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Lokomotywy o silnikach spalinowych
posiadaja te wade, ze sita pociagowa, wsku-
tek nieré6wnomiernegc momentu obrotowe-
go tych silnikéw jest znacznie mniejsza,
niz sita pociagowa parowozéw o takim sa-
mym ciezarze adhezyjrym.

Préocz tego sita pociggowa ich spada
wraz z ilocia obrotéw silnika tak, ze przy
miatej szybkosci lokomotywy jest ona szcze-
golnie mala, gdy tymczasem do uzyskania
przy$pieszenia pociggu powinna byé¢ wha-
$nie odpowiednio wielka.

Poniewaz moment obrotu nie moze byé
przy zastosowaniu znanych dotychczas spo-
sobéw znacznie powigckszony, niezbedny
bywa obiér cylindréw o duzych wymia-
rach, przez co lokomotywa staje si¢ droga

i ciezka. Duze te cylindry sa przy wiek-
szych szybkosciach wzglednie zle wyzyska-
ne, gdyz lokomotywa w czasie ruchu wy-
maga w ogélnosci tylko potowy tej sity po-
ciggowej, jakiej potrzebuje przy ruszaniu
z miejsca. :
Najskuteczniejszym $rodkiem do zmia-
ny tych warunkéw jest zastosowanie prze-
ktadni posredniej, Lokomotywa posiada
jeden lub kilka silnikéw; ktérych praca jest
przenoszona na osie napedne zapomocs, ja-
kichkolwiek przektadni, a wiec kol zeba-
tych, przekladni hydraulicznych, elektrycz-
nych lub dzialajacych $ci$nionem powie-
trzem. :
Lokomotywy tego rodzaju posiadaja
przy matych predkosciach znaczne sity po-



ciaggowe oraz moment obrotu réwnomierny,
wobec czego ciezar adhezyjny moze byé do-
skonale wyzyskany,

Krzywe zmian sily pociagowej sa w o-
golnosci podobne do tego rodzaju krzywych
charakterystycznych dla parowozu.

Lokomotywy posiadajg w swych silni-
kach, podobnie jak parowozy w swych ko-
tlach, zapas energji, ktérej skutek jest do
pewnego stopnia mniezalezny od szybkoéci
lokomotywry,

Z drugiej strony tego rodzaju naped lo-
komotywy przy pomocy silnikéw spalino-

".-.-'wych przedstawia do§é wielkie wady.

Mozliwie najwiekszy do uzyskania sku-
tek jest bardzo ograniczony z powodu wa-
runkéw co do przestrzeni i ciezaru, gdyz
potrzebne oprécz silnikéw dla przeniesie-
nia pracy dwa dodatkowe urzadzenia, t. j.

plerwsza 1 druga przekladnia, posiadaja
zZnaczny ciezar.,
Ponadto duza cze§é energji traci sie

przy wielokrotnej przemianie pracy.

Wyzyskanie materjatu spalinowego jest
zatem niezbyt korzystne, zwlaszcza ze przy
malych predkosciach lokomotywy pierw-
sza przekladnia biegnie ze stala floécia ob-
rotdw, dajac pelne straty préznego biedu,
podczas gdy przy bezposrednim napedzie
wewnetrzne straty maszyny sa proporcio-
nalne do predkodci lokomotywy i skutku.

Istota niniejszego wynalazku polega na
tem, ze loKomotywa zaopatrzona jest co
najmniej w dwa osobne silniki napedne, z
Ktérych jeden dziata bezposrednio na osle,
drvdi za§ cddaje im swa enerdie zapomoca
jakiejkolwiek przektadni posredniej. Przy-
tem ten drugi silnik (naogé! mniejszy) nie
powinien dziataé bezpoérednio na glévne
osie napedne, lecz na osobne osie sprzezo-
ne, wzglednie nawet potoczne, by mcement
oporu gltéwnych cosi napednych byt mezli-
wie najlepiej wyzyskany przez silnik za-
sadniczy,

Oczywiscie osie napedne moglyby byé
‘sprzezone z potocznemi osiami, zwykle

jednak tego sie mie czyni ze wzgledu na
zwrotno$¢ lokomotywy w krzywiznach.

Wskutek réwnomiernego momentu ob-
rotowego silnika, dzialajacego posrednio,
juz przy malem powigkszeniu ciezaru ad-
hezyjnego, np. przez dodatkowy naped jed-
nej osi potocznej, cata sita pociagowa mo-
ze by¢ znacznie powiekszona.

Silnik poboozny moze stuzyé réwnocze-
énie do mapedu kompresora dla silnika
gtéwnego.

Praca moze byé przytem tak obmys$lo-
na, ze przy malych predkosciach lokomo-
tywy, przy ktérych =zapotrzebowanie po-
wietrza zgeszczonego dla rozpylania mate-
rjalu spalinowego jest mate, kompresor
biegnie z matem napelnieniem lub jalowo,
a powietrze sprezone jest czeSciowo lub tez .
zupelnie zabierane ze zbiornikéw zgeszczo-
nego powietrza.

Nadmiar energji maszyny napednej
kompresora przechodzi wéwczas na pierw-
sza cze$é przekitadni.

Ze wzrastajaca predkoscia lokomoty-
wy wydajno§é kompresora staje sie wiek-
sza, a energja, oddawana kotom biegowym,
zmniejsza sie,

W danym wypadku moze byé wéwezas
pierwsza cze§é przektadni (przy elektrycz-
nej przekladni — dynamo) zupetnie wyla-
czona dla unikniecia niepotrzebnych strat
jatowego biegu,

Zamiast motoru pobocznego moze byé
ustawiony osobny motor i ten moze w ten
sposéb wspétdziataé z motorem napednym
kompresora za posrednictwem ewentualnie
wylaczanego sprzegta, e przy matych
predkoséciach lckomotywy oba s razem
sprzegniete, prizyczem motor napedny kom-
presora oddaje nadmiar energji motorowi
pobocznemu,

Przy wigkszej predkoéci lokomotywy
wylacza si¢ motor wraz z pradnica lub tez
tylko pradnice tak, ze motor poboczny ca-
ta energie swa oddaje dla napedu kom-
presora,



. Regulowanie pierwsze] czeci przekiad-
ni jest przytem tak urzadzome, ze samo-
czynnie zuzytkowuje sie zupelnie energja
motoru pobocznego niezaleznie wod preds
kosci lokomotywy., »

Dla poréwnania wrysowano krzywe b i
e, odnoszace si¢ do potréjnie sprizegzonego
parowozu pociaggu pos§piesznego.,

Krzywa a prizedstawia sile pociagowa
czterocylindrowej lokomotywy, ‘pedzonej
oliwa,

Sifa pociagowa jest poczatkowo dosé
wielka, gdyz przy wyjezdzie praca zge-
szczonem /powietrizem umozliwia wielkie
napelnienia i réwnomierny moment obro-
towy.

Przy przejéciu na prace materjalem
spalinowym sita pociggowa spada nadzwy-
czaj silnie, gdyz wskutek malego momentu
obrotowego czterocylindrowej lokomotywy,
maksimum osiggalnej sily pociagowej jest
samo przez si¢ male oraz przy malej ilosci
obrotéw, wskurek wielkich strat z powodu
promieniowania i nieszczelno$ci cylindra
spalinowego, moment obrotowy w poréw-
naniu z osiagalna wartoscia, przy pelnej i-
losci obrotéw jeszcze bardziej spada.

Dopiero przy do$é znacznych szybko-
dcizch osiaga krzywa a wartosci parowozu.

Przy najwigkszej predkosci sita pocia-
gowa lokomotywy pedzonej oliwg nawet
przy czterocylindrowych sifnikach jest
znacznie wyzsza,

Moc parowozu przy predkosci 120 km
na godzing wynosi 1,500 KM w poréwna-
niu z 2,000 KM lokomotywy, pedzonej o-
liwa,

Pomimo tej wigkszej maksymalnej mo-
cy lokomotywa pedzona oliwa nie nadaje
sie¢ dla praktycznego ruchu wskutek swego
matego przysépieszenia przy ruszaniu z miej-
sca.

Oprécz tego na wzniesieniach, gdzie
chodzi wigcej o sile pociagowa, niz o moc,
posiada ona znaczne wady.

Przyjmujac dla silnika pobocznego moc

okoto 400 KM, zatem okolo 1/, maksymal-
nej wydajnosci silnika glownego, to uzy-
skiwana sila pociagowa da si¢ wyobrazi¢ w
postaci krzywej c, . .

Ponadto przyjeto tu, 2e energja po-
bocznego motoru jest oddawana osiom po-
tocznym, a mianowicie dwu osiom' wézka,
gdyz. ciezar adhezyjny osi napednych, po-
mimo matej sity pociagowej, zostal juz w
zupelnosci wyzyskany przez gléwny motor.

Poniewaz do mapedu kompresora po-
trzebny jest silnik 250-konny,. z ktérego
przy matej szybkosci lokomotywy. okolo
200 KM zbytecznych jest do dyspozyciji,
przeto do urzeczywistnienia krzywej sily
pociggowej c potrzebny jest jeszcze dodat-
kowy pomocniczy motor o sile 200 KM,
ktora to wielko§¢ w poréwnaniu- z moca
gtownego motoru malo wchodzi w rachube.

Jezeli przy wickszych szybkosciach, np.
przy szybkosci, réwnej polowie normalnej,
zostanie motor poboczny wraz ze swa, prze-
ktadnig wylaczony, wéwczas, od tej szyb-
kosci poczawszy, zniza sie krzywa sily po-
ciaggowej az do wartoéci przedstawionych
krzywa a.

Przy wylacznie bezposrednim napedzie
w kazdym razie daje sig¢ uzyskaé korzyst-
niejsza krzywa sily pociagowej przez po-
wiekszenie ilosci cylindréw, jak to wska-
zuje krzywa d fig. 2 dla lokomotywy sze-
sciocylindrowej.

Krzywa ta sity pociagowej przy mniej-
szych predkosciach zbliza sie juz wiecej do
krzywej parowozu; przy szybkosciach wiek-
szych przewyisza ja, przy maksymalnej
za$ predkoéci lokomotywa szesciocylindro-
wa posiada wydajno$é dwa razy wigksza
od wydajno$ci parowozu,

W tym wypadku zatem gléwny silnik
przy wielkich predko$ciach jest za mato
wykorzystany, a lokomotywa jest za ciez-
ka,
Dlatego tez gléwny motor powinien byé
tylko tak obliczony, by jego krzywa sily
pociggowej posiadata ksztalt krzywej kre-



skowanej g, do czégo wystareza juz silnik
pieciocylindrowy,

Przy 400 KM mocy pobocznego sllmka
otrzymuje si¢ krzywa f, ktora zbliza sig do
krzywej g, gdy silnik ten juz po osiagnie-
ciu potowy szybkosci maksymalnej zos'a-
nie zupelnie wylaczony.

Do urzeczywistnienia tej krzywej f, jak
wspomniano poprzednio, potrzebny. jest do-
datkowy silnik pomocniczy o mocy zale-
dwie 200 KM,

Lckumotywa z takim wykresem sily pc-
ciagowej odpowie znacznie lepiej ‘wymaga-
niom ruchu kolejowego pomimo mocy ©
1000 KM mniejszej od maksymalnej mocy
lokomotywy z wylacznie bezposrednim na-
pedem, .

Sposéb wykonania takiej lokomotywy
przedstawiono na fig. 3. Gléwny silnik h
pedzi za posrednictwem $lepego walu i o-
sie napgdne ki I, Silnik poboczny m usku-
tecznia naped kompresora n pierwszej prze-
kitadnij oraz pradnicy o, ktéra moze by¢ wy-
taczona zapomocy sprzegla p. Pradnica u-
ruchamia elektromotory g i r, ktére usku-
teczniajg naped ost s i  wozka za posred-
nictwem kot zebatych,

Zasadniczemi cechami lokomotywy zgod-
nie z wynalazkiem sz zatem:

1. Co najmniej dwa niezalezne od sie-
bie zrodta energji, np. silniki spalinowe;

2. dzialanie obu silnikéw na réine wu-
ktady osi;

3. bezposrednie przekazywanie osiom
napedu glownego oraz posrednie — nape-
du pobocznego. , .

Celem takiego uktadu jest uzyskanie
korzystniejszej krzywej sity pociggowei,
co przy lokomotywach jest bardzo pozada-
ne ze wzgledu na potrzebe wielkich przy-
Spieszeni przy ruszaniu z miejsca, przy na-
pedzie iza$§ silnikami spalinowemi tem bar-
dziej, by glowny silnik przeszed! mozliwie
szybko z zakresu powolnego biegu do swej
normalnej ilosci obrotéw.,

- Wprawdzie znane juz sa urzadzenia,
posiadajace poszczegélne cechy z poéréd

wymienionych; nowem jest jednak pola-
czenie ich razem, przez co uzyskuje si¢ no-
we dziatanie,

Znane juz sa lokomotywy o kilku silni-
kach napednych, niezaleznych od siebie.

Poniewaz jednak wszystkie razem dzia-
laja bezposrednio na osie lokomotywy, nie
moze nastapi¢ pozadame tu uzyskanie ko-
rzystniejszej krzywej sily pociagowe;j.

Znane sg réwniez lokomotywy z jed-
nym silnikiem gléwnym: i jednym pobocz-
nym, przyczem silnik poboczny oddaje o-
siom swéj naped posrednio; posrednictwo
to jednak odbywa sig przez-silnik giowny,
do ktérego cylinldréw wdmuchiwane jest
powietrze, zgeszczone w silniku pobocz-
nym, _ :
Proby konkretne wykazaly, ze przy te-
go rodzaju sposobie pracy, krzywa sily po-
ciagowej lokomotywy nie daje dobrych wy-
nikéw. Oba silniki napedne powinny byé¢
zatem w swych dziataniach niezalezne od
siebie, co wilasnie opiewa dany wynalazek,
wyrdzniajac si¢ z pomiedzy wszystkich do-
tychczasowych lokomotyw tego typu.

Zastrzezenia patentowe.

1. Lokomotywa o silnikach spalino-
wych napedzana kilkoma niezaleznemi sil-

nikami, z ktérych silniki gléwne sa bezpo- -

$rednio sprzegzone z osiami napednemi,
znamienna tem, ze jeden lub wiecej silni-
koéw pcbocznych dziataja poérednio na o-
sie potoczne lub osie wibzka,

2. Lokomotywa o silnikach s,pial'irmr
wych wedlug zastrz, 1, znamienna tem, ze
silniki, dajace naped kompresorom, zesi-
lajacyn powietrzem gléwny silnik, sg tak
polaczone z posrednio dziatajacym silni-
kiem pobecziaym, ze isobie nawzajem poma-
gaja.

Adam Kreglewéki.
Zastepca: M, Kryzan,

rzecznik patentowy.




Do opisu patentowego Nr 5431,
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Druk L. Bogustawskiego, Warszawa.
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