejscu połączenia prze¬
kaźnika rozruchu (1) z zestykiem (9) przełącznika
sterowania ukrotnionego i zestykiem (11) nastaw¬
nika kierunku jazdy poprzez trzeci,zestyk (16) na¬
stawnika kierunku jazdy.

2. Układ według zastrz. 1, znamienny tym, że
międzywagonowe połączenia sterownicze (12, 15)
są połączone z identycznymi międzywagonowymi
połączeniami sterowniczymi (12, 15) sąsiedniego
wagonu pociągu.

10
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