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i ciężka. Duże te cylindry są przy więk¬
szych szybkościach względnie źle wyzyska^
ne» gdyż lokomotywa w czasie mchu wy-
magia w ogólności tylko połowy teij siły po¬
ciągowej, jakiej potrzebuje przy ruszaniu
z miejsca.

Najskuteczniejszym środkiem do zmia¬
ny tych warunków jeslt zastosowanie prze¬
kładni pośredniej, Lokomotywa posiada
jeden lufo kilka silników, których praca jest
przenoszona na osie nac>ędne izapomocą ja¬
kichkolwiek przekładni, a wi^c kół zęba¬
tych, przekładni hydraulicznych, elektrycz¬
nych lub działających śdiśnionem powie¬
trzem.

Lokomotywy tego rodzaju posiadają
przy małych -prędkościach znaczne siły po-

Lokomotywy o silnikach spalinowych
posiadają tę wadę, że siła pociągowa, wsku¬
tek nierównomiernego momentu obrotowe¬
go tych silników jest [znacznie mniejsza,
niż siła; pociągowa parowozów o takim sa¬
mym ciężarze adhezyjnym.

Prócz tego siła pociągowa ich spada
wraz z ilością obrotowi silnika tak,, że przy
małej szybkości lokomotywy jest ona szcze¬
gólnie małą, gdy tymczaisem do uzyskania
przyśpieszenia pociągu powinna być wła¬
śnie odpowiednio wfelka.

Ponieważ moment obrotu nie może być
przy zastosowaniu znanych dotychczas spo¬
sobów znacznie powiększony, niezbędny
bywa obiór cylindrów o dużych wymia¬
rach, przez co lokomotywa staje się drog£



ciągowe oraz moment obrotu równomierny,
wohec czego ciężar adhezyjfry może być do¬
skonale wyzyskany.

Krzywe zmian siły pociągowej! są w o-
góliności podobne do tego rodzaju krzywych
charakterystycznych dla parowozu.

Lokomotywy posiadają w swych silni¬
kach, podobnie jak parowozy w swych ko¬
tłach, zapas energji, której skutek jest do
pewnego stopnia niezależny od szybkości
lokomotywy,

Z drugiej strony tego rodzaj'ul napęd lo¬
komotywy pirzy pomocy silników spalino-

;. i wych ph-zedstawia dość wielkie Wady.
Możliwie największy do uzyskanSa1 sku¬

tek jest bardzo ograniczony z powodu wa¬
runków co do przestrzeni i ciężaru, gdyż
potrzebne oprócz silinakow dla przeniesie¬
nia pracy dwia dodatkowe urządzeriia, t j\
pierwsza 3 druga przekładnia, posiadają
znaczny ciężar.

Ponadto duża część energji traci się
przy wielokrotnej przemianife prakry,

Wyzyskanie materjaJu spalinowego jest
zatem niezbyt korzystne, zwła&zeza że iprzy
małych' prędkośdłacH lokomotywy pierw¬
sza przekładnia bfeghie ze stałą ilością ob¬
rotów, dając pełnie strasy próżnego biegu,
podczas gdy przy bezpośrednim1 napędzie
wewnętrzne straty ma!szyny są proporcjo¬
nalne do prędkości lokomotywy i skutku.

Istota niniejszego wynalazku! polega ma
tern, że lokomotywa zaopatrzona jest co
najmniej w1 dwa! osobne sfciki napędne, z
których jeden działa bezpośrednio na osie,
dru#i zaś oddaje im swa1 etaertfie zapomocą
jakiejkol^ek przekładni pośredniej,. Przy-
tem ten druigi silnik (naogół mniejszvl nie
powSnien działać bezpośrednio na1 głó*Vne
osie naDędhe, ICcz na osobne osie sprężo¬
ne, względnie nawet potoczne, by moment
oporu głównych osi napędnych był możli¬
wie nlajlepiej wyzyskany przez silnik za¬
sadniczy.

Oczywiście osie napędlne mogłyby być
sprzężone z potodznemU osiami, zwykle

jednak tego się nie czyni ze względu na
zwrotność lokomotywy w krzywiznach.

Wskutek równomiernego momentu ob¬
rotowego silnika, działającego pośrednio,
już przy małem powiększeniu ciężaru ad-
hezyjnego, np. przez dodatkowy napęd jed¬
nej osi potocznej, cała siła pociągowa mo¬
że być znaczhie powiększona.

Silnik pobodzny może służyć równocze¬
śnie do napędu kompresora dla silnika
głównego.

Praca może być przytem tak obmyślo¬
na, że przy małych prędkościach lokomo¬
tywy, przy których 'zapotrzebowanie po¬
wietrza zgęszczonego dla rozpylania mate-
rjiału spalinowego jesit małe, kompresor
biegnie z mafem napełnieniem lub jałowo,
a powietrze sprężone jest częściowo lub też
zuipełnie zabierane ze zbiorników zgęszczo¬
nego pbwflefcrza.

Nadmiar ehetfgji maszyny napędnej
kompresora przechodzi wówczas na pierw¬
szą część przekładni.

Ze wzrastającą prędkośbią lokomoty¬
wy wydajność kompresora stajje się więk¬
sza, a enerigja, oddawana kbłom biegowym,
zmtaiejsza się.

W danym wypiadku może być wóWcza!s
pierwsfza część przekładni! (przy elektrycz^
nej przekładni — dynataio) zupełnie wyłą¬
czona dla uniknięcia niepotrzebnych strat
jałowego biegu.

Zamiast motoru pobocznego mloże być
ustawiony osobny motor i ten może w ten
sposób współdziałać z motorem napędinym
kompresora iza pośrednictwem ewentualnie
wyłączanego sprzęgła, że przy małych
prędkościach lokomotywy oba są razem
sprzęgnięte, pnzyczem motor napędny kom¬
presora oddaje nadmiar energji motorowi
pobocznemu.

Przy większej prędkości lokomotywy
wyłącza się motor wraz z prądnfcą łub też
tylko prądnicę tak, że motor poboczny ca¬
łą energję swą oddaje dla napędu kom¬
presora.
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Regulowania pierw^ej czyści pfzekkd^
ni jest przyfem tak urządzone, że samo¬
czynnie zużytkowuje się zupełnie energja
motoru pobocznego nie&aleiżiniie od prędi-
kości! lokomotywy.

Dla porównania wrysowano krzywe b i
e, odnoszące się do potrójnie sprzężonego
parowozu pociągu pośpiesznego.

Krzywa a przedstawia siłę pociągową
cztlerocylindrowej lokomotywy,, opędzonej
oliwą.

Siła ^pociągowa jest początkowo dość
wielką, gdyż przy wyjeździe praca zgę-
szczoruem powietrlzem umożliwia wielkie
napełnienia i równomierny moment obro¬
towy.

Przy przejściu na pracę materjałem
spalinowym siła pociągowa spada nadzwy¬
czaj silnie, gdyż wskutek małego momentu
obrotowego czterocylindrowej lokomotywy,
maksimum osiągaihie|j silły pociągowej jest
samo przez się małe araz ipnzy małej! ilości
obrotów, wskutek wielkich strat z powodu
promieniowania i nieszczelności cylindra
spalihoweigo, moment obrotowy w porówf-
naniu z osiągalną wartością przy pełnej i-
lośoi obrotów jeszcze bardziej spada.

Dopiero prfcy dość znacznych szybko-
ścif/ńi osiąga krzywa a wartości parowozu,

Przy największej prędkości siła pocią¬
gowa lokomotywy pędzonej oliwą nawet
przy ezterooylindrowych silnikach jest
znacznie wyższa,

Moc parowozu przy prędkośici 120 km
na godzinę wynosi 1,500 KM w porówna¬
niu z 2,000 KM lokomotywy,'pędzonej o-
liwą.

Pomimo tej większej maksymalnej mo¬
cy lokomotywa pędzona oliwą nie nadaje
się dla praktycznego ruchu Wskutek swego
małego przyśpieszenia przy ruszaniu z miej¬
sca.

Oprócz tego na wzniesieniach, gdzie
chodizi więcej o siłę pociągową, niż o moc,
posiada ona znaczne wady.

Przyjmując dla silnika pobocznego moc

okofo 400 KM, zatem ttkoło yB rnakśymśA*
nej wydajnośd/ silnika g)ławn*jgof to uzyr
skiwana siła pociągowa da się -Wyobrazić w
postaci krzywej c.

Ponadto przyjęto tu, że energja po¬
bocznegomotoru jest oddawania osiom por
tocznym, a mianowicie dwu osiom wózka,
gdyż ciężar adhezyjny osi napędnych, po¬
mimo małej siły pociągowej, został już w
zupełności wyzyskany przez główny motor.

Ponieważ do napędu kompresora po¬
trzebny jest silnik 250-konny, z którego
przy małej szybkości lokomotywy około
200 KM zbytecznych jest do dyspozycji,
przeto do urzeczywistnienia krzywej siły
pociągowej c potflzebny jest jeszttze dodat¬
kowy jpjomocniczy motor o sille 200 KM,
która to wielkość w porównaniu z mocą
głównego motoru mało wchodzi w rachubę.

Jeżeli przy większych szybkościach, np.
przy szybkości, równej połowie normalnej,
zostanie motor poboczny wraz ize swą prze¬
kładnią wyłączony, wówczas, od tej szyb¬
kości począwszy, zniża się krzywa siły po¬
ciągowej aż do wartości przedstawionych
krzywą a.

Przy wyłącznie be^pośrednfiim napędzie
w każdym razie daje się uzyskać korzyst-
niejsiza krzywa siły pociągowej przez po¬
większenie ilości cylindrów, jak to wska¬
zuje krzywa d fig. 2 dla lokomotywy sze-
ściocylindrowej,

Krzywa ta siły pociągowej przy mniej¬
szych prędkościach zbliża się już więcej do
krzywej parowozu; przy szybkościach więk¬
szych przewyższa ją, przy maksymalnej
zaś prędkości lokomotywa sześciocylindro>-
wa posiada wydajność dwa razy większą
od wydajności parowozu.

W tym wypadku ziatem główny silnik
przy wielkich prędkościach jest za mało
wykorzystany, a lokomotywa jest za cięż¬
ka.

Dlatego też główny motor powinien być
tylko tak obliczony, by jego krzywa siły
pociągowej posiadała kształt krzywej kre-
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skowanej g, do czego "tfystaifcza już silnik
pięciocylindra^y.

Przy 400 KM mocy pobocznego silnika
otrzymuje się krzywa /, która zibliża się do
krzywej g, gdy silnik ten już po osiągnię¬
ciu połowy szybkości maksymalnej izosta-
nie zupełnie wyłączony.

Do urzeczywistnienia tej krzywej /, jak
wsjpomniano poprzednio, potrzebny jest do>-
datkowy silnik pomocniczy o mocy zale¬
dwie 200 KM.

Lokomotywa z takim wykresem siły po¬
ciągowej odpowie znacznie lepiej wymaga¬
niom ruchu kolejowego pomimo mocy o
1000 KM mniejszej od maksymalnej mocy
lokomotywy z wyłącznie bezpośrednim na¬
pędem. (

Sposób wykonania takiej lokomotywy
przedstawiono na filg. 3. Główny silnik h
pędzi za pośrednictwem ślepego wału i o-
sie napędne k i /. Silnik poboczny m usku¬
tecznia napęd kompresora n pierwszej prze¬
kładni oraz prądnicy o, która może być wy¬
łączona zapomocą sprzęgła p. Prądnica u-
ruchamta elektromotory g i r, które usku¬
teczniają napęd osi sit wózka za pośred¬
nictwem kół zębatych.

Zasadniczemu cechami Lokomotywy zgod¬
nie z wynalazlkieim są zatem:

1. Co najmniej diwa niezależne od sie¬
bie źródła enengji, np. silniki spalinowe;

2. działanie obu siilników na różne u-
kłady osi;

3. bezpośrednia przekazywanie osiom
napędu głównego oraz pośrednie — napę¬
du pobocznego.

Celem takiego uklładu jest uzyskanie
korizystniejisiaej krzywiej; siły pociągowej,
co przy lokomotywach jest bardzo pożąda¬
ne ze Względu na potrzebę wielkich przy¬
śpieszeń przy ruszaniu z miejsca, przy na¬
pędzie izaś silnikami ispalinowemi tern bar¬
dziej, by główny silnik przeszedł możliwie
szybko z zakresu powolnego biegu do swej
normalnej ilości obrotów.

Wprawdzie iznane jtuż isą urządzenia,
posiadające poszczególne cechy z pośród

wymienionych; nowemi jest jednak ■połą¬
czenie ich razem, przez co uzyskuje się no¬
we działanie.

Zname już są lokomotywy o kilku silni¬
kach napędmych, niezależnych od siebie.

Ponieważ jednak wjszystkie razem dzia¬
łają bezpośrednio na osie lokomotywy, nie
może nastąpić pożądane tui uzyskanie ko¬
rzystniejszej krzywej siły pociągowej.

Znane są również lokomotywy zi jed¬
nym silnikiem głównym i jednym pobocz¬
nym, przyczem silnik pobeczmy oddaje o-
siom swój napęd pośrednio; pośrednictwo
to jednak odbywa isię przez silnik główny,
do którego cylindrów wdmuchiwane jest
powietrze, zgęsziczone w silniku pobocz¬
nym,

Próby konkretne wykazały, że przy te¬
go rodzaju sposobie pracy, krzywa siły po¬
ciągowej lokomotywy nie daje dobrych wy-
riików. Oba silniki napędne powinny być
zatem w swych działaniach niezależine od
sieibie, co wjłaśnie opiewa dany wynalazek,
wyróżniając się z pomiędzy wsizystkich do¬
tychczasowych lokomotyw tego typu.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Lokomotywa o silnikach spalino¬
wych napędzana kilkoma niezależnemi sil¬
nikami, z których sJllniki główne są bezpo¬
średnio sprzężone z osiami napędnemi,
znamienna tern, że jeden lub więcej siilni¬
ków pobocznych działają pośrednio na o-
sie potoczne lulb osie Wózka.

2. Lokomotywa o silnikach spalino¬
wych według zastrz. 1, znamienna tern, że
silniki, dające napęd kompresoroan, z?,si-
lającyn powietrzem główny silnik, są tak
połączone z pośrednio działającym silni-
kiem pobocznym, że isobie nawzajem poma¬
gają.

Adam Kręglewski
Zastępca:' M. Kryzan,

rzecznik patentowy.



Do opisu patentowego Nr 5431.

Druk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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