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Przedmiotem niniejszego wynalazku
jest elektryczne urzadzenie trakcyjne z sil-
nikami gléwnikowo-bocznikowemi, ktére u-
mozliwia zmniejszenie strat w opornikach
rozruchowych podczas rozruchu, ekono-
miczny bieg przy niewielkich i statych szyb-
kosciach, hamowanie elektryczne, odzyski-
wanie energji mna pochylosciach z chwila
zwalniania lub zatrzymywania biegu, zwiek-
szenie szybkosci handlowej oraz upro-
szczenie i zmniejszenie wagi urzadzen na-
stawczych przy silnikach,

Stosowanie silnikéw elektrycznych o
wzbudzeniu gléwnikowo-bocznikowem do

trakcji elektrycznej pradem stalym po szy-
nach, przy zalozeniu odzyskiwania energji
na pochylosciach oraz w czasie zwalniania
i zatrzymywania biegu, bylo dotychczas o-
graniczone do kilku bardzo szczegélnych
przypadkéw, wymagajacych postugiwania
sie ciezkiemi i skomplikowanemi urzadze-
niami, a to wskutek wad, cechujacych te sil-
niki w uzyciu, z ktérych najgtéwniejsze sa
nastepujace.

a) Stosowane zwykle regulowanie szyb-
kosci silnikéw przez taczenie ich szeregowo
lub réwnolegle wymaga, w przypadku za-
stosowania silnikéw gléwnikowo-boczniko-



wych, przerywania obwodéw glownych w
chwili, przejscia od jednego ukladu do dru-
glego; mianowicie W celu przeszkodzenia
przejéciu zwartego nagle silnika gléwniko-
wo-bocznikowego do dzialania w charakte-
rze pradnicy. Skutkiem tego jest brak cia-
glosci trakcji, przynoszacej szkode tworzy-
wom i nieprzyjemny dla podréznych, ktéry

zmusza do stosowania bardziej skompliko-

wanego sprzgtu w celu tagodzenia zjawisk,
zachodzacych przy przerywaniu pradu i
przy powstawaniu extrapragdéw.

b) Osiagniecie réwnomiernego rozkiadu
obciazenia na poszczegélne silniki jest pod-
czas pracy rownoleglej praktycznie niemoz-
liwe, zwlaszcza wtedy, gdy pole wzbudza-
jace jest stabe,

c) Stosowanie biegunéw zwrotnych u-
mozliwia w razie nieznacznego ich nasyce-

' nia réwny bieg silnikow w jednym kierun-
ku obrotu, nie mozna jednak osiaggnaé tej
samej stalosci biegu w kierunku odwrot-
nym, skad wynika trudno$é¢ komutacji i
iskrzenie.

d) Magnesnice bocznikowe, pracujace
przy pelnem napieciu zasilajacem, sa trud-
ne do wykonania, _

Rézne znane urzadzenia, budowane o-
becnie, usuwaja powyzsze niedogodnosci
tylko czesciowo, i to kosztem zwigkszenia
wagi i wymiaréw przy bardzo zawilym u-
kiadzie.

Pewne uklady, wprowadzajace stosowa-
nie silnikéw, stale polaczonych szeregowo,
nie utrzymaly si¢ w prakiyce z powodu
niedostatecznego zakresu szybkosci, jaki te
silniki pozwalaly otrzymywaé, wobec czego
wynalazey tych uktadéw powrécili do sto-
sowania ukladéw szeregowo-réwnoleglych,
obarczonych wszystkiemi wspomnianemi
wadami.

Zreszta, urzadzenia z silnikami szerego-
wemi, te zwlaszcza,
zmniejszenia zuzycia emergji stosuje sig
przylaczanie bocznikéw do uzwojeri magne-

&

w ktéorych w celu

énicy, wymagaja, stosowania zawitych kon-
strukcyjnie przetacznikéw i licznych prze-
wodéw polaczeniowych, ktére powoduja
straty energji i zwigkszenie wagi elektro-
wozu.

Wynalazek usuwa wszystkie powyisze
wady, wprowadzajac stosowanie specjal-
nych silnikéw gléwnikowo-bocznikowych,
posiadajacych nastepujace wlasciwosci:

a) uzwojenia twornikéw, uzwojenia sze-
regowe magnesnicy oraz uzwojenia biegu-
néw zwrotnych lub kompensacyjnych sa
stale potaczone w szereg i znajduja si¢ pod
normalnem napigciem linji, przyczem opor-
niki wlacza si¢ wylacznie na poczatku roz-
ruchu;

-b) bocznikowe uzwojenia magnesnicy
oraz opornik do regulowania wzbudzenia sa
réwniez polaczone w szereg i znajduja si¢
pod normalnem napigciem linjd;

c) szybkos¢ jest zmieniana w duzych
granicach przez regulowanie wzbudzenia
bocznikowego.

Wiasciwosci a) i b) silnikéw zapewnia-
ja:

1) cigglosé sity trakcyjnej w czasie
trwania rozruchu i podczas biegu mmal-
nego,

2) ciaglosé sity hamowania podczas od-
zyskiwania energji,

3) samoczynny réwnomierny rozkiad
obciazenia na poszczegblne silniki,

4) uproszczona budowg silnikéw wobec
zmniejszonego napiecia na zaciskach uzwo-
jenia kazdego silnika i na kolektorach,

5) komutacj¢ bez iskrzenia i bez pry-
skania oraz

6) uniknigcie zawitej budowy przelacz-
nikéw i licznych przewodéw taczacych, spo-
tykanych przy zwyklem tgczeniu szerego-
wo-réwnoleglem.

Wtasciwosé silnikéw, oznaczona powy-
zej litera ¢ i polegajaca mna wytwarzaniu
bardzo silnego pola przy maksymalnem
wzbudzeniu bocznikowem oraz na wielkim
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zakresie zmian szybkosci, regulowanej
wzbudzeniem, pozwala osiagnaé

1) na poczatku rozruchu bardzo duzy
moment o stalej wartosci,

2) zmnmiejszenie strat w opornikach
dzieki mniejszej liczbie stykéw, koniecz-
nych przy wlaczaniu silnika na pelne na-
pigcie,

3) bardzo malg i stals szybko§é wozu
bez potrzeby wlaczania opornikéw pomie-
dzy silniki a linj¢, a zatem duzg sprawno$é
Ogél‘naa

4) normalny zakres szybkosci, jak przy
silnikach zwyczajnych z uniknieciem jed-
nak laczenia szeregowo-réwnoleglego,

5) duzy odsetek odzyskanej energji na-
wet przy niewielkich szybkosciach oraz

6) zmniejszenie liczby i wagi przewo-
dow oraz opornikéw w poréwnaniu z inne-
mi urzadzeniami, stosowanemi do tegoi
celu.

Powyzisze wyniki otrzymuje si¢ przy
calkowitem nasyceniu pola silnikéw na po-
czatku rozruchu przez zastosowanie bardzo
wielkiej liczby amperozwojéw wzbudzaja-
cych gléwnikowych i boczmkowych ktérych
stosunek

amperozwoje gléwmjkowe

amperozwoje bocznikowe
powinien by¢ ustalony oddzielnie w kazdym
poszczegblnym przypadku w zaleznosci od
~ warunkéw eksploatacji (profil linji, odle-
glo$é miedzy postojami i t. d.), od tego sto-
sunku bowiem zalezy odsetek odzyskanej
energji i stato§é ruchu.

Silniki wedlug wynalazku posiadaja w
najwyzszym stopniu wlasciwosci zadowala-
jacego dziatania przy miecalkowitem nasy-
ceniu pola, przyczem zboczenia pola pod
dzialaniem strumienia poprzecznego zosta-
ja sprowadzone do minimum, to znaczy sil-
niki dziataja bez iskrzenia szczotek, bez
wzrostu maksymalnego napigcia pomiedzy
dziatkami kolektora i bez marazenia na
pryskanie, Wskutek tego mozliwe jest o-

trzymywanie zakresu szybkosci, stosowa-
nych normalnie przy silnikach - zwyktych
przez regulowanie wzbudzenia boczniko-
wego.

'Wiasciwosci powyzsze polega)q glow-
nie na

a) zwickszeniu wartosci stosucnku

amperozwoje magnesnicy

‘ amperozwoje twornika,

b) zastosowaniu duzej szczeliny po-
wietrznej,

c) zastosowaniu nabiegunnikéw odpo-
wiedniego ksztaltu,

d) zastosowaniu biegunéw zwrotnych i
kompensacyjnych,

e) zwigkszeniu liczby dziatek kolektora.

Przy trakcji elektrycznej z silnikami
gléwnikowo-bocznikowemi, zasilanemi pra-
dem o napieciu statem, silniki powinny za-
pewniaé bardzo tagodny rozruch, duzy za-
kres szybkoséci oraz hamowanie przy réw-
noczesnem odzyskiwaniu energji podczas
zwalniania lub zatrzymywania albo pmzy
statej szybko$ci ma pochylosciach. L

Trzy zalozenia, mianowicie mlqkkoéé
rozruchu, duzy zakres szybkosci oraz znacz-
ny odsetek odzyskanej energji, moga byé o-
siagniete jednoczesénie tylko przy uzyciu u-
rzadzen specjalnych.

Migkko$é rozruchu wymaga wzbudzema
gtownikowego bardzo znacznego w poréw-
naniu do wzbudzenia bocznikowego, co mo-
ze by¢ osiagniete tylko przez zastosowanie
duzej liczby zwojéw w gléwnikowem uzwo-
jeniu magnesnicy. .

Osiagniecie bardzo duzego zakresu szyb-
kosci jest naodwrét mozliwe tylko przy nie-
znacznem wzbudzeniu gléwnikowem przy
koricu rozruchu, gdyz zanik wzbudzenia w
uzwojeniu bocznikowem wywoluje przy nie-
zmiennym momencie, przeciwdzialajacym
na watku silnika, wzrost natezenia pradu,
pobieranego przez twornik i przez uzwoje-
nie gtéwnikowe magnesnicy, w ten sposéb,
ze wigksza cze$¢ amperozwojéw boczniko-



wych, wylaczona w celu zwickszenia szyb-
koéci, zostaje zastapiona przez amperozwo-
je gtéwnikowe, jezeli liczba zwojéw wzbu-
dzenia gléwnikowego mie jest mala.

Szybko§¢é powyzsza zmienia si¢ bardzo
malo podczas dziatania, odpowiadajacego
nieznacznemu wzbudzenit bocznikowemu.

Poniewaz dzialanie wzbudzenia gléwni-
kowego podczas odzyskiwania energji jest
réinicowe w stosunku do dzialamia wzbu-
dzenia bocznikowego, wazne jest przy da-
.zeniu do najwicekszego odzyskania energji
uzycie jak mnajmniejszej liczby zwojéw
‘gléwnikowych, mianowicie w celu osiagnie-
cia stalosci dzialania silnikéw jako pradnic.

Sposéb regulowania biegu silnikéw po-
lega wedlug wynalazku na kilkustopniowem
bocznikowaniu gléwnikowego wzbudzenia
podozas zwickszania szybkosci silnika, po-
czynajac od pewnej jego szybkosci, i na sta-
lem podtrzymywaniu najwickszej wartosci
tego bocznikowania podczas zmniejszania
lub zmiany szybkosci az do zatrzymania sil-
nika, umozliwiajac w ten sposéb utrzymy-
wanie maksymalnego wzbudzenia glowni-
kowego ma poczatku rozruchu, zapewniaja-
cego lagodno$é rozruchu przy bardzo du-

' zym zakresie szybkosci, wynikajacym ze
zmniejszenia wzbudzenia gltéwnikowego. Z
drugiej strony, przy zmmiejszaniu szybko-
éci zapewniony jest wysoki odsetek odzy-
skanej energji dzieki utrzymaniu statej naj-
mmiejszej wartoséci wzbudzenia gléwniko-
wego,

W tym celu wzbudzenie gtéwnikowe, po-
siadajace najwicksza warto$é na poczatku
rozruchu, jest zbocznikowane w jednym lub
kilku stopniach, poczawszy od okreslonego
potozenia walca nastawnika, przy wszyst-
kich nastepnych potozeniach, odpowiadaja-
cych coraz to wigkszym szybkosciom, przy-
czem przy kazdym ruchu walca nastawnika
w kierunku odwrotnym otrzymywane jest
najsilniejsze zbocznikowanie wzbudzenia
gléwnikowego az do polozenia nastawnika,

odpowiadajacego pierwszemu polozeniu na-
stawienia na ruch normalny. Pomiedzy tem
ostatniem polozeniem a polozeniem, odpo-
wiadajacem calkowitemu zatrzymaniu,
boczniki sa nieczynme,

Rysunek przedstawia przyklady wyko-
nania wynalazk,

Fig. 1 przedstawia schematycznie przy-
ktad ukladu polaczen urzadzenia w zasto-
sowaniu do dwéch silnikow; fig. 2 przedsta-
wia schematycznie przyklad ukladu pola-
czen urzadzenia w zastosowaniu do dowol-
nej parzystej lub nieparzystej liczby silni-
kéw; fig. 3 przedstawia przykiad wykona-
nia urzadzenia w przypadku elektrowozu,
uruchomianego z dwéch réznych miejsc;
fig. 4 przedstawia schematyczne urzadzenie
do nastawiania silnika w zastosowaniu
do jednego silnika o dwéch stopniach
bocznikowania wzbudzenia glownikowego;
fig. 5 przedstawia schematycznie elektrycz-
ne urzadzenie trakcyjne z odzyskiwaniem
energji o dwoch silnikach gtéwnikowo-bocz-
nikowych, potaczonych stale w szereg. W
tym przypadku przewidziany jest tylko je-
den stopieri bocznikowania; fig. 6 przedsta-
wia widok zprzodu czesci walca do nasta-
wiania bocznikéw, czesciowo w przekroju;
fig. 7 przedstawia przekréj wzdluz linji A—
B na fig. 6.

Fig. 1 przedstawia przyklad uktadu po-
taczen urzadzenia wedlug wynalazku w za-
stosowaniu do dwéch silnikow.

Silniki 7 i 2, polaczone stale w szereg, sa
zasilane z linji 3 zapomoca, zbieracza 4—5,
ktéry doprowadza prad do odpowiednich
opornikéw rozruchowych 6.

Uzwojenia twornikéw 7, — 7, jak row-
niez uzwojenia gléwnikowe 8, — 8, oraz
uzwojenia biegunéw zwrotnych i kompensa-
cyjnych 9, — 9, sa polaczone, jak to jest
widoczne na rysunku, w szereg.

Uzwojenia bocznikowe 10, — 10, sa po-
taczone szeregowo wraz z opornikiem 11.

Fig. 2 przedstawia przyklad ukladu po-



taczen urzadzenia wediug wynalazku w za-
stosowaniu do n silnikéw, przyczem n moze
by¢ liczba dowolna, op. 1, 2, 3,4, 51 t. d.

Fig. 3 przedstawia przyklad wykonania
uktadu wedlug wynalazku w zastosowaniu
do elektrowozi, uruchomianego z dwéch
" miejsc i posiadajacego dwa silniki i nastaw-
niki o 13 polozeniach, z ktérych 10 stuzy do
ruchu normalnego, a 2 do hamowania opo-
rowego. W opisanym typie silnika hamowa-
nie oporowe nie wymaga zmiany biegunéw
uzwojenia twornika w stosunku do uzwoje-
nia magnesnicy, co jest warunkiem koniecz-
nym przy silnikach gtéwnikowych.

Obwody, przedstawione linja gruba, do-
tycza, przewodéw roboczych trakcji, nato-
miast obwody, oznaczone linja cienka, do-
tycza wzbudzenia bocznikowego i apara-
tury.,

Bocznik A, przylaczony do kodicow
glownego uzwojenia magnesnicy, jest
zmienny w zaleznosci od szczegolnych wa-
runkéw rozmaitych linij sieci i umozliwia w
spos6b prosty dobranie najodpowiedniej-
szej wartosci stosunku

amperozwoje glownikowe

amperozwoje bocznikowe.

Przekaznik napieciowy B wlacza do ob-
wodu wzbudzenia bocznikowego opornosé C
o wartoéci, dostatecznej do ograniczania
przepieé, ktére moglyby byé zbyt duze pod-
czas ruchu z odzyskiwaniem energiji, np. w
chwili wylaczenia na podstaciji.

Dwa zespoly wylacznikéw D, i D, u-
mozliwiaja wylaczanie pradu w przypadku
uszkodzenia twornika i magnesnicy silnika,
przyczem zasilanie jedynego silnika, pozo-
stajacego w ruchu, odbywa sie przy pelnem
napieciu przy zastosowaniu opornika E o
wartoéci, réwnej opornosci uzwojenia bocz-
nikowego magnesnicy wylaczonego silnika.

Zaryglowanie tych wylacznikéw, nie-
przedstawione na rysunku , uzaleznione od
ruchu gléwnego walka nastawnika, uniemoz-
liwia nastawienie go w polozenie, odpowia-

dajace wylacronemu wrbudzeniu boczniko-
wemt. :

Powyzsze urzadzenie jest przedstawione
schematycznie i moée by¢ zmienione lub u-
zupelnione kaidem innem urzadzeniem,
odpowiednio do warunkéw trakciji.

Wynalazek moze byé zastosowany do
elektrycznej trakcji po szynach w rézaych
przypadkach i moze by¢ rozszerzony z pew-
nemi zmianami, majacemi na celu nadanie
silnikowi cech wyzej opisanych na niektore
silniki istniejace

W przyktadzie wykonania wedtug fig, 4
silnik glownikowo-bocznikowy, posiadajacy
twornik 12, uzwojenie glownikowe 13 i u-
zwojenie bocznikowe 14 wraz z opornikiem
regulacyjnym 15, jest wlaczony pomigdey
zaciski 16, i 16, zrodla energji elektryczne;j.

Raczka 17 nastawnika posiada dwa zde-
rzaki 18, i 18,, ktére przestawiajg zapomo-
ca ostrogi 19, sprzeZonej z przediuzeniem
20, kontakt 21 na zaciski 22 — 23, ktore
odpowiadaja koricom opomnika bocznikowe-
go 24, stuzacego do wzbudzenia gléwniko-
wego.

Jak widaé z fig. 4, kontakt 21, zawdzie-
czajac zderzakowi 18,, laczy sie tylko wte-
dy z zaciskiem 22, gdy raczka nastawcza 17
zajmie polozenie 25,.

Gdy raczka nastawcza zajmuje poloze-
nie 25, lub 25,, wzbudzenie gléwnikowe jest
najwieksze; w potozeniu 25, raczki uzwoje-
nie gléwnikowe jest zbocznikowane zapo-
mocs, opornikéw 24, i 24,; w poltozeniu 25,
raczki uzwojenie gléwnikowe jest zboczni-
kowane tylko zapomocg opornika 24,

Widoczne jest réwniez, ze uzwojenie
gléwnikowe pozostaje zbocznikowane przy
wszystkich potozeniach raczki od 25, do
25,, odpowiadajacych przesuwaniu raczki w
kierunku przeciwnym.

Dzieki zderzakowi 18, boczniki sa wyla-
czone pomiedzy polozemiem 25, a poloze-
niem 25, wzmiankowanej raczki.

W przykladzie wykomania urzadzenia



wedtug fig. 5, 6 i 7 opornik bocznikowy 26
(fig. 5) uzwojen gtéwnikowych 27, i 27, ma-
gnesnicy jest przylaczony do ich zaciskéw,
poczawszy od potozenia V waltka nastawni-
ka, co odpowiada nastawianiu go na szyb-
kosci wirasiaja,ce. Opomik ten, przeciwnie,
pozostaje wlaczony przy ruchu raczki w
kierunku przeciwnym az do potozenia III,
ktére odpowiada pierwszemu potozeniu
raczki do ruchu normalnego, przyczem po-
lozenia I i I s3 potozeniami chwilowemi
podczas rozruchu przy uzyciu opornikéw
R, R,iR,R,.

Kotowy wycinek 28 z materjalu przewo-
dzacego (fig. 6 i 7), osadzony ma tarczy 29,
obracajacej si¢ z malem tarciem na walku
30 nastawnika, jest potaczony elektrycznie
w sposéb staly zapomoca gietkiego kabelka
31 z wycinkiem R, ktéry odpowiada jednej
koricowce uzwojenia gléwnikowego.

Wycinek 28 posiada na jednym koricu
nasadke 32 z materjalu izolacyjnego i jest
odizolowany od wycinka kotowego 34, umie-
szczonego tuz pod nim, zapomoca, pierscie-
nia 33 z materjatu izolacyjnego.

Wiskutek tarcia kontaktu 35 (fig. 7) o
nasadke 32 wycinek 28 pozostaje bez ruchu
tak diugo, dopoki walek mastawnika jest
obracany w kierunku wzrastajacych szybko-
$ci az do polozenia V. Poczawszy od tego
polozenia, zderzak 36, potaczony z walkiem
30, stykajac sig z wystepem 37 wycinka 28,
wprawia w ruch tarcze 29, wskutek czego
wolny koniec uzwojenia bocznikowego 26
zostaje polaczony z koricem R, uzwojenia
gléwnikowego.

Uzwojenie gltéwnikowe jest wiec zbocz-
nikowane w potozeniach od V do VIII ma-
stawnika, odpowiadajacych szybkosciom
wzrastajacym.

Owrotnie, gdy walec nastawnika jest
obracany w kierunku przeciwnym, wycinek
28 pozostaje mieruchomy dzigki naciskowi,
jaki wywiera nani kontakt 35. Wycinek 28
zaczyna si¢ obracaé w kierunku przeciwnym

dopiero z chwila, gdy zderzak 36 zetknie
sie z wystepem 37, wycinka 28.

Wobec powyzszego uzwojenie gléwniko-
we pozostaje zbocznikowane, dopoki walec
nastawnika nie zajmie potozenia III, ktore
jest ostatniem polozeniem przy mormalnem
odzyskiwaniu energji. :

Podczas dalszego ruchu walca pomiedzy
potozeniem III a polozeniem II kontakt 35
przesuwa si¢ z wycinka 28 na nasadke izo-
lacyjna 32, z ktérej nastepnie zeslizguje sie.
Od tej chwili wzbudzenie gléwnikowe nie
jest zbocznikowane, a mnastawnik, po obré-
ceniu raczki w potozenie poczatkowe, jest
gotéw do nowego rozruchu. '

Do nastawiania kontaktu 27 (fig. 4) albo
wycinka 28 (fig. 5) nastawnika mozna oczy-
wiscie zastosowaé kazde inne odpowiednie
urzadzenie mechaniczne, elektryczne lub
podobne.

Wynalazek moze byé¢ uzyty do silnikéw
glownikowo-bocznikowych w kazdem zasto-
sowaniu i moze by¢ rozszerzony na nasta-
wianie zapomoca jednego nastawnika do-
wolnej liczby silnikéw, polaczonych w sze-
reg lub réwnolegle albo tez szeregowo-réw-
nolegle.

Zastrzezenia patentowe.

1. Elektryczne urzadzenie trakcyjne z
silnikami gléwnikowo-bocznikowemi, zna-
mienne tem, ze uzwojenia twornikéw, u-
zwojenia gtéwnikowe magnesnicy oraz u-
zwojenia biegunéw kompensacyjnych lub
zwrotnych sa, polaczone w sposéb staly w
szereg i znajduja si¢ pod normalnem napie-
ciem linji, uzwojenia zaé bocznikowe ma-
gnesnicy sa réwniez potaczone w szereg pod
normalnem napieciem linji, wskutek czego

‘zmiane szybkos$ci w szerokich granicach o-

trzymuje si¢ przez zwykle regulowanie
wzbudzenia bocznikowego.

2. Sposéb regulowania pracy silnikéw
elektrycznych o wzbudzeniu gtéwnikowo-



boczniliowem, stosowanych w urzadzeniu
trakcyjnem wedlug zastrz. 1, zmamienny
tem, Ze uzwojenie gléwnikowe jest boczni-
kowane na jednym lub kilku stopniach pod-
czas zwiekszania szybkosci silnika, poczaw-
szy od pewnej szybkosci tegoz silnika, przy-
czem najsilniejsze bocznikowanie jest wu-
trzymywane podczas zmniejszania lub
zmian szybkosci az do zatrzymania albo do
chwili, bliskiej zatrzymania silnika, co u-
mozliwia otrzymywanie najsilniejszego
wzbudzenia gléwnikowego na poczatku roz-
ruchu oraz zapewnia duza migkkosé tegoz
rozruchu przy bardzo duzym zakresie szyb-
kosci, dzieki ostabieniu wzbudzenia gtéwni-
kowego, przyczem wskutek utrzymywania
bardzo stabego wzbudzenia gléwnikowego
podczas zmniejszania szybkosci odsetek od-
zyskiwanej energji jest bardzo duzy.

3. Przyrzad nastawczy do regulowania
pracy silnikéw sposobem wedlug zastrz. 2,
znamienny tem, Ze raczka nastawcza na-
stawnika posiada zderzaki, rozmieszczone z
jednej i z drugiej strony ostrogi, potaczone;j

sztywno z Arrq,iﬂdem, posiadaiqcym ﬂ&onrta.id,

przeznaczony do stykania si¢ z zaciskami,

odpowiadajgcemi koricom czesci opornika,
bocznikujacego uzwojenie  gléwnikowe,
przyczem pomigdzy dwoma zderzakami po-
zostawiony jest odpowiedni luz, ktéry u-
mozliwia bocznikowanie uzwojenia gléwni-
kowego przy wszystkich potozeniach raczki
nastawnika, odpowiadajacych coraz to
wigkszym szybkosciom silnika, przy ruchu
za$ nastawnika w kierunku odwrotnym naj-
silniejsze bocznikowanie pozostaje utrzy-
mane az do pierwszego polozenia nastawni-
ka, odpowiadajacego normalnemu ruchowi,
dzieki umieszczeniu na walku nastawmika
luzno osadzonego wycinka bocznikowego,
ktéry przy ruchu tego watka jest obracany
zapomoca odpowiednio umieszczonych zde-
rzakéw.

Louis Bacqueyrisse.
Zastepca: M. Skrzypkowski,
rzeczaik patentowy.
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