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Wynalazek dotyczy napędu pojazdów mecha¬
nicznych drogowych lub szynowych napędza¬
nych silnikiem spalinowym i polega na zasto¬
sowaniu regulacji maksymalnego momentu obro¬
towego w zależności od liczby obrotów oraz
w zależności od szybkości samego pojazdu. Wy¬
nalazek przedstawia specjalne urządzenie za po¬
mocą którego na poszczególnych biegach uzysku¬
je się różny przebieg momentu obrotowego
silnika w zależności od ilości obrotów, i to w ten
sposób, aby oprócz momentu potrzebnego na
pokonanie oporów przekładni, oraz oporów po¬
wietrza mieć jeszcze do dyspozycji zupełnie lub
prawie niezmienną moc pociągową w całym
stosowanym zakresie szybkości pojazdu. Takie
zróżnicowanie momentu obrotowego w myśl wy-
nalazku, posiada szczególne znaczenie dla po¬
jazdów, rozwijających dużą szybkość. W tym
bowiem przypadku opór powietrza wzrasta, tak
znacznie, że jak to się dzieje w dotychczasowych
pojazdach po pokonaniu tak zwiększonego opo¬
ru powietrza pozostawała już tylko niewielka
siła wolna dla pokonania oporów bezwładności

i wzniesienia. Także dlatego szybkość maksy¬
malna pojazdu jest znacznie niższa od tej, która
wynikałaby z wielkości mocy pociągowej rozpo-
rządzalnej przy niższych szybkościach. Wynalazek
usuwa tę niedogodność i umożliwia otrzymanie
w całym zakresie szybkości prawie stałej mocy
pociągowej. Przy małych szybkościach wpływ
oporu powietrza na ruch pojazdu jest mały. Wo¬
bec tego w wieju przypadkach wystarczy tylko
dwojaka zmiana momentu obrotowego. Jedna
zmiana może być zastosowana wspólnie dla niż¬
szych biegów, podczas gdy druga specjalnie dla
biegu najwyższego. I tak na przykład w silnikach
gaźnikowych istnieje możliwość zastosowania
większej ilości gaźników, które będą wszystkie
włączane w najwyższym biegu, podczas gdy przy
biegach niższych tylko ich część. Zamiast tego
można zastosować dla poszczególnych biegów
specjalne ograniczające zderzaki dla przepustni-
cy gaimika, które to zderzaki można przestawiać
w zależności od ilości obrotów silnika. Zróżnico¬
wanie momentu obrotowego można jeszcze
osiągnąć przez włączanie przy biegach wyższych



specjalnej sprężarki doładowującej.. Dzięki temu
moc silnika może być dopasowana do odpowied¬
niej dużej szybkości, co jest specjalnie wyma¬
gane i korzystne przy jeździe na autostradach.

Na rysunku przedstawiono zasadę wynalazku
w postaci wykresów i schematów urządzeń re¬
gulujących, przy czym fig. 1 przedstawia wy¬
kres sil w zależności od szybkości pojazdu dla
pojazdu o przekładni 3-biegowej. Na osi pio¬
nowej odłożona jest siła wolna P/, wyrażona
w procentach ciężaru pojazdu, która pozwala na
przezwyciężanie oporu kół PV, oporu wzniesie¬
nia Pa i oporu bezwładności P'6. Jak widać
z wykresu siła wolna przebiega według hyper-
boli i wraz z odpowiadającymi szybkościami
daje stałą moc pociągową w całym zakresie
szybkości pojazdu. Pozostałe opory, a mianowi¬
cie: opór przekładni P'g i opór powietrza P'l są
naniesione w ćwiartce dolnej wykresu. Siły le¬
żące na osi pionowej ograniczone od góry hy-
perbolą i od dołu parabolą muszą być pokonane
przez moment obrotowy silnika w zależności od
włączanych biegów przy każdej szybkości.

Fig. 2 przedstawia wykres zależności zapotrze¬
bowanego momentu obrotowego Md od ilości
obrotów silnika n dla każdego z trzech biegów.
Z wykresu powyższego widać, że wymagany
przebieg momentu obrotowego na najwyższym
biegu przy dużej szybkości jest zupełnie od¬
mienny. Podczas gdy moment obrotowy przy
dwóch biegach niższych zwiększa się wraz ze
spadającymi obrotami, to w biegu trzecim, gdzie
właśnie w miarę zmniejszania się ilości obrotów
maleje. Zjawisko to tłumaczy się gwałtownym
wzrostem oporu powietrza przy większych szyb¬
kościach. Zróżnicowanie Md w zależności od

biegu można osiągnąć w myśl wynalazku za po¬
mocą specjalnego urządzenia, które by było włą¬
czane razem z odpowiednim biegiem. Siła wol¬
na Pf przedstawiona na fig. 1 jest prawie stała
w zakresie wyższych szybkości. To znaczy, że
mały przyrost oporów jazdy powoduje duże
zmniejszenie szybkości. Bardziej ustabilizowany

* ruch pojazdu jest osiągnięty dopiero w zakresie
średnich i niskich szybkości. Sposób usunięcia
tej niedogodności przedstawiony jest na fig. 3,
na którym przebieg sił wolnych P/ tworzy
hyporbolę tylko do punktu x w dolnych za¬
kresach szybkości. Osiągnięty w punkcie % sto¬
sunek spadku siły wolnej do przyrostu szyb¬

kości, pozostaje już wielkością stalą w miarę
dalszego wzrostu szybkości, to znaczy, że silą
wolna przebiega odtąd według prostej.

Fig. 4 przedstawia przebieg momentu Md dla
przebiegu siły wolnej według fig. 3 w zależno¬
ści od ilości obrotów silnika n dla dwóch bie¬

gów. Fig. 5 przedstawia schematycznie urządze¬
nie do zmiany momentu obrotowego przy trzech
biegach dla pompki wtryskowej silnika wyso¬
koprężnego. Pompa wtryskowa a otrzymuje na¬
pęd od silnika przez wał 6. Drążek zębaty e
jest przesuwany w płaszczyźnie poziomej za
pomocą nieprzedstawionego na rysunku nasta¬
wiacza szybkości. Przesuwanie się drążka o
w kierunku zwiększenia dopływu paliwa jest
ograniczone zderzakiem d. Zderzak d jest osa¬
dzony na wałku e, który może się przesuwać
na dół i do góry oraz może się obracać. Prze¬
suwanie w kierunku pionowym następuje za
pomocą urządzenia zależnego od obrotów silni¬
ka np. za pomocą regulatora odśrodkowego f.
W zależności od przesunięcia osiągamy regula¬
cję dopływu paliwa. Ażeby umożliwić zróżnico¬
waną regulację dopływu paliwa na każdym bie¬
gu, zderzak d posiada 3 krzywki, z których każ¬
dą możemy ustawić naprzeciw drążka e obraca¬
jąc wałkiem e. Obrót wałka następuje dzięki
kółku zębatemu g (zamocowanemu przesuwnie
na klinie) i wycinkowi zębatemu h. Wycinek h
jest uruchamiany przez cięgło j, które może
być połączone np. z dźwignią zmiany biegów,
tak, ażeby dawało odpowiednie obrócenie zde¬
rzaka d.

Zastrzeżenia patentowe

1. Napęd pojazdu mechanicznego z silnikiem
spalinowym, znamienny tym, że posiada*
urządzenie dzięki któremu uzyskiwany jesfc
różny przebieg momentu obrotowego silnik*
w zależności od jego obrotów przy jeździe
na poszczególnych biegach, a mianowicte
taki, że po odjęciu momentu obrotowego po¬
trzebnego do pokonania strat przekładał
i oporów powietrza, pozostaje siała lub
w przybliżeniu etała moc pociągowa.

2. Napęd według aastn. 1, znamienny tym*
że przy jeździe na najwyższym łub na wyż¬
szych biegach włączana zostaje spceżarics do
ładowująca.
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