Stacja do zasilania akumulatora elektrycznego trolejbusu

Przedmiotem wynalazku jest stacja do zasilania akumulatora elektrycznego trolejbusu.
W roku 2012 firma Siemens przedstawita koncepcje autostrady przysztosci

(http://www.samochodvelektryczne.org/siemens przedstawil koncepcje elektrycznej autostr

ady przyszlosci.htm ). Autostrada jest wyposazona w trakcje elektryczng, a hybrydowy

samochdéd ciezarowy posiadajacy silnik Diesla, dodatkowo wyposazono w generator 1 silnik
elektryczny. W trakcie ruchu samochodu zainstalowany nad kabina kierowcy pantograf moze
by¢ podnoszony do géry 1 Slizgacze ,.tapia” kontakt z przewodami trakcyjnymi, po czym
pojazd moze byC przetaczony na naped elektryczny od trakcji. W tym rozwigzaniu uzyto
sposobu kontaktu odbieraka pradu z przewodem trakcyjnym jak w tramwaju, co wybitnie
ogranicza zdolnosci manewrowe pojazdu. Nie jest on w stanie zmieni¢ pasa ruchu aby mina¢
si¢ z przeszkoda na swoim pasie. Oprocz tego dazenie do uniwersalnosci napedzania pojazdu
wigze si¢ z koniecznos$cig caty czas ,,wozi¢” na nim trzy silniki, a za tym idg dodatkowe
koszty i skomplikowana obstuga.

Znane s3 wagony tramwajowe oraz wagony terenowej kolejki miejskiej (funikulary),
ktére sa wyposazone w dwa pantografy, co oznacza, ze zasilanie pojazdu odbywa sie
catkowicie od goéry. Takie wagony funikularu eksploatowane sg m.in. w Lizbonie na
funikularze Bika (Komunikacja publiczna nr 3 (56), 2014, ostatnia strona oktadki).

Jednym ze wspodtczesnych trendéw rozwoju komunikacji miejskiej jest wyposazenie
trolejbuséw w akumulator, aby mogly one pokonywac¢ czesS¢ trasy bez zasilania ot trakcji
elektrycznej. Jest to niezbedne lub pozadane w réznych sytuacjach: trolejbus utkwit w korku,
awaria sieci trakcyjnej, koniecznos¢ przejazdu przez odcinki drogi, gdzie sie¢ nie moze by¢
uzyta ze wzgledu na umozliwienie przejazdu pojazdéw wielkogabarytowych lub zachowania
historycznego wizerunku ulicy.

Od kilku lat préby uruchomienia takich linii trolejbusowych sa podejmowane
w miastach Rosji: Moskwa, Omsk, Nowosybirsk (http://gorodS5.ru/news/article/omskie-

trolleibusv-poedut-bez-elektrichestva/57f93013-3851-4790-bd45-053e44dcS58ec,

http//fwww.zr.ru/content/news/22743-trolleibusy _poiedut bez rogov,

http://www.newsmsk.com/article/1 1sep2014/irollevbus.html,

hitp://sibkray.ru/news/1/35723/). Nowe konstrukcje trolejbuséw z reguly umozliwiaja

poruszanie si¢ bez uzycia trakcji na odlegtos¢ od 3 do 5 km. Dotadowanie akumulatora trwa
6-8 minut. Opuszczania odbierakéw pradu kierowca dokonuje z kabiny automatycznie za

pomoca systemu hydraulicznego. Natomiast automatyczne podniesienie odbierakow jest
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mozliwe tylko przy uzyciu obierakéw-pontograféw w ksztalcie rombu, jak na funikularze
Bika lub w pojezdzie firmy Siemens.

Podobne préby podejmowane byty réwniez w Polsce przez czotowego producenta
trolejbuséw firme Solaris. Préba uruchomienia w Tychach w paZdzierniku 2013 r. linii
trolejbusowej zakonczyta si¢ niepowodzeniem. Trolejbusy miaty kursowa¢ na diugim
odcinku linii bez trakcji. Eksploatacja trolejbuséw w okresie zimowym wykazata, Ze energia
zgromadzona w akumulatorach szybko wyczerpuje sie, owej energii brakuje na ogrzewanie

pojazdu (http://wpk.katowice.pl/2295.html ). Podobna sytuacja bedzie wystgpowata latem

w upalne dni, bowiem system klimatyzacji trolejbuséw i tramwajow jest kilkakrotnie mniej
oszczedny, niz autokaréw lub samochodow.

W 2013 roku firma Siemens uruchomita w Wiedniu lini¢ elektrycznego autobusu, ktéry
taduje swdj akumulator na przystankach koficowych. Czas tadowania wynosi 15 minut

(http://www.siemens.com/innovation/en/news/2013/e inno 1308 2 him ).

Znane sg rozwigzania techniczne sieci trakcyjnej pojazdéw elektrycznych przy zmiennej
wysokosci zamontowania sieci na trasie. Lokalne obnizenie wysokosci sieci nawet o 0,5-0,8
metra moze wystgpi¢ pod mostami, wiaduktami, w tunelach. Przejazd pojazdu przez
wymienione odcinki odbywa si¢ bez utraty kontaktu z siecig dzigki sprezynowej budowie
odbieraka pradu.

Najbardziej zblizonym do wynalazku jest zaprezentowany w Szwajcarii w kwietniu
2014 roku elektryczny trolejbus, ktory jest wyposazony na dachu w uktad tadowania
1 akumulacji energii elektrycznej 1 moze by¢ tadowany na kazdym przystanku

(http://science.d3.ru/comments/435921/). W tym celu nad przystankiem zamontowano

kilkumetrowy odcinek dwoéch sztywnych przewodéw elektrycznych, zorientowanych
réwnolegle wzgledem siebie 1 kierunku ruchu pojazdu. Pojazd na przystanku podjezdza pod
przewody, odbieraki pradu zostaja automatycznie podniesione, tadowanie trwa 15 sekund.
Obecnos¢ systemu automatycznego podnoszenia odbierakéw czyni taki pojazd przynajmniej
0 10% drozszym 1 bardzie zawodnym, a czas podnoszenia odbierakéw jest wspotmierny
z czasem fadowania, co mija si¢ z celem.

Celem wynalazku jest uproszczenie 1 przyspieszenie procesu nawigzywania kontaktu
elektrycznego pomig¢dzy odbierakiem pradu trolejbusu oraz fragmentem sieci trakcyjnej.

Stacja do zasilania akumulatora elektrycznego trolejbusu zawierajagca dwa sztywne

przewody réwnolegte wzgledem siebie 1 réwnolegle do ptaszczyzny jezdni, przymocowane
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do konstrukcji nosnej, charakteryzuje si¢ tym, ze kazdy z dwoch przewodoéw sktada sie
z trzech odcinkéw, dwéch wznoszacych si¢ odcinkéw o ksztatcie parabolicznym i jednego
prostoliniowego odcinka roboczego, oddzielonych od siebie izolatorami elektrycznymi.
Robocze odcinki przewodéw podtaczone sa do zrédta pradu, w przypadku zasilania pragdem
statym — plus 1 minus, a w przypadku zasilania pradem zmiennym jednofazowym - faza
1 zero. Odcinki wznoszace nie s3 pod napigciem, co wyklucza powstanie niepozgdanego tuku
elektrycznego w momencie przed dotykiem, a szczegdlnie przy rozerwaniu kontaktu,
slizgaczy pantograféw trolejbusu z przewodami. Stosunek rzutu pionowego odcinka
wznoszacego do jego rzutu poziomego wynosi co najmniej 1:4. Przewody zamocowane sg do
konstrukcji nosnej na takiej wysokosci, ze punkt kontaktu Slizgaczy pantograféw trolejbusu
z przewodami elektrycznymi na odcinku wznoszacym znajduje si¢ w odlegtosci od jezdni
réwnej wysokosci trolejbusu z roztozonym pantografem. Korzystnie punkt ten jest w potowie
dlugosci rzutu poziomego odcinka wznoszacego. Styczna w punkcie kontaktu slizgaczy
pantograféw trolejbusu z przewodami elektrycznymi jest nachylona do poziomu pod katem
od 5 do 20°. Zapewni to z jednej strony wystarczajacy mocny docisk $lizgaczy do przewodu,
a z innej strony, wykluczy mocne uderzenie slizgaczy o przewdd i1 zmniejszy zuzycie
zarébwno powierzchni kontaktowych, jak i elementéw pantografu. Przewody w przekroju
poprzecznym moga mieC ksztatt prostokatny lub inny. Korzystnie konstrukcja nosna ma
postac¢ wiaty przystanku. Przewody sa podwieszone do konstrukcji nosnej za pomoca dwoch
wieszakow na koficach odcinkéw wznoszacych 1 dwéch srodkowych wieszakow
przymocowanych do odcinka roboczego. Srodkowe wieszaki sg odizolowane elektrycznie od
konstrukcji nosnej za pomocg izolatoréw.

Przedmiot wynalazku objasniono w przyktadzie wykonania i na rysunku, gdzie fig. 1
przedstawia schematycznie stacj¢ w widoku z przodu, w trzech momentach dziatania: 7, —
w momencie dotyku slizgaczy pantograféw trolejbusu do przewodéw elektrycznych, 1, —
w momencie postoju na przystanku i fadowania akumulatora trolejbusu, 13 — tuz po oderwaniu
slizgaczy pantograféw od przewodéw zasilajacych przy odjezdzie trolejbusu z przystanku;
fig. 2 — w uproszczeniu pokazuje rzut z gory na przewody zasilajace w przekroju A-A,
z zaznaczonymi slizgaczami trolejbusu, fig. 3 — widok z przodu na trolejbus tadowany na
przystanku.

Stacja do zasilania akumulatora elektrycznego trolejbusu zawiera dwa sztywne

przewody, z ktérych kazdy sktada si¢ z trzech odcinkéw, dwéch wznoszacych sie odcinkéw
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1, 1’ o ksztalcie parabolicznym i jednego prostoliniowego odcinka roboczego 2, oddzielonych
od siebie izolatorami elektrycznymi 3. Robocze odcinki 2 przewodéw podiaczone sa do
podstacji transformatorowej (nie pokazanej na rysunku) przewodami elektrycznymi 13.
Stosunek rzutu pionowego L odcinka wznoszacego 11 17 do jego rzutu poziomego H wynosi
co najmniej 1:4. Przewody sa podwieszone pod wiata 5 przystanku za pomoca dwoch
wieszakéw 12 na koncach odcinkéw wznoszacych 11 1° 1 dwoch srodkowych wieszakow 11
przymocowanych do odcinka roboczego 2. Srodkowe wieszaki 11 sa odizolowane
elektrycznie od konstrukcji nosnej za pomoca izolatoréw 4. Przewody podwieszone sg na
takiej wysokosci, ze punkt k - kontaktu §lizgaczy pantograféw trolejbusu z przewodami na
odcinku wznoszacym 1 znajduje si¢ w odleglosci od jezdni réwnej wysokosci trolejbusu
z rozlozonym pantografem, czyli na wysokosci od 5,5 do 5,7 m od jezdni. Punkt k jest
w potowie diugosci rzutu poziomego L odcinka wznoszacego 1. Styczna w punkcie (k) jest
nachylona do poziomu pod katem od 5 do 20°.

Trolejbus, wyposazony jest w zainstalowany na dachu akumulator 6 energii elektrycznej
oraz dwa odbieraki pradu w postaci pantograféw 8 ze Slizgaczami 7. Pantografy 8 sa
sprezynowo zamontowane wzgledem dachu przy uzyciu sprezyn 9 umieszczonych
w ostonach 10. Aby wykluczy¢ mozliwos¢ zwarcia elektrycznego pomigedzy odcinkami 7
przewodéw szerokos¢ S slizgaczy 4 powinna by¢ mniejsza od rozstawu B przewodow.

Wznoszace odcinki 1 1 1’ 1 odcinek roboczy 2 wraz z izolatorami elektrycznymi 3
tworza ptynny tor kontaktowy dla slizgaczy 7 pantografu 8.

Akumulator 6 trolejbusu jest tadowany w ciagu nocy w zajezdni od sieci stacjonarnej.
Przy eksploatacji trolejbusu na linii beztrakcyjnej zgromadzonego w ciagu nocy zapasu
energii elektrycznej moze zabrakna¢, dlatego jest potrzebne okresowe dotadowanie
akumulatora, ktére moze odbywac si¢ na przystankach. Czas tadowania powinien byc¢ jak
najdtuzszy, przy czym moze by¢ nawet minimalnie dtuzszy od czasu postoju na przystanku.
Trolejbus podjezdza do stacji od strony odcinka wznoszacego 1, hamuje 1 w momencie czasu
11 slizgacze 7 pantograféw 8 wchodza w kontakt z odcinkami wznoszgcymi 1 przewodow
w punkcie k. Dalszy ruch trolejbusu powoduje nacisk odcinka wznoszacego 1 poprzez
slizgacz 7 na pantograf 8, pokonujac opdr sprezyny 9. Romb pantografu 8 zmienia swoj
ksztatt dostosowujac si¢ do mniejsze] wysokosci. Ladowanie akumulatora zaczyna sie
w momencie kiedy Slizgacze 7 mijajg izolatory 3 1 odbywa si¢ w czasie kiedy slizgacze 7

maja kontakt z roboczym odcinkiem 2, takze podczas zatrzymania trolejbusu na przystanku
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w czasie To. Proces tadowania konczy sie kiedy Slizgacze 7 mijaja kolejne izolatory 3 i traca
kontakt z odcinkiem roboczym 2. Dalej na wznoszacym odcinku 1’ przewodéw elektrycznych
nastepuje pltynny powrét pantografu 8 do pierwotnego ksztattu, po czym slizgacze 7 odrywaja

si¢ od przewodu na wysokosci punktu k w momencie czasu ts.
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