MEXORIA DESCRIPTIVA

que se acompalia
! a la solicitud de
'{ una PATEHTS DE INTNCION por veinte afios en IHepafia

a favor de la

Firma HUMBOLDT-DEUTZMOTOREN A. G., Werk Deutz, domiciliada
en XOEIN-DEUTZ ( Alemania )
| por
» PROCEDLIIE«T0 PARA sL ARRANQUE DE LOCOIIOTORAS DIESEL CON
MOVIII:NTO O MANDO DIRKCTG DE LOS EJiES ».
s e pent iyt s gt el e ol el el el cprd e Pl iy e ol o el

% i1 presente procedimiento pare el arranque de locomoto; {
i ras Diesel con movimiento o mando directo de los ejes se basa i
| en la introduccién de combustiones de aire comprimido a partiri
de la primera revolucién de le méquina Diesel. |
5 La introduccidn de combustiones de aire comprimido en |
loconotoras Diesel ha sido ya propuesta, pero hasta la fecha sé
utilizaban para ello encendedores sutomfticos como en lu marchA

norial de Diesel, lo que suponfa una elevada compresidén previa

¥y suficiente realentartiento del cilindro, condiciones que se
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hallaban reunidas tan solo después de alcanzar una velocidad

de &mbolo de 0,8m correspondiente a 10 kildmetros de velocidad
de marcha. llasta entonces era necesario, tambien con estas lo-
comotoras, marchar con aire co primido sin combustidn, lo que

suponfa una reserva de aire comprimido prdcticamente imposible
de almacensr; o aun, era preciso arrancar con transmisién mo-

!

i

dificada o con acoplamiento de frotamiento, lo cue llovaba conw

sigo fundanentales desventajas cn la marcha,. |
Se~un la precente invencidn, deben producirse carreras

de combustidn de air> comprimido ya a partir de la primera re-

volucidn, lo jue se consisue por la adicién de un encendido

artificial. Sepgun la invencion, deben producirse estas con- i
bustiones de aire cozprimido de tol munera que se consiga un :
aceleraniento lo mds rdpido posible, y ello sin sacudidas per-
turbadoras, que darfun lugar a oscilacioncs. fste resultado y
los medios para conscguirlo serdn explicados a continuacidn coﬁ
reierencia a los dibujos que se acompafien.

La figura 1. representa el diagraema de traccidn normsl.

La fisura 2 nuestra un diarrama normsl de Diesel.

Las fipuras 3 y 4 muesiran los diagramas corraspondienteﬁ
de presion tanmencial de una mdquina Diesel de dos tiempos,dos |
y tres cilindros y de cfecto doble. |

Las {iguras b y 8 son diagramus de arranque secun la i
invencidn. |

Las figuras 6, 7, 9 y 10 son los diarranas de presidn co=

rrespondientes de la mdquine a d:ble . fecto de dos v tres cilin

&

dros.

£l conocido 'iasrama de fuerza de traccién, -crun la
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fig. 1, es detorninado sobre ¢l trayecto A B por la ecuacidén

Z maxX = Ce To Go

i ( eimmificando Z lu fuerza de traccién, f la cifra de frota-

niento, G el peso de frotaniento y G una constante);

sobre €l trayecto B C detegﬂinado por le ecuacidn
Le= 0V

( siendo v la velocidad de traccidn, N el rendiniento de la

ndquina Diesel y C* unu constante),

%1 rendiniento de la mfquina Liesel puede escribirse
tambien N = T. %}%_;g_ {’
( siendo T la fucrza tangencial sobre el radio de menivela, r
la lon~itud del radio de manivela), 9

de lo cual resulta

OZ“CT . 21‘;;11 "‘Conooo (l)
60,75 v

( siendo C2 une constonte, puesto que la rclacién p en el mo-

- |
tor unido fija y rfgidanente a las ruedas de la locomotora es
invariable. Y en conexién con la primera ecuaciin

.Ihax“g ) f. G’. Zmax sesveRNOGILERPEILS (2)
C2
Puesto que cl acelera:iento de la fuerza de tracecién

es proporcionalmente igual, <1 resultado del aceleramiento lo
nés rdpido posible de la traccién, produce secun la ecuacidn
(1) tambicn el resultado de la mds gronde fuerza tangencial.
Por otra puarte, la ecuacién (2) muestra que la fuerza tangen-
cial no debe pasar de un cierto valor deterninado por las di-
mensiones de la locomotora, si no debe producirse nin—una osci;
lacidne.

Ya que cada rebaja de Tmax oricina una disminucién de

la aceleracidn y cada exceso una oscilacién, es por consiguiend
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te necesario que la fuerza tangencial sea sobre todo el trayecs
to que sirve pura el aceleraniento, un valor posiblenente
igual y uniforme, expuesto a las menores oscilaciones, para alt
canzar la mayor acelerécidn, mientras se evita el deslizaniento
0 patinado.

Tomdndose por base del arranque de lu méquine Diesel
un diazrana de combustién de aire comprimide con la compre-
sién de marcha norusl de unes 33 at. y una coibustion de
presidn equilibrade y de 20% de relleno, se obtiencn, segun
la fig. 3, para una miquina de dos cilindros, dos tiempos y
doble efecto, la lfnea tangencial de presidn Tel - Ted de los
dos lados de cilindros individuales y la linea tengencial de
presién compuesta T; de la misma forma, segun la fig. 4, para
una ndquina de tres cilindros, doble efecto y de dos tiempos,
las lineas tungenciales de presién, individuales Toy - Tog ¥
la linea tangencial de presidn compuesta T. Se reconoce por lo
tanto que por medio de csta combustién de aire comprimido se
obtiene un dJdisgrama muy completo que cupera al diagrama Diesel
nornal en cuanto al contenido en superficie, pero que no permi;
te realizar el propdsito aludide de una presidn tangencial po-
siblemente de imusl elevacidn.

En este punto interviene la presente invencidn que con-
siste en que la combustion de aire comprimido se efectue bajo
una presidn ndxima considerablemente reducida, con relacidn a
la presidn ndxime nor al de la mercha Diesel sola (por ejerplo
en una nitad} y con un tiempo de combustion considerablenente

prolongado con relacién el tiempo de combustion nor:mal de la




marcha Diesel sols, por ejemplo de doble a quintuple de csts
fltima, Yste diagrama de combustion de baja presion, secun

95 la invencidn, se renresenta en la fige 5 con una presién de
conmbustidn unifor e de 15 at. (presidn de combustién) con 50%
de relleno. Il resultado sobre el diazrama de presidn tangen;
cial se desprende de la fig. 6 en unc: mdgquina de dos cilin;
dros, dos tiempos y doble efecto, y,sezun la fig. 7, en una
130 mdquina de tres cilindros, dos tiempos y doble efecto. Mien;
tras que el diagreans de alte presidn, secun las figuras 3 y 4,
tenian aun osciluciones de presidén de 6 & 19 at.,a.ors estas
Ultimus quedan reducidus de 2 a 2 y 1/2. at. llo es necesario
que la traycctoria de la lfneu de combustidn sea horizontal.
105 Como lo indica la fig. 8, con una lfnea de cuibustidn reduci-
da de 18 a 14 at., rcsultan en este caso hasta presiones tan;
genciales mds favorables, segun las figuras 9 y 10, en las cuat
ies las oscilaciones de la presién tangencial son va tan solo
de dos hesta una y media at.

110 Zs de advertir'que con ello, y apesar de la fuerte redue-
cidn de la presién de compresién néxima de 33 at. a la mitad
poco més o menos, no ha cuedado disminuida la presifn tangenciall
media y es que mientrss esta dltina se eleva con el diarrama
de alte presidn, segun las figuras 3 y 4, a wnas 12 at., con
115 la ndquina de dos cilindros, y a 18 at. en la ndquine de 3 ci-
lindros, con el diagramn de baja presién, secoun las figuras 6
¥ 9, ha sido elevada a 14 y 14 y media at. en la mdquina de dos

cilindros y a 20 hasta & at. en la méhuine de tres cilindros.

Apesar de la alta presion tangencial media, la presidn
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de escape no ha sido aunentada de una forma inadmisible, sino

que esta se muntiene en azbos ejemplos de ejecuecidn, s.gun
las figuras b y 8, a unas 7 at., es decir, sobre una alturs
que representa para la duracidén de tiempo de arranque relati-

|
|
|
}
vanente corta una pérdida de ~nergfa de escape todavia soportas
|
ble. t

fste resultado del procedimiento que consiste en un arrah}
que de la locomotora en circunstancias favorables sin nota- §
bles sacudidas y con fuerte presién de aceleracidn, no podis i
consezuirse por una prolongacién del tiempo de combustidn conk
servando la alta presion de compresién o cendensacién, lo que
habrfa orisi-ado una presién de escape demasiado elevadas y con
ello un desgaste de aceite o lubrificante demasiado grande;
tanpoco podia consermirse dicho resultado mediante la disninu-~
cién de la presién de compresidn o condensacidn, conservando
un tienpo de combustién normal de 10 a 20% de elevacidn de
corbdn, lo que habrfa dado luzar a una presién tenrencial de-
nasiado baja y, por comsiguiente, a un arranque demasiado len-
to; se obtiene tan solo por la cooveracidn de embas medidas:
diagzinucidn de la presién de combustidn o condensacidn a un
rrado deterinado y aumuento del tiampo de combustién a un va;
lor deterninado.

La ejecucidn de este procediniento presupone em todos |

los casos el a@apleo de un encendido ertificial que no es nece- |
|
sario con la marcha posterior purazente de Diesel., Pero no es |

necesario mantener limites estrechos en lu disminucién de la |
|

presién de compresidn o condensacién y en el sumento del relleno;
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las ventajas de dicho procedimiento intervienen practicamente ;
ya al ser disminuida la presifdn de coupresién o cendensacidén ai
unas 2/3 partes de la presién de compresidn o coupensacidn |
nornal y al ser eumentado el relleno al doble del relleno nor-g
nale For otra parte, queda eventuuluente suprimide en las pri;i
neras elevaciones de¢ arranque toda lu resistencia de campresi6$.
La cjecucidén de este procedimiento puede llevarse a cab¢
con los Srganos de mando para la marcha de méquins Diesel ya

de por sf conocidos, ¥ a los cuales se agrega un dispositivo
de encendido. Este dispositivo de encendido debe ser construidoe
de tal for a2 que no estf perjudicialmente influenciado en mu
funcionaniento por la proyeceidn directa del aceite de arras-
tre o sonlado de sire comprimido, por ejemplo una espiral in- |
candescente de unos cuantos alambres fucrtes de un metal de di-
ficil fusibilidad, tal como por ejemplo el Nichratherm, o un
semi-conductor cerdaico, tal como por ejemplo carborundum o
silito. La disminucién de la presién de compresién o condensa-
cién puede efectuarse mediante la spertura periédica de un dr-
geno de escape o por un Srgano estrangulador abierto permanen-‘
temente durante el avance del &mbolo, o por el aumento del re-
cinio de compresidn,

Los mendos de los érranos que accionen el arranque es-

tén ventajosaments acoplados, particularmente el &rzano de ad-

misidn de combustible, o los drgunos de sdnisidn de corbusti-

ble y el drganc de adnisién de aire comprimido. Fars poder pa-
sar con lu velocidad creciente d. lu locomotors progresivamente
8 la marcha nor ol Diesel, se acopla tambien el Srgemo de dis- 1

minucidn de compresidn o condensacidn venia josanente con los
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referidos dos Srgmnos y ello de tal forma que con la disminucign

de la adnisién de aire comprinido y de la adnisién de combuctible
aunente lu compresidn o condensacién hasta que con la completsa

supresifn de suministro de aire comprimido y la obtencidén de |

nlena compresién o condensacién quede establecida 1la marcha i

Diesel solas i

N 0T A

En resunen: La PATRNTS Di DIVENCION recserd sobre lss reivin} ;
dicac iones siguientes: |
12,- Procedimiento para el arrunque de locomotoras

Diesel con unién rfgida entre el motor y el cje motor, caraoc-
terizado por la introduccidn de combustioncs dc aire conprimi;
do con auxilio de un encendido artificial en el cilindro de
trabajo con unu presién de compresién o condensacidn y presidn
de conbustidn comsiderablenente dismiruidas en commrucidén con i
la marcha Diesel y con un tiempo de inyeccién y de cambustién

conoi’erablemente aumentado con rclacidn a lu murcha Dicsele |

1
!

8.~ Procediniento, segun lu reivindieacidn 1%, carac-
terizado, porque lu presidn de compresidn o condensacidn de i
arrenque queda reducida, por lo menos, a las dos terceras purtés
de la presidu de compresién o condensacidn en la murcha ﬁieseli
3.~ Procediniento, segun la reivindicacidn 18, carsc- |
terizado, porque el {ruyecto de menivela del suministro del coé—
busiible en el arrunque es por lo menos lo doble del mayor su- |
ministiro de combustible en la marcha 1iesel; 1
44,.- Procediniento, sepun la reivindicacién 18, carac;

terizado, porque por un nisro Srgano menusl se disminuye la




206

210

a5

220

A2 66 ¥

presidn de compresién o condensacién, se pone en marcha el aqu
ninistro de aire comprimido,y el o los drpanos de combustible |
se reculen a suninistro de combustible neyor que el correspon-
diente a la marcha Diesel con carga mayor. |
52,- Procedimiento, serun la reivindicacidn 18, carac- J
terizado, porque con el 8rgano que manda el suministro de com-g
bustible y suministro de aire comprimido, la condensacién o
compresidn es rogulada al mismo tiempo de tal forma que con la;

dieninucidn del suministro de conbustible sumente autométioameq-

|
i

te tambien la compresién o condensascidén, con el fin de pasar
a la marcha normal,

6%, Se reiviniica, nmor ltimo, como objeto sobre el
que ha de recaer la patente de invencidn aue se solicita por
veinte afios .n Espafla:

» PROCED ILLuT0 PIRA L ARFAH U DI LOCOMOTORAS DINSEL CON
ST INGO 0 TANDO TIRNCTO DE LOS JISw . }

Todo conforme queda expresado en la presente Nemoria
que consta de nueve hojas escritas a mdquina por una sola cara
¥ planos que se acompafian, |
.adrid 16 de Febrero de 1932, , 1

1A ;
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