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Ins. mech. JERZY KORONKIEWICZ
BKPMot.
Dzial Badan Silnikéw

WLASCIWOSCI ROBOCZE SILNIKA WYSOKOPREZNEGO AUSTRO-
SAURER TYP F NA TLE WYNIKOW UZYSKANYCH Z BADAN

W toku wstepnych prac konstrukeyjnych i studiéw nad wyso-
kopreznym silnikiem dla samochodu ci¢zarowego o duzej fadow-
nosci, podjetych w BKPMot., zwrécona zostata uwaga na silnik
firmy Austre-Saurer typ F. Silnik ten odznacza si¢ cickawym roz-
wiazaniem komory spalania, o hbezpo$rednim wtrysku, dzieki kto-
remu wedlug danych zamieszczonych w czasopismie Motortechnische
Zeitschrift, Nr 3/50 uzyskany zostal bardzo korzystny obje¢toscio-
wy wskaznik mocy, wynoszacy 16,25 KM z litra objeto$ci skoko-
wej, oraz bardzo niskie jednostkowe zuzycie paliwa, wynoszace
163174 g/KMh,

Dla blizszego zapoznania si¢ z wla$ciwo$ciami nowego rodzaju
komory spalania, silnik Austro-Saurer typ F sprowadzony zostat
do BKPMot. i poddany badaniom na hamowni. Silnik ten charak-
teryzuja nastgpujace znamionowe parametry:

liczba cylindrow ¢t = 6 w ukladzie pionowym
$rednica tulei d = 110 mm

skok tltoka s = 140 mm

objetos¢  skokowa jednego cy-

lindra Us = 1,33 dem?

objeto$¢ skokowa silnika Uss = 8 dem?

sredni stopien sprezania L =19

1M0C zZnamionowa N, = 130 KM
znamionowa predko$é obrotow N, = 2000 obr/min
maksymalny moment obrotowy Mep,, .. = 49,6 KGm.

$rednie ci$nienie uzyteczne od-
powiadajace mocy znamiono-

wej P, = 732 kGJ/cm?

€
$rednie  maksymalne  ci$nienie "
uzyteczne wg charakterystyki
mocy cksploatacyijnej P, = 7,8 kG/cm?
max

Uklad komory spalania

Na rys. 1 przedstawiony jest przekréj przez komore¢ spalania
silnika Austro-Saurer typ F. Komora spalania o charakterystycz-
nym i oryginalnym uksztaltowaniu eliptycznym umieszczona jest
centralnie w tloku, dzieki czemu wir powietrzny w komorze jest
symetryczny, a z drugiej strony $rodek cigzkoSci powietrza nie
doznaje przesunigé promieniowych, dzi¢ki czemu praca sprezania
moze by¢ zmniejszona do minimum.

Osiowy uktad takiej przestrzeni spalania ma ponadto te ko-
rzy§¢, iz tlok nagrzewany jest réwnomiernie. Na marginesie za-
gadnienia centralnego umieszczenia komory spalania nalezy zwré-
ci¢ szczegbdlna uwage, ze w komstrukcjach do chwili obecnej sto-
sowanych, takie umieszczanie przestrzeni spalania wymagalo cen-
tralnego umieszczenia wtryskiwaczy, a ponadto stwarzalo ono duze
ktopoty z rozmieszczeniem zawordw, ze wzgledu na dosyé ograni-
czone miejsce. W zwiazku z tymi trudno$ciami w niektoérych kon-
strukcjach komér spalania przy centralnym ich umieszczeniu, mu-
siano ucicka¢ sie do zastosowania czterech zaworéw (dwa ssace
i dwa wydechowe) na jeden cylinder. W innych konstrukcjach,
w ktorych zastosowano tylko dwa zawory na jeden cylinder o od-
powiednio wiekszych érednicach, musiano przesunaé z osi cylindra
komorg spalania, wyprowadzajac jednocze$nie wtryskiwacz na
zewnatrz sko$nie do osi. Uzyskujac w ten sposéb tatwy dostep
do wtryskiwacza z zewnatrz, godzono sie jednoczeénie z wadami
nieosiowego umieszczenia przestrzeni spalania.

Natomiast w rozwiazaniu konstrukcyjnym komory spalania Austro-
Saurera nalezy podkreéli¢, ze przy osiowym umieszczeniu prze-
strzeni spalania wyprowadzono na zewnatrz wtryskiwacz, czyniac
go latwo dostepnym, a ponadto zastosowano uklad tylko dwoéch
zaworéw, nie pogarszajac jednocze$nie wladciwoSci aerodyna-
micznych w pordéwnaniu z ukladem czterozaworowym,

Na rys. 2 pokazane sa charakterystyczne wymiary komory spa-
lania silnika Austro-Saurer, a na rys. 3 widok z géry denka tloka
z widocznym wybraniem, przez ktére odbywa si¢ wtrysk paliwa
do komory, Wtryskiwacz umieszczony jest z boku pod katem 45°
do osi cylindra i wtrysk skierowany jest do $rodka przestrzeni
spalania.

™WRER P | | o

Rys. 1. Przekr6j poprzeczny przez komore spalania silnika Austro-
Saurer typ F
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Rys. 2. Schemat uksztaltowania komory spalania w tloku silnika.
Stosunek S$rednicy otworu do Srednicy tulei cylindrowej = 0,201,
objetosé¢ komory Vp = 61 cm3 + 0,5 cm3

TM/336R2

-

=}

Uklad zasilania powietrzem

Nie tylko sama komora spalania silnika Austro-Saurer, ale
réwniez 1 uktad zasilania powietrzem zastuguje na uwage. Jak
wida¢ z rys. 1 kanal ssacy przebiega w nasadzie glowicy 1 w sa-
mej glowicy pionowo. Rura ssaca przykrecona do nasady glo-
wicy ma 3 rozgalezienia, a kanaly w nasadzie maja ksztalt spla-
szczony, co widaé na rys. 4. W glowicy natomiast nastepuje roz-
galtezienie sie kanatdéw dla kazdego z zaworéw ssacych dwdch sa-
siadujacych ze soba cylindréw. Srednica grzybka zaworu ssacego
wynosi 49 mm, dzicki czemu stosunek $rednicy grzybka zaworu
do $rednicy cylindra wynosi 0,446, co stanowi warto§¢ stosun-
kowo duza i zblizona do gdérnej granicy wielkosci zalecanych
np. przez Boltynskiego w ksiazce , Awtotraktornyje dwigateli®.

W zwiazku z zagadnieniem uksztaltowania kanaléw ssacych
nalezy stwierdzié, ze w nowych konstrukcjach silnikdw wysoko-
preznych uformowanie pionowych kanaléw o duzych $rednicach
wlotowych, jest coraz czelciej stosowane, Zaleta takiego rozwia-
zania jest swobodny, o jak najmniejszym dlawieniu przeplyw za-
sysanego ladunku powietrza, zapewniajacy dobre napelnienie cy-
lindra, szczegdlnie w zakresie wyzszych predkoéci obrotéw. Przez
odpowiedni ksztatt komory spalania mozna uzyskaé¢ bowiem do-
bre zawirowanie, bez potrzeby nadawania zassanemu ladunkowi
powietrza zawirowania wstepnego, dokonujacego sie w stycznych

i poziomych kanatach ssacych. Rozwiazania takie dajace z jednej
strony usystematyzowany kierunek zassanemu tadunkowi powietrza,
powoduja jednoczeénie zwiekszone opory przeplywu, zmniejszajac
w znacznym stopniu napelnienie cylindra, co szczegdélnie wyraznie
wystepuje przy wiekszych predkosciach obrotéw. Ponadto nalezy
zwr6cié szczegblng uwage na ograniczenie do minimum w kon-
strukcji komory spalania Austro-Saurera, tzw. przestrzeni szkod-
liwej, ktéra wynosi tylko ca 18%, a ktéra spowodowana jest
w zasadzie tylko uszczelka podgltowicowa.

Wyniki uzyskane z badan

Nastawy fabryczne rozrzadu, kata poczatku tloczenia paliwa
oraz ci$nienie wtrysku w czasie dokonywania badan, nie byly
zmieniane i1 wynosity odpowiednio:

a) otwarcie zaworu ssacego: 3° przed GMP

zamkniecie zaworu ssacego 35° po DMP

kat maksymalnego wzniosu zaworu ssacego 106° po GMP

kat catkowitego otwarcia zaworu ssacego 218°

otwarcie zaworu wydechowego 49° przed DMP

TRNEE

Rys. 3. Widok z géry na komore spalania w denku tloka

zamkniecie zaworu wydechowego 3° po GMP
kat maksymalnego wzniosu zaworu wydechowego 67° po DMP.
calkowite otwarcie zaworu wydechowego 232°

b) poczatek tloczenia paliwa ¢t = 81/3%2° przed GMP

¢) ci$nienie wtrysku p, = 60 kG/cm?2

Wykres 1 przedstawia uzyskane doéwiadczalnie krzywe wznio-
sOw' zaworu ssacego i wydechowego. Dla poréwnania na wykresie
tym naniesione zostaly réwniez krzywe wznioséw badanego po-

TABLICA 1

T v py s ilnik 6w
Oznaczenie zasadniczych Leyland | Fiat 368 |Skoda 706R| 0 Q; G | OML 674 | ponpsie |
wartosci wtrysk bez-| wtrysk bez-| komora wi- trvsk b k ava N, = 130 D4361?&)a82)50
posredni posredni rowa WHLyse Dez= ofrora n, = 2200 Ry
posredni wstepna

Ciénienie wtrysku Pz kG/ecm? 155 195205 140—150 150 100 130 100
Kat poczatku tloczenia paliwa ¢t .

przed GMP 28 24 38 50 24 25 2731

Rury ssacy — 0,3 0,3 — 0,3 0,25 —
zaworowe mm  wydechowy — 0,4 0,3 — 0,4 0,3 —
Poczatek ssania przed GMP 10° 26° 13° 20° 9,5° 18,5° 10°
Koniec ssania po DMP 50° 58° 48° 40° 44,5 58,5° 46
C'gi];%wity kat otwarcia zaworu ssa- 240° 264° 241 240 234 257 236
Kat maksymalnego wzniosu zaworu

ssaceso po GMP 110 106 107,5 100 109,5 110 108
Poczatek wydechu przed DMP 46 67 40 45 445 58,5 46
Koniec wydechu po GMP - 14 27 14 15 7,5 18,5 10
Calkowity kat otwarcia zaworu wy-

dechowego 240 274 234 240 234 257 236
Kat maksymalnego wzniosu zawo-

ru wydechowego po DMP 74 L 7 73 72,5 Ly 2
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TABLICA 11

Wryniki badari wilasnych Wielkosci podane przez producentaw M. T. Z.
n N, ge G, De M y .
ot fmin KM G/KMh KG/h KG/em® KGm Ne g Gi be M
1000 66,6 198 13,2 755 47,7 66 170 11,2 7,4 473
1100 75 191 14,3 7,63 48,5 13 167 12,2 747 | 4715
1200 82,5 187 15,4 751 49 81 164 13,3 7,6 48,3
1300 90 183 16,5 7,8 49,6 90 163 14,65 7,8 49,6
1400 96,5 183 17,5 7,8 49,6 98 163 16 7,86 50
1500 102,5 182 18,6 7,68 48,9 105 164 172 | 786 | 50
1600 109 180 19,7 7,67 48,8 1105 165 18,25 7,8 49,6
1700 115 180 20,9 7,63 48,5 117 167 19,5 7,75 49,4
H S
1800 121 180 22 7,57 48,2 121 169 205 | 71,55 48,2
1900 127 181,5 23 7,53 478 | 127 171 21.7 7,5 47,8
2000 ‘ 131,5 180 24 7,34 47,4 ' 130 174 22,6 7,32 46,6
- a 1,035 | 107 -
[} 0,7 i 0,75
e, 184 \ 167
przednio w BKPMot,_ silnika Fiat typ 368. Maksymalne wzniosy — Maksymalny eksploatacyjny moment obrotowy M. iy = 49,6
zawor6w silnika Austro—Saur]er sa sobie rowne i wynosza 11,5 mm kGm, przy predkoéci obratéw n = 1400 obr/min
przy luzach zaworowych rdéwnych zero. Wartoéci te przy rze- Foweiotiows et shtaws M. = 494 KGm
czywistych luzach roboczych na goracym silniku wynoszacych 0.2 o ! 7 en ’
mm ulegna niewielkiemu zmniejszeniu i beda wynosily okolo s K i nar 1400 0.7
11,3 mm. Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage na bardzo krotki okres Wskaznik zakresu obrotow = T 000
wzajemnego  pokrywania si¢ obu zawordéw, ktéry dla silnika L =
Austro-Saurer wynosi zaledwie 14° przy luzach = 0. Przy lu- o ) en e 49,6
zach réwnych 0,3 mm na zimnym silniku wyniesie on tylko 6°,  Wskaznik eclastycznoéci a = S 73 1,035
+Vlepy b

podczas gdy dla silnika Fiat okres ten przy roboczych luzach dla

Rys. 4. Rura ssaca z nasadg

zaworu ssacego 0,3 mm, a dla wydechowego 0,4 mm — wynosi
539,

Dla celéw orientacyjnych i poréwnawczych podaje¢ ponizej
tablice zestawieniowa 1 stosowanych czaséw otwaré i1 zamknied
zaworéw dla typowych silnikéw wysokopreinych, Nalezy za-
tem stwierdzi¢, iz wartosci katéw maksymalnych wznioséw za-
woréw ssacych zawarte sa w granicach 106°—110° po GMPC;

a katy maksymalnych wznioséw zaworéw wydechowych 70--75

po DMP, 3

Najbardziej widoczne rdéznice zachodza w wartoéciach czasow
otwaré i zamknie¢ zaworéw. Ogdlnie uznawane jest, iz lepsze
napelnienie cylindra wymaga wcze$niejszego otwarcia zaworéw
ssacych, jednakze w silniku Austro-Saurer, kat otwarcia zaworu
ssacego jest stosunkowo bardzo pdiny. Ewentualna strata napelnie-
nia jest w tym silniku rekompensowana przez bardzo korzystne
uksztattowanie kanalu ssacego, a pdzne otwarcie zaworu ssgcego
przyczynia sie¢ do mozliwoéci zmniejszenia przestrzeni szkodliwej.

Charakterystyka eksploatacyjna silnika Austro-Saurer przedsta-
wiona jest na wykresie 2.

Z wykresu tego wynikaja nastepujace wielkoéci charakterys-
tyczne:

Maksymalne eksploatacyjne $rednie ci$nienie uzyteczne Pe"max —
= 7,8 kG/cm?

Znamionowe $rednie ci$nienie uzyteczne pe, = 7,34 kG/cm?

Zmamionowe godzinowe zuiycie paliwa Gy, = 243 KG/h

Moc znamionowa zredukowana Np,,;, = 131,5 KM

= 184 G/Kwh

Eksploatacyjne minimalne jednostkowe zuiycie paliwa 9e;, =

= 179 g/KMh
Jednostkowe zuzycie paliwa przy pemmpax 18, = 183 g/_K.MhM

Znamionowe jednostkowe zuzycie paliwa ge,

Warto$é ge, ') w przedziale obrotéw od 1000 do 2000 obr/min.
wynosi 184 gr/kwh

Na podstawie przebiegu momentu obrotowego oraz w oparciu

o wyliczony wskaznik «, nalezy stwierdzi¢, iz silnik  Austro-
1) Pod okreSleniem gcz (szacunkowe jednostkowe zuzycia pa-

liwa) nalezy rozumiec¢ $rednig arytmetyczng 11 rzednych wartosci
g, WE charakterystyki mocy eksploatacyjnej, w odstepach co 100

obrotéw w badanym zakresie.
WZNius

Zaworu
hy mm
N
yAmmB|
/
HIRYY
AN
\t
— L | TG AR,
R |
85
\ T iAer
| \ | [
2 J I\ B T | |
5 Shufer T 67° adr . \ i
% f it : .
a8 / | \IA [ '\‘
17 | ~ | N
&M omp 1P 8,, Fiat oMP
) * Stopnie kata obroty kAU kerbCisp
v
Wykres 1. Wzniosy zaworéw ssacych i wydechowych w funkecji

kata obrotu walu korbowego dla silnika Austro-Saurer typ F oraz
Fiat typ 368 .
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Wykres 2. Charakterystyka eksploatacyjna silnika Austro-Saurer

typ ¥ na nastawach fabrycznych

Saurer typ F jest silnikiem malo clastycznym, czego nie mozna
oczywiécie uznaé za zalete. W tablicy II podano poréwnanie w1€1/—
koéci charakterystycznych silnika, uzyskanych w wyniku badan
wlasnych z podanymi przez producenta. o

Na podstawie tablicy Il nalezy stwierdzi¢, ze charakter prze-
biegu krzywej mocy, jak i momentu obrotowego w/gb.u wypad-
kach jest bardzo zblizony. Najwicksze natomiast roznice zacho-
dza w wartoéciach Gy 1 ge. . N

Krzywa godzinowego zuzycia paliwa podana/ w MTZ obrnlzoqa
jest w stosunku do uzyskanej w wyniku badan wlaspy‘clh $rednio
o ca 9°%. Rozbieznoéci wynikle w wartoSciach zuiycia paliwa
wynikaja  prawdopodobnie z lepszej jakoSci paliwa uzywanego
w opublikowanych badaniach, w poréwnaniu z rynkowym olejem
gazowym uzytym do badan. o o

W dalszym ciagu prob dokonano zdjecia chaqukterystyk’ obciaze-
niowych przy nastawach fabrycznych, dla szesciu zakres6w obro-

gér
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Wykres 3. Charakterystyki obcigZzeniowe silnika Austro-Saurer

typ ¥, na nastawach fabrycznych

tow 2 = 1000, 1200, 1400, 1600, 1800 i 2000 obr/min. Wyniki

tych badan zostaly przedstawione graficznie na wykresie 3.
Najbardziej optymalne warunki pracy silnika zachodza w za-

kresie mocy od 80 KM do 105 KM przy n = 1600 obr/min

w przedziale warto$ci ge = 170174 G/KMh.

Optymalne wartoéci ge dla poszczegdlnych obrotéw przedstawiaja

si¢ nastepujaco:

8emin dla n = 1000 obr/min wynosi 180 G/KMh przy odpowiada-

jacej mocy 55 KM, co stanowi 78,6%0 Nep,. .

Zemin dla » = 1200 obr/min wynosi 174 G/KMh przy odpowia-
dajacej mocy 70 KM, co stanowi 81% Nepa.x

Zemin dla » = 1400 obr/min wynosi 174 G/KMh przy odpowia-
dajacej mocy 80 KM, co stanowi 80% Neax

Zemin dla m = 1600 obr/min wynosi 170 G/KMh przy odpowia-
dajacej mocy 95 KM, co stanowi 87%0 Nepax

Zemin dla 7 = 1800 obr/min wynosi 174 G/KMh przy odpowia-
dajacej mocy 105 KM, co stanowi 81°%0 Nepax

Zemin dla » = 2000 obr/min wynosi 177 g/KMh przy odpowia-
dajacej mocy 115 KM, co stanowi 81,5% Nepax

Ne (red)
KM
130 T
|
i ¥ ]
20 ]
s T aﬂ"‘: ot
ké/ir
10 A &t 24
2 /"’ 23
y i == H %81 1o
00 [ n A
= % 18
™ g =i = d{: 17
— 16
= = = 15
4 / 14 1;
+—1 L‘__/ T [l
80 » = et g
1 LT |
=7 e \ e
044 — 8
V.= | 5 7
| f— 6
= s
6 |
60 1
1
2
0 L
A
-~ 1]
40
9€red
6/KMh
U ES SN q 4 20
NS TNE T 190
S~ HER
e i iy e —
R A -
1
T R TR R TR TR TR R R R
n obr/min

Wykres 4. Zestawicnie charakterystyki mocy na granicy dymienia
oraz charakterystyk mocy dlawionych silnika Austro-Saurer typ F

Charakterystyki mocy dlawionych (czeiciowych)

Na wykresie 4 przedstawione zostaly charakterystyki mocy
dfawionych 0,75 Np i 0,5 N, z naniesiona jednocze$nie krzywa
charakterystyki mocy eksploatacyjnej. Zdlawienie mocy = do
0,75 Np powoduje na calym zakresie obrotéw obnizenie wartosci
jednostkowego  zuzycia paliwa w poréwnaniu z odpowiednia
krzywa ge charakterystyki eksploatacyjnej. Dalsze zdlawienie do
0,5 Nn powoduje wzrost ge. Biorac pod uwage wielkoéci szacun-
kowego zuzycia paliwa ge , widzimy, iz dla krzywej ge, odpowia-
dajacej charakterystyce mocy eksploatacyjnej, wartoéé ge, wynosi
184 G/KMh, dla 0,75 Np, ge ,= 176 G/KMh, a dla 0,5 Np — ge,=
= 192 G/KMh.

Charakterystyka mocy na granicy dymienia

Na wykresic 4 réwniez zostata naniesiona krzywa charakterys-
tyki mocy ma granicy dymienia wyznaczonej metoda wzrokowa,
Poréwnujac krzywa charakterystyki mocy na granicy dymienia
z krzywa charakterystyki mocy eksploatacyjnej mozna przyjaé,
iz w zakresie obrotéw od 1000 do 1700 obr/min charakterystyka
mocy na granicy dymienia lezy nieco powyzej krzywej mocy
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cksploatacyjnej. Przy obrotach » = 1800 obr/min nieco spada,
by wreszcie wydatnie si¢ obnizyé przy n 2000 obr/min, do
wartoéci 124 KM, co stanowi 94°0 N, przy odpowiadajacej war-
todci ge 177,5 g/KMh

Nalezy zatem stwierdzi¢, ze jakkolwiek moc na granicy dy-
mienia Ne¢, lezy ponizej N, (mocy znamionowej), to jednak war-
to§¢ procentowego zdlawienia mocy N, = 89%. W stosunku do
mocy maksymalnej Nepax 140 KM przy n = 2000 obr/min
nalezy uznaé za warto$¢ wysoka i normalnie nie qutykana, w si’l—
nikach pracujacych na zasadzie wtrysku bezpoéredniego, dla kté-
rych moc Ng = N, zawarta jest w granicach (80—82%0) Ne oy
Warto$é¢ $redniego ci$nienia uzytecznego przy n 2000 obr/min
wg charakterystyki mocy ma granicy dymienia pe, 6,96
kG/cm? ]

Wartod¢ peg - = 7.8 kG/cm? przy » = 1300 obr/min, nalezy

uznaé za wartoéé przekraczajaca przecietne spotykane wielkosci.

Okreslenie wplywu kata wyprzedzenia wtrysku

Celem jak najbardziej wszechstronnego poznania  wplywu
uksztaltowania komory spalania na wtaSciwoéci robocze silnika,
dokonano dodatkowych badan okreslenia wpltywu kata wyprze-
dzenia wtrysku paliwa na osiagi robocze silnika,

Na podstawie wynikéw z badah mozna przyjaé, ze dla mocy
od 100°% N, do 0,75 N, w zakresie obrotéw od 1000 do 2000
obr/min, warto$ci optymalnych katéw wyprzedzenia wtrysku zmie-
niaja si¢ w granicach od 26° do 33 przed GMP, przy czym w mia-
re zmniejszania predkoéci obrotéw i obciazen nalezy opézniaé
kat poczatku tloczenia paliwa.

Dla zorientowania si¢, w jakiej mierze sluszne jest wybranie
przez wytwoérce stalego kata wyprzedzenia wtrysku @t = 31/32
przed GMP, w tablicy III zestawione sa wartoéci mocy i jedno-
stkowego zuzycia paliwa, dla réinych katéw wyprzedzenia wtrys-
ku, przy stalych wartoiciach godzinowego zuzycia paliwa zapew-
niajacych uzyskanie znamionowych warto$ci mocy przy kacie
¢t = 31/32° przed GMP,

Z tablicy tej widaé, ze przyjecie mniejszego kata wyprzedzenia
wtrysku, mogloby przyczyni¢ si¢ do zwickszenia mocy i popra-
wienia zuzycia paliwa przy predkoéciach obrotéw mniejszych od
1600, a zmniejszenie mocy i pogorszenie zuzycia paliwa dla pred-
kosci obrotéw wickszych od 1800 obr/min. Przyczynitoby sie to
wprawdzie do zwickszenia elastycznoéei silnika, ale spowodowa-
loby ogdlny wzrost zuzycia paliwa przez samoch6d, Kat wyprze-
dzenia wtrysku ¢t = 31/32 przed GMP zapewnia natomiast do-
statecznie duza moc przy wiekszych predkoéciach obrotéw, oraz
male jednostkowe zuzycie paliwa w zakresic od 1800 obr/min
0,7.5 Np do 1600 obr/min i 0,75 N, i 100% N, co odpowiada
najczesciej spotykanym warunkom obciazenia silnika podczas cks-
ploatacji.

Ocena wplywu uksztaltowania komory spalania na
wlasciwoéci robocze silnika

Na podstawie wynikéw badan nalezy stwierdzi¢, iz uksztalto-
wanie komory spalania jest korzystne i powoduje intensywne za-
wirowanie ladunku powictrza, co dodatnio wplywa ma przebieg
procesu spalania, szczegdélnie w zakresie obrotéw wyiszych. Ale
wydaje sig, iz dobre osiagi silnika nie sa spowodowane tylko sa-
mym uksztaltowaniem komory spalania, ale réwnicz ukladem ka-
naléw ssacych, jak i ksztaltem krzywek watka rozrzadu. Czynniki
te gwarantuja dobre mapelnienie cylindréw tadunkiem zassanego
powietrza, pozwalajac tym samym ma bardziej pelne wykorzysta-
nie mocy. Zgodnie z przebiegiem charakterystyki obciazeniowej
dla » = 2000 obr/min, moc znamionowa 130 KM stanowi 92,8
uzyskanej mocy maksymalnej, co jest wielkoécia nieprzecietna
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Wykres 5. Charakterystyka porownawcza objetoSciowego wskazni-
ka mocy silnikéw Austro-Saurer typ F oraz Fiat typ 368

bez do-

i bardzo rzadko spotykana w silnikach wysokopreznych
tadowania.

Nalezy zatem stwierdzié, iz przez specjalne i racjonalne 1'1kszta1-
towanie kanaléw ssacych oraz przez zmniejszenie do minimum
przestrzeni szkodliwej, mozna znacznie przesunaé granice dymienia
w kierunku zblizenia sie do uzyskiwanej mocy maksymalnej. Wy-
korzystuje sic tym samym w wickszym stopniu ten zakres mocy,
ktéry w wickszoéci wypadkéw dla silnikéw z wtryskiem bezpo-
érednim jest nie stosowany na skutek zjawiska intensywnego dy-
mienia.

Poréwnanie osiaggéw silnika Austro-Saurer z osiagami Fiat 3867)
Dla lepszego uwypuklenia wla$ciwo$ci roboczych silnika Austro-
Saurer przez poréwnanie z silnikiem Fiat 368, na wykresie 5
przedstawione zostaly dla obu tych silnikéw krzywe mocy z 1
litra objetoéci skokowej, éredniego ci$nicnia cfcktywnego i jedno-
stkowego zuiycia paliwa w funkcji $rednicj predkosci  tloko-
wej C .

7 wykresu wynika, ze silnik Austro-Saurer uzyskuje 16,45 KM
z jednego litra objctodci, podczas gdy silnik Fiat tylko 12,2 KM,

2) Wyniki badan silnika wysokopreznego Fiat typ 368 zostaty juz
uprzednio podane w ramach artykutu pt. ,,Poréwnawcze badania
i analiza konstrukcji wysokopreznego silnika Fiat 368 zamiesz-
czonego w ,,Technice Motoryzacyjnej nr 9 i 10 1953 r.

TABLICA TIT

G = const dla Wartosci mocy i odpowiadajace wartosci g, dla 1009, N, przy réznych katach o,
n poszczegdlnych —an B
obr/min obrotéw 26 - 28 12 s . S
KG/h Ny 8e N, l 8e N, 8e N, ge N, 8e
S S S O |
1000 13,3 71 187,5 70 ‘ 190 66,6 1997,577 \’ 657_ 7,’{05 J ) {1036 “EIQ
1200 15,4 85 181 842 | 183 81 | 190 —"i 79 195 | 737 | 209
1400 17,5 96,2 182 97 180 ) 95,5 ;8%,57 J 93 ]788,57 i 86 | " 204
1600 | 198 1055 | 188 108,5 | 1825 | 1095 | 1805 | 107 185 | 100 | 198
1800 21,9 1165 | 188 | 119 183 l2t T8t EFs™ | 186 | 116 | 189
2000 242 | 122,5 198 125,5 193,5 { 132 183 | 131 185 | 124 | 196
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ROK V

Ponadto wartoéci ge w zakresie $redniej predkosci tlokowej Cyr =
= 6,2--9,4 m/sck sa nizsze dla silnika Austro-Saurer. Nalezy za-
tem stwierdzié, iz prostsze w zasadzie konstrukcyjne uksztaltowa-
nie komory spalania i ukladu zasilajacego silnika Austro-Saurer
dalo lepsze napelnianie cylindréw oraz lepsze zawirowanie po-
wietrza, niz bardziej skomplikowane konstrukcyjnie rozwiazanie
silnika Fiat, w ktérym zastosowane zostaly po 2 zawory ssace,
z ktérych jeden zaopatrzony jest w przestonke. Analizujac war-
tosci ben oy uzyskiwane w obu wypadkach widzimy, iz pepax =

= 7,9 kg/em? dla silnika Austro-Saurer jest wicksze o 170 od
Pemax = 6,75 kG/em? dla silnika Fiat.
Povierzchniowe wskazniki mocy Nf dla Saurera i dla Fiata
odpowiednio wynosza:
Nn
Austro-Saurer Ny = Zl’: = 0,226 KM/1 cm? pow, tloka.
1
Fiat typ 868 Nr = 0,175 KM/1 cm?® pow, tloka.
W takich silnikach jak: Leyland Tiger, Skoda 106R. M A.N.
D1040GZ wartoéci te odpowiednio wynosza: 0,175; 0,198; 0,211.
Widzimy wiec, iz najwieksze obciazenia przypadaja na tloki sil-
nika Austro-Saurer.

Badanie wplywu réznych typéw koncowek wtryskiwaczy na
wlasciwoéci robocze silnika Austro-Saurer

Z uwagi na zastosowanie przez producenta bardzo oryginalnej
konstrukcji wtryskiwaczy dokonano dodatkowych préb z innymi
koficowkami wtryskiwaczy, celem okreélenia ich wplywu na wla-
$ciwoéci robocze silnika,

Widok zewnetrzny wtryskiwacza Austro-Saurer w stanie zmom-
towanym i w stanie rozlozonym zostal przedstawiony na rys. 51 6.

Rozwiazanie konstrukcyjne tego wtryskiwacza jest cickawe
i nie spotykane dotad w silnikach bedacych w eksploatacji kra-
jowej. Konstrukcja ta jest prosta i nie wymaga wykonania w wy-
sokiej klasie doktadnoéci. Rozwiazanie ta wyeliminowato zupel-
nie klopoty z trudnoéciami technologicznego wykonania i dobie-
rania mikronowych luzéw zespolu iglica — prowadnica, w prze-
ciwienstwie do normalnie bedacych w uzyciu kohcoéwek czopiko-
wych lub wielootworowych.

Zasada dziatlania wtryskiwacza jest nastepujaca: paliwo ply-
nace przewodem wysokoci$nieniowym od pompy wtryskowej prze-
dostaje sie przez otwdér w czeSci A, ktora jest wewnatrz zakon-
czona filtrem paliwowym, do komory czeSci C, poprzez czesci
1, 2, 8, 4, 5 i 6. Na skutek wywieranego cisnienia paliwo poko-
nuje napiccie sprezynki 5 i przedostaje si¢c do komory koncéwki
wtryskiwacza 6.

Na skutek wzrastajacego przyrostu ci$nienia paliwa, zaworek
zwrotny 4 pokonuje opdr z zewnatrz nasadzonej sprezynki 5, za-
myka doplyw paliwa i nastepuje wtrysk. Koncéwka wtryskiwacza
6 na dolnej czeSci ma wywiercone 6 otworkéw, przez ktére pa-
livo zostaje wtryskiwane,

Bardzo cieckawe jest rowniez uksztaltowanie sie strug wtryski-
wanego paliwa, w poréwnaniu z dotychczas stosowanymi wtrys-
kiwaczami wielootworowymi. O ile wtryskiwacze typu Leyland,

: Fiat itp. daja strugi o bardzo drob-
nym rozpyleniu, to w danym wypadku
charakter strug jest zupelnie 1nny,
a mianowicie: z kazdego otworku przy
powolnym  ruchu tloczacym paliwa
wtryskuje ciagta, diluga penetrujaca
struga. — podobna do strugi wtryski-
wacza czopikowego  jednootworowego
typu DNOSD21  (dtawikowy o kacie
stozka paliwa 0° lub PM4GI10R (o ka-
cic stozka paliwa 4°), ale o nie tak
rozdrobnionych kropelkach paliwa. Od-
nosi si¢ wrazenie, iz wtryskiwacz raczej
cicknie, nie rozpyla.

Mimo to, ze w zasadzie zada sie od
wtrykiwacza bardzo drobno rozpylonej
strugi, nawet przy powolnym ruchu tto-
czacym paliwo, tym niemniej jednak,
jak wykazaty badania wladciwosci ro-
boczych silnika, tego rodzaju rozpylenie
nie wplynelo ujemnie na ekonomie pra-
cy silnika i na jego moc w zakresie
trakcyjnych warunkéw cksploatacji. Do
badah poréwnawczych uzyto koncodwek

wtryskiwaczy DNOSD21; PM4GOR;
v DO15S525; DO60S725; F82
TR W-rmiary zasadnicze i gcometryczny
S ksztatt oraz kat i charakter rozpylonej
Rys. 5. Wtryskiwacz strugi paliwa zostaly przedstawione na
typ ¥ 875 rys. 7, 8, G

4
TH336R6

Rys. 6. Wtryskiwacz typ F 875 w stanie rozmontowanym

Na podstawie wynikow
badan stwierdzono, iz po-
lepszanie  wla$ciwosci ro-
boczych  silnika  mozna

uzyska¢ przy zastosowaniu
wtryskiwaczy o wigkszych
katach stozka wtryskiwa.
nego paliwa, przy jedno-
czesnym silnym 1 dlugim
wtrysku o charakterze
penetrujacym. Wyniki
tych badan zostaly przed-
stawione na wykresach
charakterystyk obciazenio-
~ wych dla czterech za-
kreséw obrotéw n = 1000,
1400, 1800 i 2000 obr/min.
przy stalym ¢; = 31/32°
przed GMP (wykresy 6, 7,
8, 9).

| Ogdblniec mozna stwier-
2 dzié, iz w zakresie obrotow

— el —

(s

{2

n = 1000 i 1400 obr/min
rozrzuty w uzyskanych wy-
I nikach dla pieciu rodzajéow
hadanych wtryskiwaczy sa
sawarte w granicach 5%
w zakresie mocy eksploata-
_J T™/33607 cyjnych i w zz}su’dzie.
wszystkie badane koncowki
moga by¢ stosowane.

#5—

Rys. 7. Zasadnicze wymiary czopi- Fﬂlft ,!{Ogﬂ“mﬂiﬁ 816G
kow dlawikowych wtryskiwaczy wla$ciwoéci  roboczych sil-
jednootworowych oraz charakte- nika przy zastsowaniu

rystyki wtrysku . o R
¥sty ¥ \vtrysklwnczv piecrootworos

rowych o kacie rozpylenia
157 (DO15S525)  szczegdlnie w  zakresie  obrotéw  wyzszych
1800--2000 obr/min, mozna wytlumaczy¢ zbyt malo penetru-
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kat poczatku tloczenia pa- - .
O_zen?cze- Oznaczenie wymiaréw Uwagi liwa. Mianowicie w wy- p27
nie typu ku wivel .
- - o wtrysku padku uzycia oryginalnych
czopika |1|@2|@3l04/0s| L ', | 4, | L |1 wtryskiwaczy Austro-Sau-
ciénienie 150 rera (typ 875) o penetruja-
kglom? kat | O wp s e s
rozpylonego br gl Qs ')
DNOSD | 2,715,904/ 0,9| 2,4/ 33,8/ 6,9 20,3| 2,3( 1 |paliwa 0° ¢y 1000 N, 0,75 Np i 0,5
wtryvsk dhu- Nn w zakresie obrotéw od
gi penetru- 1000~-2000 obr/min, w' po-
jacy réwnaniu z katami ¢ dla
N N N N o — o =T5 gtll\?gkiwa‘czy czopikowych ;’
w SD21.  Zjawisko to
2 : :
PM4 krg/gm 1 kat moina  wytlumaczy¢ tym, N
O 1285906 0,9/2,9(33,5( 6,8 21,3| 1,8] 0,7| SO7PYIa™a | iz kilka strug rozpylonego o P49
paliwa, mieszajac sie z za- i
wtrysk pe- Ja= s N
o try' p ssanym ladunkiem powie- b
etrujacy trza, powoduje gwalto- :
wniejszy 1 szybszy proces
spalania, w poréwnaniu z '
jacym wtryskiem, powodujac tym samym gorsze przemieszanie sig IEdHS{m wtryskiem o kacie :‘: l
czastek paliwa ze sprezonym ladunkiem powietrza, co uwydatnia 0%, Zla“'lSk_O to jest ponad- 4
sic jednoczeénie uzyskiwaniem nizszych mocy maksymalnych. to  zupelnie  wyczuwalne
Zjawisko otrzymywania gorszych wynikéw przy uzyciu konco- S}UC’hOWO‘ W zakresie ob-
wek wtryskiwaczy  siedmiootworowych o kacie rozpylania 60° rotéw od 1000 =+ 1400 AN L/
(DO60S725) w poréwnaniu z DO15S525, nalezy réwniez wytluma- 67°
czyé zbyt stabym wtryskiem, ktérego malo penetrujace i stabe  Rys. 9. Wymiary zasadni- l
. . . S ot : 9 cze czopika dlawikowego o
strugi paliwa nie moga przebi¢ si¢ przez warstwe sprezonego po piaskim Sledzoniu b
trza. Ponad 1 ’ 4 s
powietrza, onadto nalezy  skiwacza typ F 82 oraz cha- T™M/336 R0 .77 iy 4 —
¢1 ZWTOCIC uwage, 1Z przy za- rakterystyka wtrysku
stosowaniu koncéwek DO-
155525 na skutek malego 2
kata rozpylenia, poszczegdl- 1 vaspz1 5
ne strugi paliwa wytrysku- e ]
jace z otworkéw, zgodnie er__*%ﬁfg};s 20
S - e (0 :
By z 'obserwac,]aml optyczny Mo ——— FRZ510R N
mi, tworza raczej jednoli- BB e F2
ta struge o wiekszych zdol- r "’
noéciach  przebijania sie, T 1T .
przy wzrastajacym przeciw- L N P
cisnieniu tadunku powie- T s
trza. Istnieje prawdopodo- [ " ‘ ! s
bieastwo, iz staby wtrysk 741»—77 ; "
powoduje spalanie raczej == 9
42 ‘ o nad tlokiem niz w samej ‘ Y
~ ~J| komorze spalania. T T ¢
W wyniku badah usta- REN _
X lono mozliwo§é zastosowa: | =l
nia wtryskiwaczy: il i {
a) czopikowych z plaskim i [ ‘
. . " < I | |
siedzeniem o kacie stoz- ] T
ka paliwa 21° (F82) RBEREEN |
b} czopikowych o kacie A A A N
stozka palina 4° Wykres 6. Zestawienie charakterystyk obciazeniowych silnika
(PM4G10R — produk- Austro-Saurer typu F Nr 388 przy wspolpracy z roznymi typami
- " cji francuskiej) koncowek wtryst};uvaczy przy s'talycll nastawa/ch_ rozrzadu i kata
J ~ c) czopikowych dtawiko- oczenia paliwa; n = 1000 obr/min
wych o kacie stozka  pne &,
913 I TM/33688 paliwa 0° (DNOSD21 &=
rodukcii Bosch) ] OKOSD21 5
Rys. 8. Zasadnicze wymiary czopi- D P ] : o L i
kow dlawikowych wtryskiwaczy liona,d’Fo §tw1erdzon0 wplyw 379 A3 006515725 i
wielootworowych oraz charakte- jakosci i charakteru stru- a9 Wl =esmsis DO0I53920 o
rystyki wtrysku gi rozpylonego paliwa na 350 Wp§————~ PrasioR | _| K
340 Npb———— F82 3
330 \ - = SE 1 0 7
op 4 -— S S SR S S S S 7
- : i NN
znaczenie i iaré . o L . - NN -
e Oznaczenie wymiaréw Uwaglk -:”___[ \ T Z
p o wtrysku il | 11
czopika |p1[@2(@3| L |4 | &, | & il s il :
A T dea T
ciénienie 170 20 SR ,
kg/cm? wtryski- pot I d
DO15S525 12,56 | 3 [36,7]6,4|23,2(4,52,5 ng‘gfogg?m' = i
kat rozpyl. 15° i N yARNAR!
wtrysk krotki 200 \\§ AL 1]
ci$nienie 170 - R A S
kg/cm? wtrvski- s T B = 11T T
DO60S725 |2,4|5,9| 3 |36,7| 6,4/ 23,8/ 4,2 2, wacz siedmio- 0 30 40 40 40 70 WTYe w0 40 so 00 ug SONKM
obrotowy Wykres 7. Zestawienie charakterystyk obciazeniowych silnika
kat rozpyl. 60° Austro-Saurer typu F Nr 3868 przy wspolpracy z roznymi typami
wtrysk krotki koncowek wtryskiwaeczy przy statych nastawach rozrzadu i kata
poczatku tloczenia paliwa n = 1400 obr/min,
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koncowek wtryskiwaczy przy stalych nastawach rozrzadu i
poczatku tloczenia paliwa; n 1800 obr/min

L P S R0/ WD o RTINS, AT T S S TR

kata
obr/min przy stalym ¢ = 381° przed GMP, bieg silnika jest
przy staly jest

bardziej twardy przy zastosowaniu wtryskiwaczy F875, niz
przy pracy na wtryskiwaczach DNOSD21 lub PM4G10R.

Ogélnie mozna powiedzieé, iz powickszenic kata strugi paliwa
wymaga opdzniania kata wtrysku,

TH/36R1I0

Rys. 10. Widok silnika Austro-Saurer typ F

wydechowej

od strony rury

koncowek wtryskiwaczy przy stalych nastawach rozrzadu i kata

Rys.

11.

poczatku tloczenia paliwa; n =

Widok

silnika Austro-Saurer typ F od

wtryskowej

2009 obr/min.

. TH336R1

strony pompy

Rys.
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Opis ciekawszych szczegéléw rozwiazania konstrukcyjnego

Na podstawie analizy konstrukcji i wykonania technologiczne-
go mnalezy stwierdzié iz silnik  Austro-Saurer typ F odznacza
sie zwarta, nowoczesna budowa, tatwym demontazem. Wykonanie
kadtuba cechuje racjonalne uzebrowanie, gwarantujace duza
sztywno$é. Zwarta budowe uzyskano miedzy innymi na skutek
wbudowania napedu rozrzadu od strony kola zamachowego we-
wnatrz kadluba. Takie rozwiazanie konstrukcyjne utrudnia
wprawdzie dostep 1 demontaz ukladu rozrzadu, ale gwarantuje zu-
pelna izolacje od przenoszenia drgan skretnych, co powinno przy-
czyni¢ sie do dluiszej zywotnosci 1 wigkszej sztywnosci,

Nalezy réwniez zwr6cié uwage na ksztalt rury wydechowej,
przedstawionej na rys. 10, Ksztalt ten, stosowany do chwili obec-
nej tylko w silnikach wyczynowych, znajduje coraz wicksze zasto-
sowanie w nowoczesnych silnikach wysokopreznych na skutek tego,
iz stwarza on male opory przeplywu gazéw wydechowych i daje
do pewnego stopnia wysysanie spalin.

Ciekawym rozwiazaniem  konstrukcyjnym jest nafrezowanie

zbiorniczkéw smarnych na czopach korbowodowych w miejscach
doprowadzenia kanaléw smarujacych panewki korbowodowe.
W silniku zastosowano  mnieuzbrojone uszczelki podglowicowe,
Celem ich zabezpieczenia przed wysokimi temperaturami spala-
nia, obrzeza zostaly odsuniete od wewnetrznej $rednicy tulei cy-
lindrowej o ca 8 mm.
Fonadto maly ciezar przypadajacy na 1 KM, ktéory wynosi 4,7
kg $wiadczy o racjonalnym rozwiazaniu konstrukcyjnym poszcze-
gbélnych elementdw silnika i o wlasciwym doborze materialéw.
Ogélny widok silnika Austro-Saurer przedstawiony jest na rys.
11, 12, 13.

WTRYSK PALIWA LEKKIEGO W SILNIKACH SPALINOWYCH

Autor na poczqtku podaje pokrétoe historie rozwoju wirysku paliwa lekkiego i omawia zasadnicze wady gaini-
kéw, po czym charakteryzuje systemy witrysku. Opisano i omdwiono ogdlnie wtrysk bezposredni, wirysk w czas'e
suwu ssania 1 wirysk w czasie suwu sprezania. W zakoriczeniu autor podkresla znaczenie wirysku w silnikach dwusu-

wowych na przykladach praktycznych zastosowann.

Mysl zastapienia gaznika przez urzadzenie wtryskowe dopiero
od niedawna intryguje szersze grono konstruktoréw, jakkolwiek
juz pot wieku temu wtrysk benzyny zastosowali bracia Wright
do silnika lotniczego, starajac si¢ wyrugowaé¢ niesprawny gai-
nik knotowy.

W roku 1911 mialy miejsce proby nad wprowadzeniem wtrys-
ku benzyny do silnikow dwusuwowych ze sprezarka, za$ w 1916 r,
Mikulin i Stieczkin zastosowali wtrysk paliwa lekkiego w dwu-
suwowym silniku bezkorbowym, przeznaczonym dla lotnictwa ro-
sy jskiego.

W latach pdzniejszych  nastapil szybki rozwéj konstrukeji
gaznikéw, podczas gdy zasadnicze trudno$ci konstrukcyjne, de-
cydujace wobec dwczesnych mozliwoéci i poziomu techniki, zmu-
sity producentéw silnikéow do zrezygnowania — na razie — z sy-
stemu wtryskowego. Gaznik zwycigzyl dzicki swej prostocie i ta-
nioéci, okazal sie niezawodny w dzialaniu i czynil zado$¢ stawia-
nym mu wymaganiom. Tymczasem w ostatnich latach znéw sig
wiccej méwi o wirysku benzyny, a pewne wytwdérnie samochodo-
we zastepuja w niektérych wypadkach gazniki uktadem wtrysko-
wym. Wydaje sie, ze dwa czynniki posiadaly tu zasadnicze zna-
czenie:

1. Moinoé¢ wykorzystania bardzo obecnie rozleglych do§wiad-
czen, poczynionych na polu produkcji i eksploatacji  zespolow
wtryskowych do silnikéw Diesela, jak i do silnikéw lotniczych
na paliwo lekkie, wyposazone w urzadzenie wtryskowe,

2. Wyrazna tendencja do podwyzszenia ekonomii zuzycia pali-
wa w silnikach do samochodéw malolitrazowych, przeznaczonych
dla szerokich mas uzytkownikéw, a wiec zwlaszcza w' silnikach
dwusuwowych.

Jezeli chodzi o silniki czterosuwowe, to na tym polu uczynio-
no duzy krok maprzéd w lotnictwie, gdzie wprowadzenie wtrysku
paliwa bylo spowodowane gléwnie wzgledami natury taktycznej,
Wspélczesny gaznik, zwlaszcza lotniczy, nie jest urzadzeniem tak
prostym, jakby to wynikalo z samej zasady jego dzialania. Jed-
nak, mimo wprowadzenia calego szeregu ulepszeh konstrukcyj-
nych, jak zespolu rozpylaczy polaczonego z mechanizmami auto-
matycznej regulacji skladu mieszanki czy specjalnych rozwiazan
komér pltywakowych, gaznik nie we wszystkich sytuacjach spel-
nial swoja role. Tak np. nagle przejscie z lotu poziomego w lot
nurkowy, bedace jednym z manewréow unikowych w czasie wal-

ki mysliwcéw, powodowalo czeste gaéniecie silnika wskutek za-
ki6cen w doplywie paliwa. Rozstrzygalo to czesto o wyniku po-
jedynku w powietrzu. Z tego wla$nie powodu starcia mysliwcow
brytyjskich z niemieckimi w' pierwszym okresie minionej wojny,
wobec faktu, ze Niemcy stosowali silniki z wtryskiem benzyny,
mialy do$é niekorzystny dla Anglikéw przebieg. Nie posiadali oni
wowczas silnikéw wtryskowych i nie mieliby juz czasu na zao-
patrzenie lotnictwa w nowy sprzet, Skorzystali z do$§wiadczen
amerykanskiej firmy Stromberg, produkujacej od roku 193€ gaz-
niki wtryskowe, w ktérych palinvo jest doprowadzane do rozpy-
laczy pod ciSnieniem, niezaleznie od dziatania sit ciezko$ci czy
sit odérodkowych. System ten bytby do dzi§ groinym konkurentem
wtrysku ,,bezpo$redniego” w dziedzinie silnikéw lotniczych, gdy-
by mie zjawil sie¢ silnik odrzutowy.

Nie mozemy sie jednak spodziewaé, aby zbyt szybko nastapit
zmierzch silnikéw tlokowych w dziedzinie pojazdéw mechanicznych,
Zachowaja tu one jeszcze dlugo przodujace stanowisko i stad
dazenie do ich ulepszenia, aby mogly sprostaé stawianym im
coraz wyzszym wymaganiom. Nie zawsze wymaganiom tym czyni
zado$é silnik gaznikowy,

Ujemne strony zasilania gaznikowego

W silniku gaznikowym mieszanka paliwowo-powietrzna tworzy
sic w' czasie suwu ssacego nie tylko w gazniku, lecz réwniez podczas
przeplywu mieszanki przez rure ssaca (w dwusuwach w skrzyni
korbowej), podczas zasysania do cylindréw, wreszcie w czasie spre-
zania. Pomimo tego nie uzyskuje si¢ ani dostatecznego odpa-
rowania paliwa, ani nawet jego dokladnego rozpylenia w zassa-
nym powietrzu. Pewne iloéci paliwa kondensuja w postaci kropli
na $cianach kolektora ssacego i nie dostaja sie do cylindra, co
powoduje zubozenie mieszanki. Aby temu zapobiec, stosuje sig
czesto w silnikach bez dotadowania podgrzewanie kolektora ssa-
cego, w wypadku za$ silnikéw ze sprezarka wykorzystuje sie pod-
grzanie powietrza wzgl. mieszanki. ktéra nastepuje w sprezarce.
Zapewnia to lepsze odparowanie paliwa, jednak podgrzewanie
kolektora ssacego obniza sprawno$¢ napelnienia. Mozna tego unik-
naé przez stosowanie paliw o odpowiednio dobranych wtasciwos-
ciach, okres$lonych krzywa destylacji. Im wezszy jest zakres tem-
peratur wrzenia paliwa, tym szybciej odbywa si¢ odparowanie
i tym bardziej korzystny moze by¢ obraz wymieszania sie paliwa
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z powictrzem. Przebieg krzywej wrzenia benzyny handlowej jest
tego rodzaju, ze okoto 50%0¢ jej skiadnikow paruje w zakresie od

40 do 120°C, reszta za$ dopiero w zakresie od 1207 do 220°C.
Korzystnie przedstawia si¢ zakres wrzenia benzolu: 757 do 170°C,
posiada on jednak wysoka temperaturg l\r)stalxzaCJl co bywa

przyczyna ,zamarzania’ gaznika w porze zimowej. Z tego to po-

wodu mowi si¢ czasem o ,czuloSci silnika gazmkowego na pali-

wo, objawiajacej si¢ glownic mala zdolnoscia do uzyskiwania za-
danych przy$pieszen 1 trudnoSciami rozruchu — zwfaszcza zima.

Paliwo posiadajace wigksze ilogci frakeji parujacych w niskich

temperaturach rozruchu i korzystny przebieg krzywej wrzenia

w wyzszych temperaturach, usuwa cz¢sciowo te niedomagania.

Moga si¢ jednak pojawi¢ inne wady — korki par benzyny™.

Zjawisko polega na odparowaniu paliwa lckkiego w przewodach

doprowadzajacych je do gaznika 1 pojawieniu si¢ par paliwa

w komorze piywakowej i rozpylaczach, a uzewnetrznia si¢ nie-

rowna pracg silnika, Parowanie benzyny przed rozpylaczami jest

szczegblnie grozne i najczeSciej wystgpuje w silnikach lotniczych.

W niektérych silnikach samochodowych zjawisko to wystgpuje

zupeinie wyraznie w czasie upalnych dni.  Uwidacznia si¢ ono

szczeg6lnie przy przejsciu na bieg luzem po dluzszej pracy silnika
pod obcigzeniem — silnik ,,dlawi si¢™, a nawet staje.

Aby zdaé sobic sprawg z powodu czy mozliwo$ci powstawania
korkéw powietrznych, nalezy réwniez rozpatrywaé krzywa wrzenia
paliwa, Im nizsze sa granice wrzenia i im wigksza lotnos¢ paliwa,
tym wyzsze jest, dla dancj temperatury, ci$nienic pary nasyconej
paliwa, wywierane ma swobodna powierzchnig¢ cieczy. Gdy stanie
si¢ ono rowne atmosferycznemu, paliwo zaczyna gwaltownie pa-
rowaé¢ czyli wrzeé, Cisnienie pary nasyconej ro$nie szybko ze
wzrostem temperatury otoczenia, a roznica miegdzy tym ci$nieniem
a atmosferycznym staje si¢ mniejsza i umozliwia silniejsze odpa-
rowanie lotnych frakcji paliwa. Jezeli wystapi ono w' przewodzie
prowadzacym paliwo do gaznika, nastapi przetioczenie don par
benzyny, co spowoduje zubozenie mieszanki i zakiécenie normal-
nej pracy silnika.  Jezeli zaistnieje silne odparowanie paliwa
w komorze plywakowej, to wskutek obecnosci banieczek par pa-
liwa w jego masie uzyska ono mniejszy cigzar wlasciwy, a ply-
wak opadnie, powodujac zalanie komory ptywakowej i wzboga-
cenie mieszanki.

Opisane zaburzenia byly dodatkowa przyczyna wprowadzenia
wirysku benzyny w lotnictwie. Przy duzej szybkoéci wznoszenia
nowoczesnych samolotéw, uklad zasilania  paliwem  podlegal
naglym zmianom cisnienia, Wobec do$¢ niewielkiego spadku tem-
peratury ukladu z uwagi na krétki czas wznoszenia nastgpowalo
silne odparowanie benzyny i niebezpieczne przerwy w pracy sil-
nika gaznikowego.

Nieré6wnomierno$é¢ rozdzialu mieszanki do
poszczegblnych cylindréw jest dalsza ujemna strona gaznika,

Przyjmuje sie, ze rozdzial mieszanki jest poprawny, o ile réznica
w skladzie nie przekracza w' odniesicniu do skladu normalnego
10%. Tymczasem, w silnikach wielocylindrowych, wahania skta-
du wynosza 20°%0 i wiccej. Maslennikow stwierdza, ze jest to je-
den z waznych czynnikéw, dla ktérych wprowadzono w silnikach
lotniczych, m. in. w radzieckim ASZ-82 FN, wtrysk benzyny,k Zro6-
znicowanie skladu pod wzgledem zawartoéci mniej lub bardziej
lotnych sktadnikéw moze tez by¢ powodem detonacji w tych cy-
lindrach silnika, gdzie nagromadzi si¢ wicksza ilo§¢ frakcji wy-
sokowrzacych,

Zamarzanie gaznika wystgpuje nickiedy w nor-
malnych temperaturach (26°C), o ile powietrze posiada znaczna
wilgotnoéé, a paliwo — wysokie cieplo parowania, a wigc zwlasz-
cza alkohole. Powodem tego jest przechlodzenie pary wodnej, wy-
stepujace gléwnie przy pracy na przymknietej przepustmcy W po-
rze zimowej dochodzi jeszcze mozliwo$é kondensacji i osadzania
si¢ krysztaldw paliwa o wysokiej temperaturze krzepnigcia (ben-
zol silnikowy),

Zastosowanie wtrysku paliwa lekkiego pozwala usunaé oméwione
niedomagania, a korzy$ci stad plynace okaza si¢ pierwszorzednej
wagi w przypadku silnikéw dwusuwowych.

Systemy witrysku i uklad zasilania

Mozna wyodrebnié 3 systemy wtrysku, w zaleznoéci od tego,
w jakiej fazie 1 miejscu on nastepuje:

1. Wtrysk bezpoéredni — do cylindra silnika 4-suwowego —
W czasie suwu ssacego,

2. Witrysk w czasie suwu ssacego do kanalu ssacego przed za-
worem,

3. Wtrysk w czasie suwu sprezania do cylindra silnika 4-suwowe-
go krétko przed zaplonem i w czasie zaplonu, wzglednie wtrysk
do cylindra lub kanatu przelotowego silnika 2-suwowego w cza-
siec plukania i na poczatku sprezania.

Uktad zasilania nie wykazuje w zaleznosci od systemu wtrysku
wickszych réznic. Pompa paliwowa doprowadza paliwo ze zbior-
nika do pompy wtryskowej. W pewnych wypadkach spotkamy

przed pompa urzadzenie, usuwajace powietrze 1 pary paliwa z ukta-
du, Pompa wtryskowa, napegdzana przez silnik, zaopatrzona jest
w automatyczne lub regczno-automatyczne urzadzenie do regulacji
ilo$ci paliwa 1 skladu mieszanki oraz w pompe olejowego uktadu
smarowania. Paliwo, doprowadzane do pompy, musi podlegaé
znacznie dokladniejszemu filtrowaniu niz w przypadku silnikéw
gaznikowych., Od pompy wtryskowej prowadza przewody do po-
szczegélnych wtryskiwaczy, przewod odprowadzajacy nadmiar pa-
liwa do filtru, oraz przewdd odpowietrzenia. Wtryskiwacze sa po-
dobnie jak w wypddku silnikow Diesela do§é réznorodne, tak pod
wzgledem typu jak i szczegdéldw konstrukcji., Tak wiec, choé¢ sy-
stem zasilania jest w zasadzie taki sam jak dla silnikéw Diesela,
istnieja pewne roznice, o ktorych nalezy pamietaé przy omawianiu
wtrysku paliw lekkich.

Silniki wysokoprezne (Diesela) sa zasilane paliwem ciezkim,
wtryskivanym do cylindra, gdzie zostalo wysoko sprezone powie-
trze. Wysoka temperatura powietrza umozliwia samozaplon wtry-
$nietego paliwa i1 aby dawka paliwa zostata spalona, czas wtrysku
nie musi byé dlugi 1 wynosi 20 do 40° na kole korby. Natomiast
aby paliwo lekkie utworzylo z zassanym powietrzem poprawna
mieszanke, ktora ulegnie zaplonowi od iskry elektrycznej w sto-
sunkowo niskiej temperaturze, nalezy zapewnié¢ doktadne rozpro-
wadzenie paliwa w objctoSci zassanego powietrza. Jezeli wtrysk
nastepuje w czasie suwu ssacego, nalezy stopniowo ,mnasycaé” po-
wietrze, wprowadzane do cylindra, paliwem. Poniewaz winno ono
zosta¢ mozliwie dobrze odparowane, nalezy jego dawkowanie
w czasie utrzymaé w takich granicach, aby nie wystapilo skrap-
lanie z powodu lokalnego przechlodzenia powietrza i $cian cylin-
dra. Nalezy pamictaé, ze temperatury suwu ssacego sa rzedu kil-
kudziesieciu stopni Celsjusza i lotniejsze frakcje paliwa juz paru-
ja, pobierajac ciepto z otoczenia, Frakcje mniej lotne, wzglednie
$wieze dawki wtryskiwanej jednoczeénie wickszej iloéci paliwa,
mogg sic wowczas znalezé w medium ochtodzonym i kondensowad
na $cianach cylindra. Z tego powodu okres wtrysku paliw lekkich
jest 3—06 razy dluzszy, niz potrzebny w wypadku silnikéw Diesela.
Waha sie¢ on przy pelnym obciazeniu w granicach 50° do 80° dla
dwusuwdw oraz 50° do 130° dla czterosuwdw. Stosownie do tego
pompa wtryskowa musi by¢ tak zaprojektowana, aby jej tloczki
dawkowaly zadana ilo§¢ paliwa w odpowiednio dluzszym czasie.
Przy okre§laniu czasu wtrysku w dwusuwach nalezy braé¢ pod
uwage dwukrotnie wieksza czestotliwo$é wirysku i przewidzieé
odpowiedni okres napelniania cylindréw pompy paliwem.

Druga cecha pompy wtryskowej paliw lekkich jest smarowanie
ttoczkéw pompy pod ci$nieniem, Paliwa lekkie nie posiadaja prak-
tycznie zadnych wlasciwosci smarujacych, a ttoczki — nawet gdy-
by poprawnie pracowaly bez smarowania — ulegalyby szybkie-
mu zuzyciu. Nalezy zaznaczyé, ze zamiast uciekaé sie do smaro-
wania pompy olejem pod ci$nieniem, stosowano dodatek ok. 5%
oleju do paliwa, zwickszajac w ten sposéb jego wlasnosci smarne.

Silniki Diesela, pracujace na mniej lotnych paliwach, nie wy-
kazuja zaburzen z powodu parowania paliwa w ukladzie
zasilania. Poniewaz nawet w wypadku zasilania wtryskowego, pa-
liwo lekkie mogloby te zaburzenia powodowa¢, znajdujemy w ukla-
dzie wtryskowym urzadzenie zwane odpowietrzaczem, usuwajace
pary benzyny i powietrze. To ostatnie moze si¢ dostawaé do prze-
wodéw ze zbiornika, o ile podlega on gwaltownym wstrzasom.
W bardziej popularnych rozwiazaniach uktadu wtryskowego od-
powietrzaczy nie stosuje sig.

Ciénienia robocze pomp silnikéw wysokopreznych wynosza 100
do 1500 atm, za§ pompy wtryskowe paliwa lekkiego tylko w pew-
nych wypadkach sa pompami wysokiego ci$nienia, Dochodzi ono
wowczas do 200 atm, lecz wyniki badan wykazaly, ze nie ma
wplywu na pracg silnika, czy ci$nienie wynosi 200 czy 20 atmo-
sfer. Z tego tez powodu stosuje sie tu ci$nienia robocze w zakre-
siec 7 do 45 kg/cm® co ma swéj wplyw na konstrukcje pompy.
Czynnik wytrzymatoéciowy oraz fakt, ze pompa paliwa lekkiego
jest projektowana wedtug zatoien, odpowiadajacych $ciéle pewne-
mu typowi silnika, a wigc nie jako jednostka tak uniwersalna,
jak pompa silnikéw wysokopreznych, powoduje, ze jest ona o okor
io 25%0 lzejsza. Tym niemniej, pompa wtryskowa do 12-cylindro-

wego silnika (lotniczego) posiada az 157€ czeSci — w tym 327
roznych, gaznik za$§ takiego silnika — 433 czeSci, w tym 141 rdz-
nych.

Wtrysk w czasie suwu ssania

System wtrysku w czasie suwu ssania badz bezpo$rednio do
cylindra badz do kanalu ssacego byt do niedawna wylacznie sto-
sowany i dopiero w ostatnich latach przeprowadzono rozlegte
badania nad wtryskiem w czasie suwu spre¢zania i realizacja spa-
lania przy ,stojacym froncie plomienia®,

O ile przebieg spalania w wypadku wtrysku w czasie suwu ssania
niewiele si¢ rézni od przebiegu w silniku gaznikowym, o tyle prze-
bieg napelniania cylindra jest znacznie korzystniejszy. Poniewaz
w ukladzie ssacym nie ma gaZnika, a przekroje rury ssacej moga
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by¢ wicksze, gdyz nie jest juz konieczne zapewnianie odpowied-
niej predko$ci przeplywu z uwagi na dzialanie gaznika, opory
przeplywu sa mniejsze i ro$nie sprawno$¢ napelnienia, Jest ona
1 dlatego wizksza, ze stosuje sie wieksze ,przekrycia® zawordéw
(okres wspdlnego otwarcia zawordw ssacego i wylotowego), W przy-
padku silnikéw gaznikowych
moze to byé polaczone ze stra-
ta $wiezei mieszanki i nie sto-
suje si¢ praktycznie wyzszych
wprzekryé® niz 40° na kole
korby (rys. 1). Przy zasilaniu
wtryskowym, zawdr wylotowy
zamyka sie w granicach 45°—
60° po GMP, zamiast okolo
10—20" w silniku gaznikowym
(tylko wyjatkowo pdzniej).
Zawdr ssacy otwiera si¢ przy
27°—70° przed GMP, zamiast
okoto 207 tak wiec ,,przckry-

ot -
23 Silfyrm
gfﬁ“ﬁf;im &

cie” zawordw dochodzi do
2_% 130", a czasem wigcej. Zapew-
" > T s WTUSK nia to lepsze usuniecie spalin

i wyzszy stopien napelnienia.
Gdyby mozna bylo zrealizo-
waé zupelne przeptukanie cy-
lindra, wowczas stosunck ma-
ksymalnego napelnienia do napelnienia przy normalnym stero-
waniu zaworéw, bylby w' przyblizeniu rowny:

Rys. 1. Sterowanie zaworow w
czterosuwie z wtryskiem benzyny

Vs + l’fk
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. . - Vs + TV
Ponicwaz stopien sprezania okresla zaleino$é: e = o
"k
gdzie Us jest objctoscia suwowa, Ux — objetosdcia sprezania, ma-
my do czynienia z réownoscia:
Vs 4+ Vy €
. B - oy
=
| 78 e —1

ktéra wskazuje, ze korzyéci stosowania wyzszych ,przekry¢” beda
tym wicksze, im wyzszy jest stopien sprezania.: Przy Z;k'tOiCIl'l}J
proporcjonalnosci napelnienia do mocy silnika, mozna stwncrdlec‘
ze tylko dzieki wiekszym ,przekryciom™ i usunigciu oporéw gazni-
ka, moc wzrosnie o okolo 7%, gdyz badania wykazaly taki wlasnie
wzrost sprawnoéci napelnienia (Schey). Wydaje si¢ tez uzasadnio-
ne przypuszczenie, ze specjalnie dobre wyniki mozna by uzyskac
w wypadku silnikéw samochodéw ci¢zarowych, umieszczonych
w kabinie kierowcy, przez wyeliminowanie niekorzystnego wply-
wu znacznego oddalenia .gaznikéw i wyzszych temperatur ssania
na napelnienie

Poczatek wtrysku ma miejsce albo jeszeze przed
zamknicciem zaworu wylotowego lub krétko po jego zamknigciu,
co zreszta nie ma widocznego wplywu na prace silnika. Jednak
dowolne przyjecie poczatku wtrysku nie zawsze musi by¢ korzyst-
ne, mimo trzymania si¢ pewnych przyjetych granic. Najlepsze wy-
niki — uwidocznione najwyisza moca — mozna uzyskaé przy
uzgodnicniu okresu wtrysku z faza najwyzszych predkodci zasysa-
nego powietrza, Stosowane granice poczatku wtrysku sa: 307 do
90° po GMP. Okres wtrysku przy pelnym obciazeniu wynosi w pew-
nych wypadkach mnicj niz 80° zwykle jednak stosuje si¢ okres 80°
do 120° (180°). W zasadzie lepsze warunki tworzenia si¢ popraw-
nej mieszanki istnieja przy umieszczeniu wtryskiwacza w kanale
ssacym, w strumieniu przeplywajacego powietrza (rys. 2), anizeli
przy umieszezeniu go w cylindrze, W tym drugim wypadku dobre
wymieszanie mozna zapewni¢ dodatkowym zawirowaniem zasysa-
nego powietrza, np. przez umieszczenie pier$cienia turbulencyjnego
na grzybku zaworu ssacego. Poza tym, odparowanic paliwa naste-
puje w cylindrze, kosztem ciepta, pobranego od $cian komory spa-
lania i rozgrzanego od nich powietrza. Obniza to temperature suwu
ssacego, co powoduje obnizenie temperatur calego obiegu. Zmniej-
sza to tendencje paliwa do detonacji i umozliwia stosowanie wyz-
szych stopni sprezania miz w' silnikach gaznikowych,

Réznice sktadu mieszanki w poszczegélnych cylindrach nie prze-
kraczaja 2—38%, co umozliwia stosowanie mieszanek ubozszych —
bez zapasu®, ktéry musi by¢ przewidziany przy zasilaniu gaini-
kowym, aby zubozenie w niektérych cylindrach nie powodowalo
wypadania zaptonéw i spadku mocy. Oprécz tego, nie ma tu strat
paliwa z powodu kondensacji na $ciankach rury ssacej, co w su-
mie obniza zuzycie paliwa o 15, czasem 20,

Jako ciekawy przyktad praktycznego zastosowania wtrysku ben-
zyny w czasie suwu ssacego moze stuzy¢ przebudowa silnika wy-
sokopreznego na benzynowy w samochodzie ciezarowym Thorny-

Rys. 2. Wtrysk do kanalu ssacego

croft. Silnik wysokoprezny osiagal moc 100 KM przy 1800 obr/min
i objetosci suwowej 7,9 litra. Stopien spr¢zania wynosit 16, maksy-
malne $redmnie cinienie uzyteczne — 7,4 kG/cm2. Ustalono,
ze wersja gaznikowa dalaby wzrost pe do S8 kG/em?, lecz nie da-
loby to zadanej przez odbiorcow mocy 150 KM. Dlatego, biorac
pod uwage korzysci, wynikajace z oparcia si¢ na istniejacym mo-
delu wysokopreznym NR 6, zdecydowano sie na przerobienie go
na wtrysk benzyny, Ze wzgledéw konstrukcyinych umieszczono
wiryskiwacz w kanale ssacym przed zaworem, zastosowano sto-
pien sprezania réwny 7, zastosowano pompe wtryskowa o ciénie-
niu roboczym 25 atm,

Poczatek wtrysku mial miejsce w chwili zamkniecia zaworu wy-
lotowego, tj. 10° po GMP, czas wtrysku przy pelnym obciazeniu
wynosit 80°. Uzyskano maksymalne S§rednic ci$nienie uzytecz-
ne réwne 9,85 kG/cm® oraz ciénienie przy mocy maksymal-
nej — 9,05 kG/cm?. Dalo to maksymalna moc 150 KM przy 1900
obr/min. Mimo do$¢ wysokiego stopnia sprezania stosowano ben-
zyng o liczbie oktanowej 70. Stwierdzono ulatwiony rozruch zim-
nego silnika, spokojna prace¢ pod obciazeniem i na biegu luzem,
zwickszona zdolno§é do uzyskiwania przyépieszen. Jednostkowe zu-
zycie paliwa przy pelnym obciazeniu wynosito tylko 250 G/KMh,
przy czeSciowym obciazeniu i 1400 obr/min — 212 G/KMh, W cza-
sic prob poréwnawczych na trasie 70 km, silnik wysokopreiny wy-
kazywal zuzycie 34.4 1/100 km, przy przecietnej szybkoéci samo-
chodu 26 km/godz, silnik za$ benzynowy, przy przecietnej 42
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Rys. 3. Charakterystyki przy pelnym obciazeniu silnika samocho-
dowego czterosuwowego, przy zasilaniu gaznikowym
i wtrysku benzyny ., = 1400 cm3 i = 4 cyl. € = 6,5
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Rys. 4. Wydatek pompy wt_ryskowej przy
dzwigni regulacyjnej

km/godz. — 46 1/100 km. Nie jest to duzo, gdyz dla silnikéw
gaznikowych tej klasy zuzycie dochodzi do 60 L

Inna firma — Lucas — zastosowala wtrysk benzyny pod niskim
ciénieniem (7 atm) do silnika o objeto§ci suwowej 1400 cm?
przenaczonego do samochodu osobowego. Wtryskiwacze umieszczo-
no réwniez przed zaworem ssacym, w pozycji jak na rys. 2. Zasto-
sowano pompe stalego ciénienia z rozdzielaczem, kierujacym paliwo
kolejno do poszczegélnych wtryskiwaczy. W poréwnaniu z iden-
tycznym silnikiem gaznikowym, stwierdzono wzrost mocy i zmniej-
szenie zuiycia paliwa, jak i korzystniejszy przebieg krzywych jed-
nostkowego zuzycia paliwa i momentu obrotowego (rys. 3). Wy-
datek pompy wtryskowej przy réinych obciazeniach w funkcji
obrotéw silnika ilustruje rys. 4. Korzyéci zastosowania wtrysku sa
najwyrazniej widoczne na wykresach zuzycia paliwa przy kilku
polozeniach przepustnicy (rys. 5), a przeprowadzone préby specjal-
nego kolektora ssacego mialy wskazywaé na mozliw§é osiagnigcia
dodatkowych korzysci.

Wtrysk w czasie suwu sprezania w czterosuwie

System ten jest w zasadzie stosowany od dawna w silnikach
przemystowych i rolniczych Hesselman i FIAT Boghetto, jednak
paliwem sa tam oleje §rednio-wrzace, nafta, olej gazowy. Stopien
sprezania wynosi 7—9, okres wtrysku za§ wystepuje krotko przed
przeskoczeniem iskry miedzy elektrodami $wiecy.

Wtrysk paliwa lekkiego w czasie suwu sprezania badali przed
ostatnia wojna Taylor 1 Williams, stosujac wtrysk przy 19—25°
przed GMP przy 1000 obr/min. Stwierdzili oni, ze przy zapewnie-
niu silnego zawirowania powietrza, wymieszanie paliwa z powie-
trzem bylo zupelnie dobre. Zauwazono zmniejszenie sklonno$ci
do detonacji, jak rdéwniez zmniejszenie S$redniego ci$nienia in-
dykowanego, zapewne z powodu pdznego punktu zaplonu. Zasto-
sowanie paliw o wyzszych temperaturach wrzenia pozwalalo
uzyska¢ zupelnie dobre wyniki pracy silnika. Te¢ obserwacje po-
twierdzily dalsze badania i ogélnie stwierdza sig, ze niezaleinie
od systemu wtrysku, mozliwo§é stosowania paliw cigzszych 1 tan-

szych pozwoli na obnizenie kosztow eksploatacji silnikéw. Nie
l
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Rys. 5. Poréwnanie Krzywych jednostkowego zuzycia paliwa przy
roznych obciazeniach silnika Vg = 1400 cm i zasilaniu gaznikowym

(————) oraz za pomocg bezpoSredniego wtrysku ( )

trzeba tez zapominaé, ze mniejsza lotnoéé paliw to wicksze bez-
pieczenstwo eksploatacji i magazynowania.

W roku 1949 zostal opatentowany przez firme Texas system
wtrysku pod nazwa , Texaco Combustion Process. System zostal
rozwiniety z punktu widzenia zastosowania go do samochoddw,
przede wszystkim sportowych. Wtrysk paliwa mastepuje w poblizu
GMP. Strumief wtryskiwanego palinva zwrdcony jest w strong
$wiecy i porywany przed nia przez odpowiednio zawirowane spre-
zane powietrze (rys. 6). Zawirowanic powietrza zapewniono przez
umieszczenie na grzybku zaworu ssacego piericienia turbulencyj-
nego. Pierwsza dawka paliwa ma sie zapala¢ w chwili, gdy wraz
z powietrzem,” w ktérym zostala rozpylona, osiagnie §wiece. Na-
stepne dawki wtryskiwane w sposéb ciagly, ulegaja kolejno zapa-
leniu i spalajac si¢ tworza tzw. ,stojacy front plomienia“. Na
froncie plomienia tworzy sig¢ przez caly okres wtrysku $wieza
mieszanka, podczas gdy spaliny zostaja od frontu spalania ode-
pchnigte. Metoda ma zapewnié dobre wykorzystanie ubogich mie-
szanek, uzyskanych przez skrécenie czasu wtrysku. Zanim paliwo
juz rozpylone wymieszalo si¢ z catkowita objetoscia zassanego
powietrza, a wigc zanim nastapilo zubozenie mieszanki, nastepo-
walo jej spalenie bez udzialu reszty powietrza. Dzicki takiemu
uwarstwieniu mieszanki mozna uzyskaé poprawne spa-
lanie i regulowaé moc silnika przez zmiang iloéci paliwa, bez
dlawienia zasysanego powietrza.

Stosowano wysoki stopien

sprezania: ¢ = 10, nieosiagalny
w normalnych

silnikach gaznikowych ze wzgledu na detonacje.
Przy wzajemnym umieszcze-
niu  wtryskiwacza 1 $wiecy
pod katem 80° do €0°
w plaszczyznie denka tloka —
detonacji nie zaobserwowa-
no. Graniczny okazal sie kat
90°, przy ktérym juz detor
nacja wystepowata. Wazina
okazata sie réwniez przenikli-
woéé  strumienia  wtrysku.
Skoncentrowany silnie stru-
mien, docierajacy do prze-
ciwlegtej $ciany  komory 1
z dala  omijajacy $wiece,
S5 +  powodowal zaistnienie detona-

" cji. Strumien zagiety wskutek
zawirowan 1 tworzacy obszar
bogatej mieszanki w' okolicy
§wiecy — opoézniat lub unie-
mozliwial zapton. Poprawny
strumied musial byé tak skoncentrowany, by mie wygial si¢ ku
$wiecy wskutek zawirowan, lecz i nie przebiegal poza nia przed
wystapieniem zaplonu.

Ustalono, ze punkt zaplonu winien sie mieécié w granicach od
15° do 80° przed GMP. Przy zbyt péinym zaplonie mieszanka
zbyt dlugo podlegataby dzialaniu wysokich temperatur i ciénien,
stwarzajac mozliwoéci detonacji w zaleznosci od liczby oktanowej
paliwa. Badania przeprowadzono na paliwach o duzym zakresie
zmienno$ci liczby oktanowej i lotnoSci. Przy poprawnym umiesz-
czeniu wtryskiwacza i odpowiednio dobranej sile strumienia wtry-
sku, praca silnika nie byta zaklécana przez spalanie detonacyjne
i nie zalezala od lotnoéci paliwa.

% pomens

spaiy

i
wiolowy
THARIRE

Rys. 6. Wtrysk paliwa lekkiego
w czasie suwu sprezania

Witrysk benzyny do dwusuwu

W silniku dwusuwowym majprostszego typu i najpopularniej-
szym jakim jest dwusuw ze spre¢zaniem wstepnym w skrzyni kos-
bowej, przecigtne jednostkowe zuzycie paliwa jest bardzo wysokie
1 wynosi:
przy plukaniu poprzecznym 380—480 G/KMh,
krzyzowym ok, 350 G/KMh,

- - nawrotowym 3850—450 G/KMh

Wedlug badah przeprowadzonych w Zwiazku Radzieckim przez
kandydata nauk G. Pokrowskiego nad motocyklem IZ 850, strata
paliwa przy plukaniu wynosi od 22 do 95%0 paliwa spalanego.

Przy normalnej eksploatacji straty te wynosza 35 do 40%, mimo
ze silnik otrzymat dokladnie rozpracowany system ptukania krzy-
zowego (petlicowego). Pokrowski stwierdza, ze wtrysk benzyny
moze otworzyé droge dla rozpowszechnienia sie dwusuwdw, gdyz
moze catkowicie usunaé straty paliwa, zwiazane z procesem plu-
kania. Jezeli twierdzi sie, ze czterosuw z wtryskiem benzyny jest
drozszy niz taki sam silnik gaznikowy, to jednak dwusuw wtrys-
kowy bedzie tafiszy niz czterosuw o tej samej mocy.

Najbardziej przydatnym systemem ukladu zasilajacego wydaje
si¢ by¢ pompa wtryskowa przeponowa i wtryskiwacz, umozliwia-
jacy regulacjg jako$ciowa, gdyz regulacja wzajemnych wydatkéw
powietrza 1 paliwa bylaby jeszcze bardziei skomplikowana niz
przy czterosuwie. Jako przyczyne tego podaje Pokrowski fakt, ze

”» i)
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napelnienie cylindra dwusuwu oraz ci§nienie ssania nie pozostaja
do siebie w zaleznoéci liniowej jak w wypadku czterosuwéw. Roz-
wiazania konstrukcyjne zreszta tak regulatora jak i pompy, sg
réine i dopiero praktyka wykaze, ktére sa najbardziej korzystne.
Przeprowadza sie szereg badann z punktu widzenia zmniejszenia
strat paliwa przy plukaniu, przy czym zupelne usunigcie tych strat
jest mozliwe przy rozpoczeciu wtrysku po zamknieciu szczeliny
wylotowej. Brak jest danych co do wynikéw zastosowania do
dwusuwdéw  systemu Texaco. Poniewaz system ten polega na
péznym wtrysku paliwa, przypuszczaé nalezy, ze i tu badania
przeprowadzano przy zalozeniu calkowitej eliminacji strat paliwa
przy plukaniu.

Obecnie stosuje sie poczatek wtrysku w okolicy GMP dla pel—.

nego obciazenia, za§ koniec — okolto 80° po DMP. Regulacji pod-
lega poczatek wtrysku, co nieco komplikuje zagadnienie dawkor-
wania paliwa dla uzyskania zadanego sktadu mieszanki, Miano-
wicie, w poczatkowym okresie wtrysku otwarta jest szczelina wy-
lotowa i nalezy dokladnie zna¢ przebieg plukania, by okresli¢ jakie
straty paliwa moga wystapi¢ i nie dawkowaé go ,z zapasem'.
Problem ten laczy sie $ciSle z zagadnieniem uwarstwienia mieszan-
ki, tj. ustalenia w taki sposéb kierunku wtrysku, polozenia wtry-
skiwacza czy sily strumienia, aby w strumieniu powietrza prze-
plukujacego znalazlo si¢ jak najmniej paliwa.

Jezeli chodzi o ci$nienia wtrysku, to z uwagi na raczej krotki
jego okres (okoto 50°) i konieczno$é odpowiedniego skierowania
strumienia, byly one doé§é¢ wysokie — do 200 atm — lecz nie bylo
to reguta, Niedawno ukazaly siec dwa popularne samochody, por
siadajace dwucylindrowe silniki dwusuwowe z wtryskiem benzyny:
Goliath GP 700 i Gutbrod ,,Superior®,

Goliath posiada objeto$¢ suwowa 688 cm?, stopien sprezania 7,7
i moc maksymalna 29 KM przy 4000 obr/min, Tloczkowa pompa
wtryskowa Bosch doprowadza benzyne bez domieszki oleju do
wtryskiwaczy typu zamknigtego, otwierajacych sie przy ci$nieniu
45 atm i umieszczonych obok $wiec w glowicy. Silnik i pompa
wtryskowa posiadaja smarowanie olejem pod ciSnieniem. Poczatek
wtrysku ma miejsce w okolicy DMP, zapton w GMP. Zastoso-
wanie wtrysku spowodowalo zmniejszenie zuzycia paliwa o 25%o,
w pordwnaniu z silnikiem gaznikowym, bezdetonacyjne spalanie
mimo podwyzszenia stopnia sprezania z 6,8 na 7,7, zwickszenie
elastycznoéci silnika i szybsza reakcje na ,,dodanie gazu‘. Stwier-
dzono latwiejszy rozruch, zwlaszcza w niskich temperaturach
i moznoé¢ obciazenia silnika bezpoérednio po rozruchu z uwagi
na niezalezne smarowanie $wiezym olejem.

Charakterystyczna dla dwusuwdw nieréwnomierno§é biegu na
wolnych  obrotach, spowodowana - nieregularno$cia zaplondw,,
istnieje nadal.

Mgr inz. WITOLD POKORSKI

Silnik Gutbrod ,,Superior® posiada plukanie nawrotowe i iden-
tyczny system wtrysku, Z objetosci suwowej 593 ¢cm? rozwija moc
20 KM przy 3200 obr/min i stopniu sprezania 8§, Zalety zasto-
sowania wtrysku byly podobne jak w wypadku poprzednim. W cza-
sie diugotrwalej préby ruchowej na trasie 1500 km' uzyskano prze-
cigtne zuzycie paliwa 5 do 6 1/100 km, to jest réwniez okolo 25%0
mniej niz w wypadku dwusuwu gaznikowego. Stosowano benzyne
o niewielkiej odpornoéci na detonacje, mimo stopnia sprezania
¢ = 8.

Na zakonczenie nalezy stwierdzié, ze wirysk paliwa lekkiego
posiada bezsporne zalety, lecz korzyici zastosowania go sa jeszcze
ciagle okupywane duzymi ustepstwami z drogi prostoty konstrukcji
i obstugi, Pompy wtryskowe i systemy regulacji sa madal zbyt
skomplikowane i nie moga pod wzgledem ceny konkurowaé z gaz-
nikami, Istnieje koniecznoéé troskliwego dozoru i problem wymiany
cz¢Sci uktadu zasilania. Dla zapobiezenia korozji i dzialaniu za-
nieczyszczen komieczne jest czyszczenie elementéw pompy i wtrys-
llfi\:vz}czy jak réwniez stosowanie filtréw paliwowych wysokicj ja-
<o§ci.

Urzadzenie wtryskowe paliwa lekkiego wymagaé jeszcze bedzie
ciaglych udoskonaleft i duzego wkladu pracy i inwencji konstruk-
toréw, aby na kazdym polu mogto rywalizowaé z gaznikiem, Jedno
jest na razie pewne: o ile silnik gaznikowy stanal jui na szczycie
swego rozwoju, o tyle silnik z wtryskiem paliwa lekkiego stoi na
wieleméwiacym poczatku swej drogi rozwojowej.
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ZAGADNIENIE OBLICZEN KOt ZEBATYCH
POJAZDOW MECHANICZNYCH

Autor we wstepie omawia trudnodci wykonania wlasciwych kél zebatych, po czym podkresla konieczno$é stosowa=
nia przez konstruktoréw korekcji két zebatych. Nie wchodzqc w szczegdlowy przebieg obliczeri podaje sposéb doboru

wspolczynnikow korekeji.

Trwatos¢ két zebatych zalezy ogdélnie od wytrzymalo$ci na zgi-
nanie zehéw u podstawy i od wytrzymaloéci boku zeba na zuzycie
powierzchniowe tj. §cieranie i powstawanie dotkéw (pitting). Do
uzyskania wymaganych wlasnosci wytrzymalosciowych konieczne
jest: odpowiedni material, prawidlowa konstrukcja i wlasciwe wy-
konanie szczegdlnie pod wzgledem obrébki termicznej.

1) W naszym przemyéle motoryzacyjnym na kola zebate sto-
sowane sa obecnie przewaznie stale stopowe, chromoniklowe, chro-
momanganowe, chromomolibdenowo-wanadowe, do naweglania
rzadziej stale weglowe do naweglania i stale o zawarto$ci wegla
0,45%0. Materiatem najodpowiedniejszym jest stal chromoniklowa
o zawarto§ci o 3% niklu i 0,15% wegla, a to ze wzgledu na
jednorodno$é i stosunkowo ltatwa obrdbke termiczna. Jednakze
przeprowadzone préby wykazaly, zec istnieja mozliwo$ci zaoszcze-
dzenia niklu przez stosowanie stali chromo-manganowych. Te
ostatnie wymagaja staranniejszej obrébki cieplnej, ale odpowiada-
ja wymaganiom stawianym nawet najbardziej odpowiedzialnym
clementom. Wymagana jest twardo§¢ powierzchniowa — R¢=
= 60—62 przy $redniej twardo$ci rdzenia. Grubo$é warstwy na-
weglanej winna waha¢ sie od 0,7 0,9 mm. Zbyt duza glebokosé
naweglania jest przyczyna kruszenia sie¢ zebdw. Osiagnigcie wy-
maganej jako§ci materialu nie powinno nastreczaé trudnoéci, przy
zalozeniu ze dostarczony przez huty material bedzie zapewnial od-
powiedni sktad procentowy oraz jednorodno$é. -

2) Doktadnoéé¢ wykonania kot zebatych i wlascinwa obrébka ter-
miczna maja podstawowe znaczenie dla pracy i trwatodci kot
zebatych. Nie zawsze osiaga si¢ nalezyta jako$¢é wykonan, co
jest przyczyna niedostatecznej trwalo$ci przektadni zebatych np.
samochodu ,,Star 20¢.

3) Sprawa obliczenn wytrzymato$ciowych przcktadni zebatych nie
jest dzi§ jeszcze zagadnieniem opanowanym i ujetym w takie for-
my, azeby nie powodowala trudno$ci przy projecktowaniu. Swiad-
czg o tym nie tylko do$wiadczenia z wlasnego terenu, lecz przede
wszystkim ustosunkowanie sic do tych probleméw w Zwiazku Ra-
dzieckim 1 w Niemczech Zachodnich, gdzie ostatnio podjete zo-
staly rozlegle prace naukowo-badawcze, ktérych celem jest opra-
cowanie jednolitych, prawidlowych metod i wzoréw obliczenio-
wych, ustalenie najodpowiedniejszej technologii oraz nakreSlenie
programu i metod badawczych. Punktem wyj$ciowym przy projek-
towaniu kot zebatych powinno byé obliczenie naprezen tzw. ,.ge-
ometrycznych® uwarunkowanych ksztaltem i wymiarem zeba przy
zalozeniu idealnego wykonania catej przektadni i przecietnego ob-
ciazenia momentem, dzialajacego na jedna pare zebdw. Dalszy
tck obliczeh prowadzi do okre§lenia mnaprezen  rzeczywistych
i uzgodnienia ich z naprezeniami dopuszczalnymi. Tutaj uwzgled-
nié nalezy czynniki dodatkowe, jak material, doktadnosé wykona-
nia, obrébka termiczna, wplyw wykonania jakos$ci obudowy, masy
kot zebatych, ilo§é obrotow, wielko§é przesuniecia zarysu zeba, roz-
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ktad obciazenia wzdluz szerokoici zcba, oraz charakter obciazen.

Dopuszczalne obciazenia materialowe okre$lane musza by¢ syste-
matycznie na urzadzeniach do badania kot zebatych w odniesie-
niu do materialu i warunkéw roboczych. Oparcie si¢ na danych
wytrzymalo$ciowych, zawartych w literaturze nie jest zawsze celo-
we, gdyz rzadko mamy do czynienia ze wszystkimi warto$ciami
podobnymi do zalozen przyjetych w publikacjach.

Wartoéci uzyskane podczas badan praktycznych potwierdzily
swa niezawodno$é, oczywiscie, o ile w obliczeniach panowatla zgod-
noéé¢ miedzy zalozonymi obciazeniami (moc, obroty, moment obro-
towy), a péZniejszymi warunkami pracy.

Szczegélnie wazne [jest dla obliczen przeprowadzenie jak maj-
$cilejszej analizy obciazen. W lotnictwie w wigkszym stopniu,
a w pewnym stopniu i w budowie samochodéw prowadzone sa
juz pomiary mocy mie obarczone bledem bezwladnoéci, pozwala-
jace na okre§lenie wszelkich wahan momentu obrotowego. Daje to
niezawodny obraz obciaien i pozwala na prawidlowe uksztalto-
wanie elementéw napedowych. Obecnie jeszcze nie jeste$émy dosta-
tecznie zaopatrzeni w wymagane urzadzenia pomiarowe, a okre-
§lenic rzeczywistych obciazenn kryje w sobie ryzyko wickszego na-
ktadu pracy i materiatu dla urzeczywistnienia wymaganych pew-
no$ci. W miare istniejacych warunkéw dazy¢ nalezy do szczego-
towego okreSlenia charakteru pracy, wielko$ci i czestotliwosci ob-
ciazen szczytowych itp. W pojazdach mechanicznych wystepuja
obciazenia  dynamiczne np. przy wyprzeganiu przewyzszajace
o 50%%0 i wiccej moment maksymalny silnika. Z drugiej za$ strony
nawet podczas normalnej jazdy w odpowiednich kotach zebatych
danego biegu wystepuja zrdznicowania obciazenia. Oprécz rzad-
kich wyzej wymienionych obciazen szczytowych mamy do czynie-
nia z przecigtnymi warto$ciami zmieniajgcymi si¢ od momentu
maksymalnego silnika do zera. Jednakie dla obliczen két z¢batych
przyjmujemy moment maksymalny silnika.

Jesli chodzi o obciazenia szczytowe, ktérych ilo§é ogdlna jest nie-
duza, to oczywiscie ich wysoko$¢ moze przekraczaé¢ dopuszczalne
warto§ci obciazenia tarwalego. Ma to przede wszystkim miejsce
przy rozruchu. Moment rozruchowy wynosi wtedy nie wiecej, niz
dwukrotna warto$¢ momentu obrotowego normalnego. Te prze-
ciazenia o 100°0 musi wytrzymaé kazde normalne kolo zebate.
Nalezy doda¢, ze do obciazen zewnetrznych dochodza jeszcze ob-
ciazenia dynamiczne kot zc¢batych, spowodowane bledami zaze-
bienia. Udziat tych obciazen dynamicznych nie zalezy od wielkosci
obciazen zewnetrznych. Jeéli zatem obciazenia dynamiczne sa du-
ze, to wtedy znaczenie przecigzenia zewnetrznego nie jest tak wiel-
kie. Natomiast znacznie staranniej nalezy uwzglednié czeste ob-
ciazenia szczytowe, ktore moga by¢ (zaleznie od ich czestotliwosci)
przyczyna obnizenia granicy wytrzymalo$ci zmeczeniowej. Nie
mamy tutaj miejsca na omdéwienie wielkoSci wplywu wszystkich
parametréw, wymienionych na wstepie, na trwalo$é¢ zazebienia.
Prawidlowa ich ocena wymaga duzego doSwiadczenia i znajomosci
warunkéw produkeji i uzytkowania przektadni. Natomiast szcze-
goélna uwage nalezy zwrbcié na czynnik,. ktéry niezaleznie o.d
wszelkich pozostatych  zawsze pozwala na osiagniecie korzysci
w postaci oszczedno$ci materialowych, lub tez zwickszenia wytrzy-
matoéci z¢bdw: czynnikiem tym jest zmniejszenie obliczeniowych
naprezen w zegbach przy zadanym obciazeniu przez zastosowanie
korekeji, w wyniku ktérej uzyskujemy zwickszenie wytrzymaloéct
zc¢ba.

W przypadku wysoko obciazonych két zebatych stosowanie zaze-
bienia korygowanego daje znaczne korzyéci. Niejednokrotnie wobec
ograniczonego miejsca jest to sposéb  umozliwiajacy  dopiero
w ogole rozwiazanie mapedu, w innych przypadkach daje ono moz-
nos¢ obmizenia cigzaru i kosztdw produkcyjnych. Zadziwiajace
jest jednak, ze konstruktorzy mato korzystaja z tych mozliwosci
przy projektowaniu wstepnym kot zebatych. Przyczyn szukaé na-
lezy badZz w tym, Ze nie maja czasu na studiowanic odpowiedniej
literatury, badz tez nie dysponuja materialem dla obliczen wy-
trzymalo$ciowych zaze¢bienia korygowanego. Tymczasem znajomosé
zalezno$ci i mozliwoéci korekcji jest bardzo wazna dla nalezytego
rozpracowania projektu wstepnego, je§li maja byé w nim wy-
zyskane wszystkic korzy$ci korekcji, w przeciwnym wypadku, przy
ustalonych odleglo$ciach osi i przetozeniach, korzysci te beda tylko
ograniczone.

Zagadnicnie korckeji polega na wyzyskaniu faktu, ze przy zaze-
bieniu ewolwentowym jest obojetne, ktéra czesé¢ ewolwenty stano-
wi bok z¢ba; mozna dowolnie obraca¢ kolo podstaw i wierzchol-
kéw i uzyskaé przy pomocy tego samego narzedzia zab korygo-
wany, lub miekorygowany, tzn. ze $rodek zarysu zcba lezy na
kole podzialowym Iub poza nim.

W przypadku korekeji dodatniej — $rodek zarysu lezy poza
kolem podzialowym — otrzymujemy zab ostrzejszy i grubszy na
kole podzialowym o warto$¢ 2 m x 1gd (x — wspélezynnik prze-

suniccia zarysu). Kolo korygowane moze by¢ kojarzone dowolnie
z kolami korygowanymi, lub nickorygowanymi. Jezeli kola podzia-
lowe maja si¢ stykaé, wtedy kolo wspélpracujace musi byé skory-

gowane ujemnie o taka sama wartoéé x (zazebienie P — 0). W tym
wypadku podstawa zeba jednego kola zostaje wzmocniona, dru-
giego za$§ oslabiona, a granica takiej korekcji zostaje szybko
osiagnigta przy rownej wytrzymaloéci obu kél. Stopien korekcji
zalezny jest wtedy od wielkoSci przelozenia, poniewaz przy du-
zej iloSci zebéw podstawa zeba jest mocna i zezwala na duza ko-
rekcje ujemna.

Jesli istnieje mozliwo§é odsungcia od siebie kot podziatowych

tak, zeby juz nie byly styczne — np. przez zwickszenie odleglosci
osi, albo zmniejszenie ilo$ci z¢béw — wtedy obydwa kola moga

by¢ skorygowane dodatnio (korekcja P). Rozdzial korekcji wy-
konuje si¢ w miare moznoéci w ten sposob, aby otrzymaé jedna-
kowa wytrzymaloé¢ zebéw obu kot Jest jasne, ze ten rodzaj ko-
rekeji daje znacznie wiecksze korzy$ci niz korekcja P —0.

Kat przyporu wspélpracy, ktéry powstaje dopiero po skojarzeniu
dwéch kot, jest w wypadku korekcji P réiny od kata przyporu
narzedzia o. Podobnie jak kota zebate czotowe o zazebieniu pro-
stym moga by¢ korygowane kota o zebach sko$nych, kota stozkowe
i $rubowe. Podczas gdy w przekladniach $rubowych stosujemy
korekcje P — 0 (wytrzymalo$¢ zeba na zgiananie odgrywa tu role
drugorzedna) to dla przektadni czolowych o zebach sko$nych oraz
przektadni stozkowych zaleca sie korekcje P.

Wybér przesunigcia zarysu

Ze wzrostem przesunigcia zarysu xt podstawa zeba Sji1 malego
kola zostaje pogrubiona, a wobec tego, ze wskaznik wytrzymatosci
roénie z kwadratem Sf1 to wytrzymalo§é zeba zwiekszy sie w sto-

2

sunkus—;lj , gdzie Sfo jest szeroko$cia podstawy zeba przed korek-
o1

cja. Poniewaz jednak pozytywne przesuniecie zarysu powoduje za-
ostrzenie zcba u wierzchotka, to x1 mozna zwiekszyé tylko do
pewnej wartoéci, ktérej przekracza¢ niec wolno. Z drugiej strony,
azeby w przypadku korekcji P nie zmniejszaé zanadto liczby
przyporu, poleca sie korekcje kota duzego posuna¢ tylko tak da-
leko, jak tego wymaga uzyskanie réwnej wytrzymatoSci zebow.
Réwno$é ta zachodzi nie przy jednakowej gruboéci zebéw u pod-
stawy , lecz wskutek réznych warto$ci wspoétczynnika ksztattu zeba
po spelnieniu warunku.

C. St _ G Sy
Sf012 szz

Warto§¢ Ci, Cz2, Sfot i Sfo2 przy duzych iloSciach zebow sa okre-
$lone tzn., ze warto$¢ Sf1 malego kola okre$la grubo$¢ zeba
u podstawy Sf2 duzego kota. Przy zbyt malym przesunicciu za-
rysu x2 otrzymujemy mala warto§é¢ Sf2 dla kota duzego i wyma-
gana wytrzymalo$¢ nie jest osiagnieta, przy nadmiernej korekeji
zostaje zbytecznie zmniejszona liczba przyporu.

Dla szybkiego zrozumienia wplywu przesuniecia zarysu i lat-
wego stosowania korekcji pomocne sa dwa wykresy, z ktorych
jeden przedstawia gruboéé¢ zeba Sk u wierzchotka w odlegloéci
+ m od $rodka zarysu, a drugi grubo$¢ zeba u podstawy S
w odstepie — m od §rodka zarysu w zalezno$ci od przesuniccia
zarysu x 1 zastepczej iloéci zebow Zr (dla zebdéw prostych kot
czotowych Z, = Z) dla modulu 1 i kata przyporu narzedzia a
(najczesciej a = 20).

Okreslenie najkorzystniejszego przesunigcia zarysu przeprowadza
si¢ w sposob nastepujacy:

a) przy dowolnym rozstawie osi obiera si¢ najpierw na pod-

stawie wykresu 1 dla Z;1 wartoé¢ x1 przy zachowaniu dopuszczal-
nej grubo$ci wierzchotka zeba Ski, przy czym x1 nie moze byé
wicksze od 1; dla przyjetej wartoéci x1 odczytujemy warto§é Sjt
z wykresu 2, oraz warto$ci Sfo' i Sfo2; ponadto konieczna jest zna-
jomo$§é wspdlczynnikéow (C1 i C2), ktére sa okre$lane dla danego
materiatu 1 iloéci zebdéw (tabl. 1)
Stor . 4/ Ch
Sfﬂl l/ Cz
grubo$¢ podstawy zeba, z wykresu 2 odczytujemy wartosé x2 wa-
runkujaca osiagniecie zadanej warto$ci Sj2. W ten sposob otrzy-
mali$my najkorzystniejsze warunki, jakie mozna osiagnaé droga
korekcji. Nalezy jednak nastepnie bezwzglednie sprawdzié liczbe
przyporu &, ewentualnie moze zaistnie¢ konieczno$§¢ zmniejszenia
warto$ci x1 i x2.

b) przy danym rozstawie osi i stycznych kotach podziatowych
nalezy doprowadzié do rozsunigcia kot podziatowych przez zmniej-
szenie ilo§ci zebow 1 umozliwienie zazebienia P. Z uzyskanej od-
legloéci ym kot podziatlowych obliczamy catkowite przesuniccie
zarysébw (x1 + x2) - m 1 przy pomocy wspomnianych wykresow
rozdzielamy je tak na obydwa kota, aby uzyskaé speinienie réow-
nania (2). Grubo§¢ wierzchotka Skt nie moze jednak by¢ zbyt
mata, moze okaza¢ sie wtedy potrzeba nadmiernej korekcji kola
duzego. Jezeli zmiana iloéci zebow z powodu okreSlonego przeto-

Z réwnania (2) Sf2 =S

okre$lamy wymagana
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TABLICA 1

Wartosci wspoétczynnika ksztaltu zebow dla kol zebatych sta-
lowych (wg ATZ Nr 11/52

Zastepcza ilo§¢ zebow ilgsstggﬁzi' c
* 19

10 0.205 25 0.337
11 0.22 27 0.345
12 0.234 30 0.356
13 0.247 34 0.368
14 0-26 38 0.377
15 0.27 43 0.386
16 0.28 50 0.396
17 0.29 60 0.407
18 0.296 75 0.42
19 0.304 100 0.43
20 0.31 150 0.44
21 0.316 300 0.454
23 0.328 oo 0.464

zenia, lub zbyt malej liczby przyporu nie jest dopuszczalna na-
lezy zaprojektowaé zazebienie P — O. Wtedy x1 = —x2 przy
czym réwnanie (1) winno byé réwniez speinione.

W wypadku kot zebatych wysoko obciazonych niec wolno jest
rezygnowaé z korekcji, tym bardziej, ze nie wymaga ona specjal-
nych narzedzi, ani tez nie powoduje trudnosci wykonawczych.
Wplyw korekcji na wytrzymolo$é jest nickiedy bardzo znaczny;
powoduje on zmniejszenie naprezen zginajacych, zmniejszenie po-
§lizgu, a tym samym i zuzycia z¢ba u podstawy. Korzyéci te szcze-
gélnie wyraznie wystepuja przy malych iloéciach zgbow. Dla zmo-
dernizowanej skrzyni biegéw samochodu ,STAR 20" uzyskano
obnizenie naprezen gnacych od kilkunastu do o 40%. Zapewn: to
nalezyta trwato$¢ mechanizmu 1 przedtuzy przebieg pojazdu. Obni-
zenie naprezen gnacych 1 zwickszenie odporno$ci na zuzycie por
zwala na zastosowanie zmniejszonego modulu, co z kolei wplywa
na zmniejszenie grzania si¢ kol i podwyzszenie sprawnos$ci mecha-
nicznej.

Jest rzecza nicodzowna, aby konstruktorzy stosowali korekcje
juz przy wstepnym opracowaniu projektu. W konstrukcjach usta-
lonych nie zawsze istnieje mozliwo§¢ wykorzystania w pelni zalet
korekcji.

W literaturze (patrz ATZ Nr 11 z 52 r.) podane sa dostateczne
wzory dla obliczenia kot z¢batych korygowanych. Znaczna trudno$é
moze stanowi¢ wybdr wielko$ci przesungcia zarysu, a za tym
grubosci zeba u wierzchotka i liczby przyporu. Potrzebna jest tu-
taj pewna rutyna konstruktorska, ale ogdlniec mozna poleci¢ sto-
sowanie nastepujacej warto$ci: grubo$¢ wierzchotka od 0,35 do
min. 0,2 (m patrz wykr. 1), wspotczynnik przesuniccia zarysu x do
0,75, liczba przyporu 1,25 + 1,1.

Inz. mech. JOZEF JAWORSKI
BKPMot.

KOLA ZEBATE Z

Tworzywa poliamidowe produkowane w Polsce pod nazwa
steelon, w Niemczech — igamid, perlon, w Anglii i Ameryce pod
nazwa nylon — naleza do grupy tworzyw termoplastycznych, tj.
takich, ktére w podwyiszonej temperaturze staja si¢ plastyczne
i daja sic formowa¢ nicograniczong ilo$§¢ razy. Sa to produkty
polikondensacji aminokwaséw lub dwuamin z kwasami dwukarbo-
ksylowymi.

Podstawowym surowcem do produkcji steelonu jest kaprolak-
tam, otrzymywany z fenolu, nylon za§ produkuje si¢ migdzy in-
nymi z kwasu adypinowego i heksametylenodwuaminy.

Na razie produkcja tych surowcéw jest jeszcze do$é kosztowna,
ale z kazdym rokiem wprowadzane sa ulepszenia, zmierzajace do
usprawnienia i potanienia proceséw technologicznych.

Steelon posiada nastepujace wlasno$ci, ktére sa zblizone do
wlasnosci nylonu:

1, Cigzar wlaSciwy w tempe-

raturze 20°C G/cm? 1,15—1,30
2. Wytrzymalo$§¢ na rozciaga- -
niet) kG/em?® 600—800
3. Wydtuzenie wzgl. przy zer-
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Kilka sléw nalezaloby podwicci¢ zagadnieniu wiclkoéci stoso-
wanych , pewno$ci”. Zaznaczyé trzeba, ze wartodci tych nie moz-
na okresli¢ teoretycznie, lecz nalezy je uzyskaé w drodze badan
dla oznaczonego materialu, wykonania i warunkéw pracy odpo-
wiadajacych rzeczywi$cie przeznaczeniu projektowanego mechaniz-
mu.

Pewno$é¢ 1 do 2 bedzie bardziej zrozumiala, niz wartos¢ 3—5.
W pierwszym przypadku warto§ci te beda zupelnie dostateczne
ijesli maja zabezpicczaé przed niedokladno$cia wykonania i rézni-
cami jako$ci materiatu. Wieksze wspélczynniki natomiast uzasad-
nione bylyby tylko w wypadkach niemozno$ci przeprowadzenia
l.)il_iszej analizy wystepujacych obciazen o czym wspomniano wy-
zej.

Wg norm amerykanskich do obliczen kot czolowych prostych na
zginanie przyjmuje sic polowe wysoko$ci obciazen szczytowych.
Przy obliczaniu napr¢zen powierzchniowych natomiast uwzglednia
si¢ catkowite obciazenie szczytowe. )
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™saawz
POLIAMIDOW
4. Wytrzymalo§¢ na  zgina-
nie?) kG/cm? 850
5. Wytrzymalo$§¢ na zgniata-
nie?) kG/cm? 1000
6. Twardo$¢ wg Rockwella
(skala M)Y) — M80—M90
7. Udarno§¢ wg VDE 0320
bez karbu kGem/em? 140
8. Udarno$¢ wg VDE 0320
z karbem kGem/em? 11
Modut sprezystosci kG/mm? 100—250
10. Wspélczynnik tarcia  (za-
lezn, od war. pracy) 0,04—0,20
11. Wspélczynnik  rozszerzal-
nosci cieplnej (liniowy) 103 na °C 10,5
12, Przewodnictwo cieplne kalfsek. °C. cm 6,0 - 10—
13. Cieplo wlaéciwe kal/G°C 0,43
14. Palnos§&s) — b. niska
15. Chtonnoé¢ wody po 24
godz.%) e 155
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16. Odporno$¢ na alkohole, ga-
zoline 1 oleje rolinne i zwie-

rzece — odporny
17. Skurcz prasowniczy cm/cm 0,018—0,016
18. Obrabialno$¢ — doskonata
) wedlug  normy ASTM D 648—44 T
2) D 650—44 T
3) D €95—44 T
4) D 785—44 T
) D 635
6) D 570

Poliamidy sa odporne na dzialanie mormalnych rozpuszczalni-
kéw organicznych: estrow, ketonéw, olejéow smarnych, benzyny,
benzolu itd. Ich punkt topnienia zawiera
185—265°C, jednakze poliamidy
120—150°C. W drodze modyfikacji temperature micknigcia polia-
midéw mozna podwyzszy¢,

Wyroby z nylonu i steelonu

si¢ w granicach
mickna juz w temperaturze

moga by¢ formowane metoda
wtryskowa, ktéra polega na roztapianiu tworzywa w ogrzewane]j
komorze wtryskarki i wtlaczaniu go pod wysokim ci$nieniem do

formy chlodzonej z zewnatrz,
Ogdlne warunki wtryskiwania nylonu i steelonu sa nastepujace:

okolo 270°C
1100—1500 kG/cm?
— od kilkunastu do

temperatura wtrysku
ci$nienie wtryskowe
czas chlodzenia

kilkudzie-

sicciu  sekund, zaleinie od
wielkoéci 1 uksztattowania
wyrobu.

W ten sposéb formuje sie miedzy innymi réwniez kola zebate.
Najbardziej wydajne jest wtryskiwanie kot z¢batych z uksztalto-
wanymi ze¢bami.

Na drodze do$wiadczalnej mozna opanowaé skurcz tworzywa
i tak rozwiaza¢ forme, aby tolerancje wymiarowe kot zebatych
znajdowaly sie¢ w dopuszczalnych granicach.

Kota zebate z poliamidéw sa mniej wrazliwe od kol metalo-
wych na niedokladno$ci podziatki i grubosci z¢hdéw; jednakie ma-
lezy si¢ staraé, aby takich niedoktadno$ci w wykonaniu nie bylo.
Dobrze zaprojektowana i dokladnie wykonana forma umozliwia
osiagniecie dokiadnosci wykonawczych w' granicach kilku setnych
milimetra,

Budowa formy do produkcji két z¢batych z uformowanymi na
gotowo zebami jest dosy¢ trudna. Wieniec z¢baty formy (nega-
tyw) wykonywany jest na drodze obrébki skrawaniem (dlutowanie
lub przeciaganie), jak réwniez na drodze obrébki plastycznej, po-
legajacej na wytloczeniu profilu wiefica zebatego  (negatywu)
w miekkim stopie za pomoca tlocznika, posiadajacego wykonane
z¢hy, Czasem negatywy wiehcdw zebatych odlewa si¢ ze specjals
nych stopdw przy uzyciu jako modelu kot zgbatych stalowych,
ktérych uzebienie jest wykonane z uwzglednieniem przewidywa-
nego skurczu wtryskiwanego tworzywa.

Powierzchnie formy, ktére stykaja si¢ z tworzywem, powinny
byé¢ jak najbardziej gladkie, gdyz sa onec dokladnie odwzorowy-
wane przez produkowany wyrdb. Léniaca, lustrzana powierzchnia
formy, przygotowana czesto duzym nakladem pracy umozliwia
nastgpnie otrzymywanie powierzchni o takiej gladkosci, jakiej
nie osiaga sie w masowej produkcji kol zebatych z zebami naci-
nanymi.

Na wykonanie formy produkcyjnej, przeznaczonej do wykony-
wania két zebatych w duiych seriach, nie zaluje si¢ oczywiscie
nakladu pracy. Jezeli jednak w gre wchodza tylko niewielkie
partie kol, lub gdy ich przydatno$¢ do danego celu nie zostala
uprzednio potwierdzona w drodze do$wiadczalnej, albo gdy cho-
dzi o kola zebate, przeznaczone do celéw do$wiadczalnych o nie-
wielkim zasiegu, budowa kosztownych form do wyrobu két z ze¢-
bami na gotowo bytaby marnotrawstwem. W podobnych przy-

padkach kola zecbate obrabia si¢ zazwyczaj z potfabrykatéw przez
skrawanie. Czesto wtryskuje si¢ krazki ze steelonu lub nylonu
o ksztalcie zewngtrznym catkowicie zgodnym z ksztaltem gotowego
kola zebatego, po czym nacina si¢ zeby analogicznie, jak w kotach
metalowych.

Niektore rodzaje kot zebatych z nylonu lub steclonu produ-
kuje si¢ przez wytlaczanie profili zebatych na tzw, wytlaczarce.

Dzigki specyficznym wlasno$ciom poliamidéw, a przede wszyst-
kim dzicki ich zdolnoéci do ttumienia drgan, duzej udarnosci
i niskiemu wspolczynnikowi tarcia, kola zcbate z nylomu lub
steelonu znajduja coraz szersze zastosowanie w réznych galeziach
przemystu, miedzy innymi réwniez w przemyéle motoryzacyjnym.

Kota steclonowe posiadaja  wysoka odporno$¢ na $cieranic.
W pierwszym okresie pracy nastepuje w stosunkowo krétkim cza-
sic starcie zebéw na gruboSci o 0,02—0,05 mm, po czym zuzywal-
ne$¢ jest juz prawie nieuchwytna. Po okresie docierania wspol-
czynnik tarcia spada do minimum i w dalszej pracy kol zcba-
tych pozostaje niezmienny.

Kola zebate z poliamidéw moga pracowaé w zazebieniu z ko-
tami metalowymi, jak i z kotami poliamidowymi; w ostatnim
przypadku uzyskuje sie szczegdlnic dobre wyniki. Niekorzystna
jest tylko wspélpraca kot steelonowych lub nylonowych z kolami
mosicznymi lub aluminiowymi.

Cichobiezno$¢ przektadni z zastosowaniem kol zebatych z two-
rzyw sztucznych jest ogdélnie znana. W przypadku zastosowania
w przekladni  wylacznie két zebatych z poliamidéw osiaga siy
cichobiezno$¢ niemal zupelna.

Do szeregu wymienionych zalet nalezy dolaczy¢ jeszeze jedna:
kofa zebate ze steelonu przy malych obciazeniach i niskiej szyb-
koSci obwodowej, tj. w warunkach gdy wywiazuja sic w czasic
pracy zazcbienia nieznaczne ilo§ci ciepta, moga pracowaé bez
smarowania.  Smarowanie olejem przedtuza jednakze znacznie
trwalo§é kol zebatych. Zadaniem oleju jest nie tylko zmniejszenie
wspotezynnika tarcia, ale przede wszystkim odprowadzanie ciepta,
wywiazujacego si¢c na powierzchniach tracych, gdyz poliamidy
zle przewodza ciepto. W wielu przypadkach wystarczajace jest
smarowanie kol z¢batych woda.

Poniewaz steclon i nylon sa dobrymi materialami tozyskowymi,
piasty kot zcbatych moga bezposrednio pracowaé na walkach.
Kota zebate z poliamidéw mozna  réwniez taczyé¢ watkami, na
ktérych maja pracowaé, w procesie formowania tych kot wow-
czas steelon wtryskuje si¢ do formy, przez ktéra przesunicty
jest walek. Dla zwickszenia trwalodci zlacza, walek w miejscu,
na ktérym osadzone jest kolo zc¢bate, powinien by¢ moletowany.
Mozna tez na wspdlnej osi formowaé jednoczesnie dwa lub wie-
cej kot zebatych, I

Zanieczyszczenia  zewnetrzne, jak np. kurz, wywicraja mnicj
szkodliwy wplyw na trwaloé¢ két poliamidowych niz metalowych.
Czasteczki kurzu w postaci nawet twardych ziaren wgniatane sa
w' uzebienie i przez to dzialanie ich jest zneutralizowane.
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Liczne do$wiadczenia  wskazuja, ze w wielu zastosowaniach
kota zcbate z poliamidéw pod wzgledem trwaloéci przewyiszaja
kola ze stali, Sa one przy tym ponad szeSciokrotnie liejsze od
kot stalowych.

Pomimo tak licznych zalet byloby przesada twierdzenie, ze ko-
ta poliamidowe mozna stosowaé zawsze i wszedzie.  Celowo$é
ich wprowadzenia musi by¢ rozwazona w kazdym poszczegélnym
przypadku z cala skrupulatnoicia i znajomoécia rzeczy. W bardzo
wiclu przypadkach niezbedne jest uprzednie wykonanie badan

cksploatacy jnych,

Jako ogdlna zasade nalezy przyjaé, ze kola zebate z poliami-
déw moga przenosié tylko niewielkie obciazenia, lecz nawet wy-
sckie predkosci obwodowe przy temperaturze otoczenia ponizej
120°C. Szczegbélowe dane z tego zakresu jeszcze nie zostaly nagro-
madzone w dostatecznej ilo$ci. Nie podaje ich tez dostepna lite-
ratura techniczna.

W przemyéle motoryzacy jnym stosuje si¢ kola poliamidowe prze-
de wszystkim w licznikach, wycieraczkach szyb itp. Pracuja one
w tych zastosowaniach -z doskonalymi wynikami.

Na fotografiach obok przedstawione sa rézne rodzaje kot ze-
hatych wykonanych z tworzyw sztucznych, stosowanych w pro-
dukeji sprzetu motoryzacyjnego,

Ostatnio wprowadzone zostaly przez Biuro Konstrukcyjne Prze-
mystu Motoryzacyjnego kola zebate ze steelonu do prototypow
motocykla Junak. Sa to: kota iskrownika i kolo poérednie napedu
iskrownika,

Koto iskrownika przewidziane jest do przenoszenia momentu
ilo§ci  obrotéw 3000

obrotowego 0,05 kGm przy maksymalnej

Mgr inz. MACIE] BERNHARDT
NOWY RADZIECKI

Charkowska fabryka ciagnikoéw wypuscita ostatnio nowa mo-
dyfikacje ciagnika ChTZ-7 posiadajacego szereg ciekawych i po-
mystowych rozwiazan konstrukcyjnych.

Omawiany ciagnik pomyé$lany jest jako uniwersalny ogrodni-
czo-sadowniczy i odznacza si¢ wlaSciwoSciami, jakich nie posia-
dal dotychczas zaden z produkowanych w Zwiazku Radzieckim
clagnikow,

Zmienna wysoko§¢ (i prze$wit) oraz rozstaw kot i osi, jedna-
kowa tatwoéé prowadzenia na wszystkich biegach w' przéd i wstecz,
szereg urzadzen pomocniczych, jak hydrauliczny podnos$nik dla
zawieszonych narzedzi rolniczych, wat odbioru mocy, kolo paso-
we o dwéch kierunkach obrotéw, zastosowanie ogumienia niskie-
ge cisnienia (z mozliwo$cia napelniania woda) podwyiszajacego
zdolno$¢ pokonywania terenu przez ciagnik oraz jego wspodlczyn-
nik sprawnoici ogolnej, wreszcie znaczny zakres szybkoéci uzyt-

kowych od 0,71 do 14 km/godz., pozwalaja na bardzo szerokie
) g I J4

THissaRE

okolo 80°C. Wspélpracuje ono

obr/min i przy temperaturze oleju
ze steelonowym kotem poérednim, ktére zazebione jest jednoczes-
nie z kolem stalowym watka rozrzadezego.

We wstepnych probach eksploatacyjnych kota steelonowe osia-
gnely juz polowe wymaganego przebiegu i pracuja nadal bez za-
rzutu. Wykonawca krazkéw steelonowych na powyzsze kota z¢-
bate jest Politechnika Warszawska, Zaktad Przerébki Plastycznej
we wspoélpracy z BKPMot,

CIAGNIK ChTZ-7

zastosowanie  ciagnika do najréznorodniejszych prac w sadzie,
ogrodzie, a takie w polu i na drodze, a nawet do transportu we-
wnetrznego w zakladach przemystowych,

Konstruktorzy ciagnika pestawili sobie za zadanie stworzenie
kenstrukeji mozliwie prostej, latwej do obslugi i naprawy, przy
jednoczesnym wykorzystaniu wszedzie tam, gdzie to jest mozliwe,
cz¢éci produkowanych juz uprzednio samochodéw' i ciagnikéw.

Ciagnik ChTZ-7 posiada dwucylindrowy, gérnozaworowy silnik
gaznikowy rozwijajacy moc 12 KM przy 1600 obr/min. W silniku
tym zastosowano caly szereg istotnych cze$ci identycznych, jak
w samochodach GAZ-51 i M-20, jak np. tloki, pierécienie, swo-
rznie tlokowe, zawory, sprezyny zaworowe i ich zamocowania,
pompa wodna, wietrznik. Niektére czeSci ,,zapozyczono® z ciagni-
ka KD-35, micdzy innymi popychacze i koncowki drazkéw popy-
chaczy.

Wplyw takiej unifikacji najistotniejszych czeSci nowego  sil-
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przekladnia dodotkowa

FM[338R1
Rys. 1
nika z cze$ciami silnikéw uprzednio juz masowo produkowanych
i szeroko rozpowszechnionych w cksploatacji na koszt jego pro-
dukeji oraz tatwo§é, jako§é i koszt naprawy jest bardzo znaczny,
a rozwiazanic takic powinno shuzy¢ jako przyktad racjonalnej
konstrukeji.

Dla zapewnienia silnikowi jak najwickszego przebiegu miedzy-
naprawczego przewidzian czopy korbowe o duzej $rednicy i diu-
gosci, wal korbowy za§ ulozyskowano na dwdch tozyskach kul-
kewych duzej $rednicy.

Korzystne jest réwniez, zaréwno z punktu widzenia technologii
produkcji, jak i odpornoéci na zuzycie oraz ltatwosci naprawy,
zastosowanie mokrych, latwo wymiennych tulei cylindrowych.

W omawianym ciagniku cickawie rozwiazano skrzynke biegéw

SR TS

Rys. 2.

TM/338 B2

o zwartej i prostej konstrukcji umozliwiajacej cztery przetoze-
nia do przodu i cztery do tylu, a ponadto jeszcze dodatkowe
przelozenie dla bardzo wolnej jazdy (tylko do przodu) przy spe-
cjalnych pracach, jak np. sadzenie drzew itp.

Rys, 1 przedstawia schemat tej skrzynki.

Zmiang przeSwitu pod ciagnikiem dla przystosowania go do
pracy badz w sadzie, badz w' ogrodzie osiagnicto w prosty spo-
sob przedstawiony na rys. 2 i 3.

Do pracy w sadzie

207

TM/338 R

Rys. 3.

Réznica prze$witéw jest do§¢ duza i wynosi 207 mm. Ponadto
przy mniejszym prze§wicie istnicje mozliwo$¢ ustalenia dwoja-
kiego rozstawu osi réiniacych sie o 414 mm. Na rysunkach 4 i 5
przedstawiono rozwiazanie zmiany rozstawu kol w odstepach co

50 mm.
F_? *—]50
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b e o iy
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~— 1000
(+1300+1200+1100)

\hu_L./ \J-Lyk.
TM[338 R4
Rys. 4.

Na szczegblna uwage zasluguje rozwiazanie zmiennoéci roz-
stawu k6t pomyélane bardzo prosto 1 unikajace dotychczas po-
wszechnie stosowanych wielowypustéw na pélosiach, pracochton-
nych przy wykonaniu, a malo praktycznych w cksploatacji.

Dla uzupelienia tego krotkiego opisu nalezy jeszcze dodaé, ie
omawiany ciagnik posiada hydrauliczny podnosnik dla zawiesza-
nia narzedzi rolniczych znakomicie upraszczajacy ich sterowanie
i ulatwiajacy manewrowanie ciagnikiem, co w przypadku pracy
w sadzie jest szczegdlnie wazne.

Dla zapewnienia jak najwieckszej uniwersalnoéci ciagnika po-
siada on odwracane o 180 stopni siedzenie kicrowcy i mozliwoé¢
normalnego sterowania w tym polozeniu,
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Na zakoficzenie podaje kilka zasadniczych danych charakte-

rystycznych ciagnika:

Sitla pociggowa
(na $ciernisku przy szyb-

Szybkos¢ kosci 5 km/godz.)

km/godz. kg
bieg 1 4,09 600
bieg 11 5,29 450
bieg 111 6,69 300
bieg IV 12,78 100
bieg spec-
jalny 0,71 ok. 1400 (teoretyczna)

moc na haku 7,7 KM (przy szybkoéci 5 km/godz, na $ciernisku).

KAZIMIERZ DEBSKI

Inz.

TM/[338 RS

Ciezar ciagnika 1400 kg
rezmiary gabarytowe:
dlugosé 3000 mm
szeroko$¢ 1264/1764 mm
wysoko$¢ 1313/1106 mm
rozstaw osi 1430/1650/1857 mm
rozstaw kot 1000 do 1500 (co 50 mm)
prze$wit 313/520
silnik:
12 KM
nominalne obroty 1600 obr/min.
81,88 mm

125 mm

I]OIT)iI]HlI]ﬂ moc

$rednica cylindr.
skok tloka
objeto§¢ skokowa 1,32 dem?®
stopien sprezania 5.

ZASADY KONSTRUKCJI NOWOCZESNYCH AUTOBUSOW
NA PRZYKLADZIE WEGIERSKIEGO AUTOBUSU ,IKARUS 55"

Opracowano na podstawie artykuléw ,Design Principles beliind the Development of ,Ilkarus 55 by Bela Zer-

kowitz oraz

Transport osobowy w coraz wickszej mierze korzysta z ustug
komunikacji autobusowej. Przemyst motoryzacyjny, ktéry zaopa-
truje rynck w autobusy musi dla danych warunkéw wybraé naj-
bardziej ekonomiczna koncepcje w konstrukcji autobuséw. Kon-
cepcja ta powinna uwzgledniaé potrzeby komunikacji miejskiej
i dalckobicinej na rynku krajowym oraz wymagania eksportu,
jak réwniez mozliwosci produkcyjne wielu zakladéw kooperuja-
cych w produkcji autobusow.

Pod vzgledem konstrukcyjnym zachodzi komieczno$¢ dobrania
odpowiednich rozmiaréw autobusu oraz zdecydowania, jakie z tech-
nicznie mozliwych rozwiazah nalezy przyja¢ w danej konstruk-
cji.

Analiza potrzeb komunikacji wykazuje, ze najbardziej pozada-
nym w mieécie jest autobus 70-osobowy, a poza miastem 40-oso-
bowy. Obydwa te wymagania dadza sie zaspokoi¢ jednym pod-
stawowym typem autobusu. Z tych wzgledéw przemyst wegierski
przestaje  produkowaé dotychczasowe »lkarus 30,
a przechodzi w r. 1955 na produkcje autobuséw dalekobieznych —

autobusy

oIkarus 55 i miejskich — |, Ikarus 6€.
J
Obydwa autobusy naleza do najbardziej nowoczesnych typow
poed wzgledem rozwiazania konstrukcyjnego i odznaczaja si¢ bar-

wDer Autobus mit Steckantrieb typ ., karus 55 von Mdrta Bezothy.

Rys. 1. Autobus dalekobiezny ,Ikarus 66

dzo estetycznym

wygladem autobusu.

W autobusach tych zerwano z dawnymi zasadami

zewnetrznym i wngtrza
klasycznymi,
pizy ktérych nadwozia montowano na ramie, a silnik ustawiony
byt z przodu, podobnic jak w samochodach ciczarowych. Nowo-
czesne autobusy posiadaja nadwozia samoniosace, a silnik umiesz-
czony jest z tylu lub pod podloga na $rodku miedzy osiami.
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Rys. 2. Polozenie $rodka cig¢zkoS$ci autobusu

Te kierunki konstrukcji opieraja si¢ na nowej zasadzie projek-
towania samochodéw osobowych i autobuséw, ktéra wymaga od
konstruktora ujecia i rozwiazania caloksztaltu zagadnien konstruk-
cyjnych i spelnienia wymagan uzytkownika, w przeciwienstwie do
starej zasady niezaleznego projektowania poszczegélnych zespolow
i sktadania ich na calo§¢ konstrukcji.

Konstruktor autobusu staje przed koniecznocia rozwiazania nie-
mal tych samych probleméw co konstruktor somochodu osobowego.
Naleza do nich:

a) najwicksza wygoda dla pasazerdw, przez co nalezy rozumieé:
wnetrze wolne od halasu, zapachu benzyny i spalin, wygodne
uresorowanie, dostateczne miejsce na bagaz, wygodne sie-
dzenia, latwe wejScie 1 wyjscie

b) dogodne prowadzenie autobusu, dobre trzymanie si¢ drogi
na zakretach oraz szybkosci zblizone do samochodéw osobo-
wych

c) ekonomia wytwarzania,

Z doéwiadczen wiadomo, ze usuniecie z wnetrza autobusu halasu,
zapachu oraz ciepla od silnika, w szczegdlnosci wysokoprezinego,
jest mozliwe jedynie przez umieszczenie silnika poza wnetrzem
autobusu. Jesliby nav et silnik byl elastycznie zawieszony i w mniej-
szym stopniu powodowal drgania, to pozostaje trudna sprawa usu-
niecia haltasu pracy silnika i ciepla, przed czym nie mozna si¢ za-
bezpieczy¢ w dostatecznym stopniu obudowa silnika.

Wygoda i bezpieczenstwo jazdy zalezy w duzym stopniu od .do-
boru resorowania. Z punktu widzenia wygody dla pasazeréow re-
sory powinny by¢ mickkie o czestotliwoéei drgan od 7075 na
minute. Z drugiej strony jednak zbyt mickkie resory powoduja zle
trzymanie si¢ drogi ma zakrgtach, wymagaja amortyzacji piono-
wych wahan i zabezpieczenia przed wychyleniami w stosunku do
$rodka ciezko§ci autobusu. Bez tych zabezpieczen, przy pewnych
szybko$ciach nastgpowaloby nakladanie si¢ drgan — bardzo przy-
kre dla pasazeréw. Aby zabezpieczyé sie przed tym zjawiskiem
resory powinny odpowiadaé¢ nastepujacym wymaganiom:

Cily = Cyl, oraz
K. ly =K,l,
gdzie Cy, C, — stala resoréw przednich i tylnych
K., K, — wspblczynnik sit tlumiacych
ly, 1y — odlegloéci przedniej osi i tylnego mostu od $rodka

ciezkoéci autobusu.

Z rownan wyzej podanych wynika, ze wymagania prawidtowego
resorowania przy zmiennym obciazeniu moga byé spelnione, jesli
polozenie $rodka cigzkosci, powodowane zmiennym obciazeniem,
bedzie podlega¢ jak najmniejszym zmianom. Aby osiagnaé jak
najmniejsze zmiany polozenia $rodka cigzko$ci nalezy rozmieéci¢
pasazerow autobusu pomiedzy osiami. Przednia i tylna zwisajace
czebci autobusu powinny przenosi¢ jedynie stale obciazenia, w zwia-
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zku z tym nie stosuje si¢ tylnej platformy dla pasazeréw.

Dobre trzymanie si¢ drogi na zakretach przy wickszym ureso-
rowaniu mozna osiagna¢ przy niskim polozeniu §rodka ciezkosci
i przy mozliwie najwyiszym polozeniu wieszakéw resorowych. Sro-
dek cigzko$ci nisko polozony mozna uzyskaé przy umiejscowieniu
silnika pod podloga. Silnik z tylu daje sic przewainie ulokowaé
nizej niz z przodu autobusu. Wysokie polozenie wieszakéw reso-
rowych jest mozliwe, gdy autobus jest bezramowy. Konstruktor ma
wtedy swobode wyboru miejsca zawieszenia resoréw.

Ze wzgledu na to, ze przemyst wegierski nie produkuje dotych-
czas silnikow poziomych — w autobusach ,,Tkarus 55 i 56 umiesz-
czono silnik z tytu. Dane charakterystyczne autobusu , Ikarus 56
dotyczace jego stabilno§ci przedstawiaja sie nastepujaco.

300 mm
160 mm

s — poziome przesuni¢cie $rodka ciezko$ci
h — pionowe przesuniecie $rodka ciezkosci
w granicach migdzy nie obciazonym i w pelni obciazonym
autobusem.
H — odleglo§¢ pomiedzy $rodkiem cigzkoéci a wieszakami przy
obciazonym autobusie 445 mm
m — odlegto§¢ od majwyzszdj krawedzi silnika do jezdni 1370
mm.

Drzwi wejsciowe i wyjSciowe sa w rozny sposob zaprojektowane
dla autobuséw miejskich i dalekobieznych.

Autobus dalekobiezny posiada szerokie dwuskrzydlowe drzwi
w $rodku, pozwalajace otworzyé¢ jedno skrzydlo dla matej ilosci
pasazeréw. Przy tym polozeniu drzwi pasazerowic maja najkrét-
sza droge do swoich miejsc siedzacych

Autobus miejski posiada dwoje drzwi, jedno z przodu obok
kierowcy i drugie przed tylnymi kotami. Drzwi wejéciowe obok
kierowcy bédace nowoScia sa tym korzystne, ze kierowca nie ruszy
wezesniej dopdki wszyscy pasazerowie mie wsiedli. Poza tym takie
polozenie drzwi pozwala na dogodne rozplanowanie wnetrza auto-
busu.

Nadwozie autobuséw , Ikarus® jest konstrukcji samonosénej, skta-
dajacej si¢ z profili stalowych spawanych elektrycznie.

Profile dolne podtuine wykonane sa z blachy stalowej, odpowied-
nio wzmocnionej zebrami., Pomigdzy tymi zebrami znajduja sig
przestrzenie na bagaze o objetosci ok. 3 m® Sciany boczne posia-
daja szkielet kratowy. Tylna cz¢é¢ pudta autobusu nie przenosi ob-
ciazen i wykonana jest z blachy aluminiowej o grubodci 1,25 mm.

Jak wspomniano wyzej blok napedowy, skladajacy sie z silnika
sprzegla i skrzyni przekladniowej umieszczony jest wzdiuz autobu-
su w przedziale izolowanym od wnetrza autobusu, jak réwniez
izolowanym od kurzu i deszczu,

Wedlug dawnych do$wiadczei umieszczenie silnika z tylu po-
jazdu lub pod podloga uwazane bylo za nicwtaiciwe, poniewaz
takie rozwiazanie utrudnialo chltodzenie silnika i powodowalo osa-
dzanic si¢ na nim kurzu i blota. To przekonanic okazalo si¢ nie-
stuszne na przykladzie autobuséw nowoczesnych. Odpowiednio po-
prowadzone przewody doprowadzaja rdéwnie czyste powietrze do
filtréw silnika, jak przy silniku z przodu. Odpowiednie rozmiary
cklodnicy i doprowadzenic powietrza w odpowiedniej iloici zapew-
niaja prawidlowe chlodzenie silnika. Najwiekszy efekt chlodzenia
wymagany jest przy jezdzie ma duzych przelozeniach pod gére.
W tych przypadkach naturalny przeplyw powietrza jest nieznacz-
ny, a wymagana do chlodzenia ilo§¢ powietrza dostarcza wenty-
lator. Przejscie na bieg nizszy moze byé wskazane nawet przed
spadkiem momentu obrotowego, w wypadkach, gdy szybko§é obro-

Tq/sqm 3

Rys. 3. Autobus miejski ,,Jkarus 66
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tow silnika, a wraz z nim i wydatek wentylatora na tyle spadnie,
ze czynnik chlodzacy nie nadaza z odprowadzeniem ciepla. Jesli
silnik jest zamocowany w tyle — efekt chlodzenia moze byé le-
pezy, gdyz mozna w takim wypadku zastosowaé wentylator przed
albo za chlodnica o wigkszym wydatku.

Rys. 5. Spawana konstrukcja szkieletu

Hatas pracy silnika jest w znacznym stopniu zwiazany z wiel-
koécia i konstrukcja wentylatora, dlatego tez kat ustawienia fo-
patek i obroty wentylatora musza by¢ odpowiednio do$wiadczal-
nie dobrane.

Fowietrze chlodzace silnik doprowadzane jest przez klap¢ umie-
szczona w tylnej czeci dachu. Klapa ta regulowana jest z siedze-
nia kierowcy. Wylot powietrza znajduje si¢ w tylnej $cianie pudia.
Powietrze to wychodzi pod ci$nieniem,
przez co nie dopuszcza kurzu do kabiny

4. Autobus dalekobiezny ,Ikarus 55¢

silnika nawet przy jezdzie po bardzo
zakurzonych drogach.

Kabina  silnika
drzwi, umozliwiajace wygodny dostep
do wszystkich czeci silnika, Caly blok
by¢ latwo wymontor

posiada  obszerne

napedowy moze

TECHNIKA MOTORYZACY JNA 53
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Zastosowanie dodatkowego powietrznego hamulca recznego zo-
stalo spowodowane przepisami drogowymi, ktére wymagaja, aby
hamulec reczny dawal opéznienie 2,2 m/sek? oraz koniecznoécia
uzywania dodatkowego hamulca przy jezdzie po drogach gérzy-
stych. Uktad hamulcowy pokazany na rys. 7 spelnia obydwa wy-
magania. Poza gléwnym zbiornikiem powietrza istnieje zbiornik

rezerwowy (15) napelniany od sprezarki (1) przez zawér dwukie-

wany i wymieniony na nowy.

Nadwozie samoniosace jest bardziej
trwale w eksploatacji niz nadwozie za-
mocowane na ramie, jak réwniez jest
faktem, ze jest ono bardziej bezpiecz-
ne i wytrzymate w wypadkach drogo-

wych.

Autobusy lkarus majg szybko§é po-
dréina okoto 75 km/godz, ktéra wy-

maga dokladnego i latwego dzialania
ukiadu kierowniczego, dobrego prowa-

dzenia wozu na zakretach i trzymania
si¢ drogi.
trzony jest w urzadzenie servo. Po-
dobnie servo jest zastosowane do
sprzegla.  Zawor powietrzny gléwny sprzegla jest identyczny
z zaworem ukladu hamulcowego. Uruchamiany jest przy pomocy
pedatu sprzegta.

Uktad kierowniczy zaopa-

Autobusy Ikarus sa wyposazone w nastepujace urzadzenia ha-
mulcowe:

— hamulec nozny, powietrzny na wszystkie kota

— hamulec reczny, powietrzny na tylne kola

-+ hamulec reczny mechaniczny, postojowy

TM/34PRY.

Rys. 7. Uktad hamulcow powietrznych
1 — sprezarki, 2 — zawér do pompowania detek, 3 — pompa od-
wadniajaca, 4 — zawér ciSnieniowy, 5 — zbiornik powietrza, 6 —
zZawor odbowietrzajqcy, 7 — zawér sterujacy giéwny, 8 — manometr
podwojny, 9 — zawér odcinajacy, 10 — cylinderek hamulcowy,
przedni, 11 — cylinderek hamulcowy tylny, 12 — zawor sterujacy
rezerwowy, 13 — zawér przeplywowy, 14 — zawér dwukierunko-
wy, 15 — zbiornik powietrza, rezerwowy, 16 — manometr podwdéjny,
17 — cylinderek hamulcowy, tylny
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(14). Raz napelniony zbiornik utrzymuje powietrze wy-
15 dzialan hamulca recznego. Pod dzialaniem

runkowy
starczajace na 12—
recznym otwiera sie zawdr sterujacy, rezerwowy, ktéry dopuszcza
powietrze sprezone do niczaleznych  cylinderkéw — hamulcowych
(17, 11) dzialajacych na szczcki hamulcowe kot tylnych. Te cylin-
derki sa umieszczone naprzeciw normalnych cylinderkow (17, 11),
dziatajacych od pedatu noznego

Nowe typy autobuséw wegierskich ,lkarus 55 i €6 posiadaja
nastepujaca charakterystyke techniczna:

1. Tlo§¢ pasazeréw w autobusie dalekobieznym 44 osoby
2. Tlo$§¢ pasazeréw w autobusic miejskim ok. 70,

3. Calkowity ciezar zaladowanego autobusu 14450 kg
4. Obciazenie przedniej osi 4600,
5. Obciazenie tylnej osi 9850 ,,
6. Dtugo$é autobusu 11450 mm

Szeroko$é autobusu 2500 ,,

Wysoko§é¢ autobusu 2820 ,,
9. Najwicksza wysoko$é¢ wnetrza 1850
10. Najwicksza szeroko$é¢ wnetrza 2260 ,,
11. Moc silnika przy 2200 obr/min 125 KM
12. Zuzycie paliwa (oleju gazowego) 34 1/100
13. Szybko$¢ najwigksza 90 km/g

14. Autobus posiada urzadzenia ogrzewcze i wentylacyjne

PRZEKLADNIA BEZSTOPNIOWA BEIERA

(Na podstawie Automobile Engineer, Nr 8/54 r.)

Opis ogélny

Zbudowanic przekladni ciaglej, dajacej si¢ zastosowaé do maso-
wo produkowanych samochodow, stanowi zagadnienie, nad kto-
rego pomyélnym rozwiazaniem pracuja konstruktorzy od wielu lat.

Jakkolwick budowano juz wiele réznych przektadni bezstopnio-
wych (nawet dla mocy do 2000 KM), to jednak, je$li chodzi
o przekladnie, ktéora nadawalaby si¢ do powszechnego zastosowa-

nia w samochodach dopie-
ro od niedawna udalo sig

T 7 19 S konstruktorom wej$¢, jak
§§ sic wydaje na wlasciwe

3 tory. )
00—\ 11T — F— 43 ¥ Artykut niniejszy opisu-
§ §§ je konstrukcje 1 dzialanie
3 | :E jednej z ostatnio  zbudo-
75 - {——+ f'jj\gg wanych  samochodowych
N NS przektadni bezstopniowych

: gg Beiera typu GA.

R 1 §'§ Rys. 1 przedstawia wys
BN kres sprawnoéci mecha-
Homent N Eg nicznej przektadni Beiera.
25 obrotowy ,gg Jak  wynika 2z wykresu
N sprawnos$é mechaniczna
8§ wynosi ok. 62%  wtedy,
xR gdy wal pedzony osiaga
20 40 60 80 100 20Y% obrotéw silnika, po
obr/min waty wyjsciowego czym  wzrasta do  ok.
przektadni w procentach 97,5%, gdy obroty walu
cbr/min silnika T™M/347R) pedzonego sréwnuja sie
Rys. 1. Krzywe charakterystyczne z obrotami silnika. Jak
przekladni GA wida¢  z  wykresu, gdy
IR obroty watu pedzonego

wzrosna do 80% obrotéw waltu pcd/aL( cgo (silnika), wtedy spraw-
noé¢ przekladni dochodzi do ok. 95%. Zakres redukcji obrotéw,
U/ySle'dlly w przekladni GA, wynosi od 1:1 do 4:1, a nawet

1. Jeéli to konieczne, mozna otrzymac jeszcze w1ql\szq redukcje.
Przckladma pracuje cicho, réwno, niezawodnie i zupelnie auto-
matycznie, a poza tym
wymaga niewielkiej tylko
obstugi.

J. Beier rozpoczal
pracc mnad skonstruowa-
niem przekltadni  bezstop-
niowej przed wojng 1
przektadnie jego pomyshu
zostaly wbudowane do sa-
mochodu osobowego Por-
sche 1 do 5-tonowego sa-
mochodu ciezarowego z sil-
nikiem Diesela o mocy 150

Y 1 S KM. W prébach samochéd

a g 3 osobowy  przejechal po-

ANA 1wiaar my$lnie ok. 24000 km, cie-

1347 R2 Ly ; ; S

Rys. 2. Rysunek schematyczny 1/:110\{,\]}' L przeszci 8(;)'01(3
tarcz przekladni Beiera. Strzatki m. ¥y Djia przerwaia da

oznaczaja kierunek wyplywu oleju. sze proby, ktore podjete

zostaly na nowo w Anglii
i doprowadzily ostatnio do wyprodukowania przekltadni w zasto-
sowaniu do samochoddéw ci¢zarowych 1 autobuséw, a poza tym
do napedu sprezarek lotniczych 1 pradnic.

Przektadnia Beiera dziata podobnie jak zwykla przekladnia cier-
na, Gtéwna cecha przektadni GA jest jednak to, ze moc jest w nicj
przenoszona nie przez tarcie metalu o metal, ale przez sil¢ przy-
czepno$ci powstajaca w cienkiej warstewce oleju (o chwilowej
bardzo duzej wiskozie), znajdujacej si¢ migdzy okraglymi tarcza-
mi: pedzaca 1 pedzona. Wskutek istnienia tej warstewki oleju,
zetkniecie sic metaliczne tarcz jest wykluczone.

Czeéci pedzace i pedzone mechanizmu skladaja si¢ z zespolow
tarcz osadzonych na wspdlnych watach. Tarcze jednego walu po-
siadaja przekrdj stozkowy, przv czym zwezaja si¢ ku zewnetrznemu
obwodowi, tarcze za$ drugiego sa plaskie i tylko na zewnetrznym
obwodzie posiadaja zgrubiony wienicc. Powierzchnie boczne wien-
ca sa z obu stron §cicte stozkowo (rys. 2) ze zbiezno$cia odpowia-
dajaca zbieznoéci tarcz stozkowych. Tarcze osadzone sa na wa-
tach przy pomocy wielowypustu, wskutek czego moga one swobod-
nie przesuwa¢ sie w kierunku osiowym. Przesuwanie to ograniczone
jest naciskiem sprezyny dzialajacej na jedna z kofcowych tarcz.
Rézne przelozenia uzyskuje si¢ przez zmiang odleglo$ci migdzy osia-
mi tarcz pedzacych 1 pedzonych.

Liczba tarcz w danej przekladni zalezy od wielko$ci przenoszonej
mocy. Gdy chodzi o zwigkszenie tej mocy, nalezy zastosowaé wiek-
sza 1loé¢ tarcz, albo zamiast tego zwickszy¢ §rednice tarcz. Mozna
rowniez zastosowal pewng 1lo§¢ zespoléw tarcz stozkowych
osadzonych w tym wypadku na kilku watkach rozstawio-
nych w réwnych odstepach na obwodzie zespotu tarcz wiencowych.
Mozina wreszcie zwiekszy¢é w pewnym stopniu nacisk sprezyny sto-
sujac np. urzadzenie dociskowe. W przekladniach, w ktérych za-
stosowano pewna ilo§¢ zespoldw tarcz stozkowych, kazdy zespot
jest zmontowany na osobnym ramieniu wahliwym w. ten sposob,
ze ruchy wszystkich ramion sa ze soba zsynchronizowane. Wskutek
tego osie tarcz stozkowych sa zawsze w jednakowych odlegto$ciach
od gléwnej osi przekladni,

Warstewka oleju miedzy tarczami jest stale zmieniana wskutek
wirowania tarcz oraz wskutek dzialania sit odérodkowych, W szcze-
linach powstalych miedzy tarczami stozkowymi i wienicami tarcz
plaskich olej zostaje chwilowo silnie $ci$nicty, co zwicksza w tym
momencie znacznie jego wiskoz¢. Ta duza wiskoza umozliwia prze-
niesienie mocy za po§rednictwem warstewki oleju. Sita styczna,
wytworzona przyczepnos$cia oleju, zalezy-od wielkoéci powierzchni
stykowej tarcz oraz od grubo$ci warstewki oleju. Analiza mate-
matyczna wykazuje, ze powierzchnia stykowa w przektadni Beiera
jest wieksza, niz to moze by¢ osiagniete w innych konstrukcjach.
Cienkie tarcze w tej przekladni maja te zalete, ze umozliwiaja
konstrukcje zwiezta 1 lekka, wskutek czego sity bezwladnoici sa
odpowiednio mate.

W normalnych warunkach przektadnia GA przenosi swa moc
nominalnq Z pewnym nieznacznym tylko poélizgiem wobec czego
sprawno$¢ jej jest duza. W razie przeciazenia poslizg powicksza
sie, co z kolei powodu1e zwickszenie sily stycznej pochodzacej od
przyczepnoéci oleju, a tym samym przenoszona moc zwicksza sie.
W warunkach znacznego nawet przeciazenia, przekladnia moze
przez pewien czas pracowaé, jednakze sprawno$é jej jest wtedy
mala, a caly mechanizm grzeje sie. Do napelnienia przektadni uzy-
wa si¢ lekkiego silnikowego oleju. Jest rzecza pozadana, aby wis-
koza tego oleju jak najmniej zalezna byla od zmian temperatury.
W przektadniach o malych wymiarach wytworzone cieplo jest
odprowadzane na zewnatrz przez sam olej oraz przez uzebrowany
korpus przekltadni. Przy wiekszych przektadniach samochodowych
zachodzi potrzeba stosowania osobnej chlodnicy oleju. Cichy bieg
jest wymklem tego, ze tarcze nie stykaja sie ze soba. l’rlekladma
Beiera pracuje tak cicho jak silnik elektryczny.
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Rys. 3. PrzeKroje przekiadni samochodowej Beiera (zastosowano tu 6 ramion wahliwych z zespotami tarcz stozkowych).

Zalety przektadni GA w zastosowaniu do samochodu przedsta-
wiaja si¢ nastepujaco:

1. Zmiana przelozenia odbywa sie w sposdb ciagly 1 samoczyn-
nie, w' zalezno$ci od obrotéw silnika oraz zapotrzebowanego
w danej chwili momentu obrotowego. Powoduje to z ko-
lei:

a) oszczedno$¢ paliwa,

b) zmniejszenie zuzycia silnika, opon i hamulcow,

c) lepsze wykorzystanie mocy, poniewaz maksymalna moc
silnika moze by¢ rozwinieta przy kazdej szybkoéci jazdy.
Fakt ten pozwala na uzycie mniejszego silnika do danego
samochodu. Silnik za$ taki jest lzejszy, tanszy i zuzywa
mniej paliwa.

2. Prowadzenie samochodu jest ulatwione, gdyz kierowca uzy-
wa tylko akcelerator i pedal hamulcowy. Utatwienie to
zwicksza zarazem bezpieczenstwo jazdy.

3. Przektadnia GA jest tak skonstruowana, ze dziala réwno-
cze$nie jako wolne kolo, zmniejszajac przez to zuzycie pa-
liwa i ogdélne zuzycie pojazdu. Wolne koto jest tatwo bloko-
wane przez czeSciowe nacié$nigcie pedatu hamulcowego.
Pojazd nie moze si¢ stoczyé w tyl ma wzniesieniach.
Niepotrzebne jest stosowanic osobnej przektadni wstecznej.

D O

Przy podréinych.szybko$ciach jazdy mozna wlaczyé naped
bezpoéredni, przez co w' ciagu dluiszego czasu oszczedza sie
zuzycia przektadni. Przy tym kicrowca moze w kazdej chwili
wlaczyé przelozenie posrednie.

7. Przektadnia posiada wysoka sprawno$é mechaniczna.

8. Zastosowanie przektadni GA daje nastepujace korzysci kon-
strukcy jne:

a) przekladnia moze byé¢ umieszczona w kole zamachowym oraz
w jego obudowie. Daje to oszczedno§¢ miejsca zajmowancgo
przez skrzynke przektadniowa. Okoliczno$é ta jest specjalnie
wazna przy budowie napedu na przednie kola, albo przy
umieszczaniu silnika z tytu pojazdu,

b) masa kola zamachowego jest uzytecznie wykorzystana, a poza
tym odpada cigzar skrzynki biegow,

¢) wykonanie cz¢éci przekladni nie sprawia trudnosci przy ma-
sowej produkeji,

d) konstruktor przekladni ma duia swobode w ustalaniu jej wy-
miaréw zewnetrznych. Zwiekszenie mocy przenoszonej mozna
bowiem osiagnaé zaréwno przez zwickszenie iloéci tarcz na
kazdym wahliwym ramieniv, jak i przez powickszenie liczby
tych ramion.

W opisywanej przekiadni Beiera tarcze wiencowe sa zamontowane
na wale pedzonym, zespoly za$ tarcz stozkowych wiruja wokoél
nich podobnie jak w przekladni planetarnej. Obroty waltu pedzo-
nego zmieniaja si¢ w zaleznoéci od glebokosci zachodzenia miedzy
siebie tarcz stozkowych i wieficowych. Gleboko§¢ ta jest samoczyn-

nie dostosowywana do odpowiednich obrotéw silnika oraz do za-
potrzebowanego momentu obrotowego, Gdy obroty walu pedzo-
nego réznia si¢ juz tylko o 15 do 209 od obrotéw silnika, zosta-
Je automatycznie wilaczony naped bezpoéredni i caly mechanizm
obraca si¢ jako zwarta calo$¢. Takie dziatanie przekladni zabez-
piecza ja przed nadmiernym zuzyciem w ciagu 80 do 909 czasu
jazdy samochodu, gdyi wtedy przekladnia, jako taka, nie pra-
cuje.

Przektadnia jest zdolna daé nieskoficzenic male przelozenie,
ktore moze nawet sta¢ sie ujemnym. Przelozenie ujemne zostaje
wykorzystane do jazdy wstecz, .

Rys. 3 pokazuje nam przckladnie Beiera przeznaczona do sa-
mochodu z silnikiem umieszczonym z tytu. Dla silnika o mocy 25
KM przy 3000 obr/min, §rednica przekladni tego typu wy‘nosi‘ ok.
300 mm. Inna konstrukcja przekladni pokazana na rys. 4, prze-
znaczona do umieszczenia w obudowie kola zamachowego, ma §red-
nice 560 mm i dlugo$¢ 230 mm. Stosowana jest ona w autobu-
sach wyposazonych w silnik o mocy 140 KM przy 2000 obr/min.

Na rys. 5 pokazana jest przcktadnia GA po odcieciu pokrywy.

Z rys. 3 wida¢, ze kazdy zespol tarcz stozkowych 6 jest zmonto-
wany na watku wielowypustowym 5 osadzonym w lozyskach kul-
kowych 4. Kazdy walek wielowypustowy jest polaczony jednym
ze swych koncéw z ramieniem wahliwym 3. Ramiona wahliwe

Rys. 4. Gléowne elementy przekladni samochodowej Beiera miesz-
czacej sie w obwodzie kota zamachowego.
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obracaja sie wokél sworzni 2 wmontowanych w kolo zamachowe I
silnika. Na drugim koncu kazdego z wahliwych ramion znajduje
sic przeciwcigzar 3, ktorego dzialanie nie tylko réwnowazy silg
odérodkowa wywolana przez mase zespolu tarcz stozkowych, legz
sife t¢ przewyisza. Przy zwickszaniu obrotéw silnika pow.océu_]e
to glebsze wsuwanie tarcz stozkowych 6 pomiedzy tarcze wienco-
we 7. Sila zblizajaca tarcze stoikowe ku osi przekladni jest tym
wicksza, im wicksze sa obroty silnika. Tarcze wiencowe 7 tworza
ciagly pier§cien z osia przekladni i sa osadzone na trzpieniach 9 za-
mocowanych w prawej tarczy skrajnej 8. Trzpienie te wchodza
w otwory lewej tarczy skrajnej 0. Tarcze skrajne maja swobode
obracania si¢ wzgledem walu pedzonego 12 mna tyle, na ile po-
zwola skoéne krzywki czolowe 10 przymocowane do tarczy I0.
Krzywki te (wida¢ je lepiej na rys. 2) zaz¢biaja si¢ z kulakami
przeciwnymi /2 umieszczonymi na tulei zaklinowanej na wale
pedzonym. Moment obrotowy od tarcz wiencowych przenoszony
jest przez trzpienie 9 do tarcz kohcowych 8 i 10, skad za po-
$rednictwem krzywek i tulei przechodzi na wal pedzony 12. Sila
osiowa wywolana przez krzywki dosuwa tarcze wiencowe do siebie
z sila proporcjonalng do momentu obrotowego odbieranego na
wale pedzonym. Sila dosuwajaca tarcze wieficowe wywoluje ten-
dencje do wyciéniecia tarcz stozkowych spomigdzy wiencowych,
przeciwdzialajac w ‘ten sposéb wplywowi dziatania sit od$rodko-
wych od przeciwciezaréw 3. Krzywizny kutakéw czolowych dzia-
taja przy obu kierunkach obrotu, totez pracuja one zaréwno przy
jezdzie mormalnej, jak i przy jezdzie w tyl, a takie wtedy, gdy
obroty ukiadu napedowego sa wyzsze od obrotéw silnika. Ramio-
na wahliwe 3 wyposazone sa w segmenty zcbate 17 zazebiajace
si¢ ze wspOlnym pierécieniem zghatym /8. Umozliwia to synchro-
nizacje ruchéw wszystkich ramion. Na rys. 6, na ktérym pokazane
jest jedno z ramion wahliwych, wida¢ segment zebaty 17 oraz
tarcze stozkowe osadzone na watku wiclowypustowym. Lewe konce
sworzni 2 zamocowane sa w piercieniach stalowych 19 1 20.
Obwéd wewnetrzny piericienia 20 stanowi tozysko dla obreczy 22,
do ktérej przymocowany jest pierScien zebaty 1S, Na koncach
watkéw wielowypustowych 5 zamontowane sa kola z¢bate 28 za-
ze¢biajace si¢ z kotami 24. Kola zebate 24 obracaja sie na lozys-
kach kulkowych osadzonych na sworzniach 2. Na sworzniach tych
znajduja sie¢ poza tym kola zebate 27 zazebiajace sie¢ z uzebio-
nym wewngtrznie pierScieniem 28, PierScien ten przymocowany
jest do bebna 29, ktéry moze swobodnie obraca¢ sie na swym to-
zysku $lizgowym 30. Na obwodzie zewnetrznym bebna nawiniety
jest zwdj drutu stanowiacy cze$¢ zasadnicza ukladu wolnego kota.
Jeden koniec zwoju przytwierdzony jest do obudowy przekladni
w sposéb umozliwiajacy regulacje 32, podczas gdy drugi koniec
moze byé §ciagany przy pomocy ramienia 33 i dzwigni 34. W wy-
cigciach krzywkowych obreczy 22 pracuja krazki 85, Z krazkami

Rys. 5. Przekladnia GA po zdjeciu pokrywy.

tymi zlgczone sa przy
pomocy suwakéw 30,
szczeki hamulca oblo-
zone okladzinami cier-
nymi. Same suwaki
osadzone sa w prowad-
nicach 39 widocznych
lepiej na rys. 5.
Zctknigcie si¢ okla-
dzin hamulca z obwo-
dem wewnetrznym beb-
na 29 nastapi wtedy,
gdy krazki dojda do
koncow 40  wycieé
krzywkowych (w tym
potozeniu krazki poka-
zane sg na rys. 3).
Moze to nastapi¢ tylko
przy takim ustawieniu
obreczy 22, spowodo
wanym ruchem zwiazanego z nia pierScienia 18, ktére odpowiada
najwickszemu zblizeniu darcz stozkowych do osi przektadni.

Rys. 6. Ramie¢ wahliwe z zespolem tarcz
stozkowych.

To zaé nastepuje przy duzych obrotach silnika, a wi¢c w chwili,
gdy przetozenie mechanizmu zbliza si¢ do bezposredniego.

Ruszanie samochodu z miejsca

Kiedy pojazd stoi, kolo zamachowe I silnika obraca si¢ jalowo,
a wraz z nim wiruja sworznie 2 w' kierunku oznaczonym strzalka
na rys. 3. Nacisk wzajemny kulakow 10 1 I2 utrzymuje tarcze
stozkowe w polozeniu najwiekszego oddalenia od osi przekladni.
W razie potrzeby nacisk ten moze byé¢ wspomagany sita sprezyny
dociskajacej tarcze wieicowe. Poniewaz samochdd stoi, stoja takze
tarcze wiencowe. Natomiast pier§cien z uzebieniem wewngtrznym
28 obraca sie jalowo w kierunku zgodnym ze wskazéwka zega-
ra (w zalozeniu, ze wolne kolo jest wylaczone). Gdy obroty
silnika zaczna zwiekszaé sie na skutek zwickszenia otwarcia prze-
pustnicy gaznika, przeciwcigzary wsuna glebiej tarcze stozkowe po-
miedzy tarcze wienicowe. Przelozenie redukcyjne mechanizmu wy-
raza si¢ wzorem:

X 4 d, y
D4 4, gdzie:

i — przelozenie pomiedzy walem pe¢dzacym (silnika) a pedzonym
(wyjéciowym przekladni),

X — zmienna $rednica czynna tarcz stozkowych

D — stata §rednica tarcz wiencowych

ds — $rednica podzialowa kola zebatego 28

di — f§rednica podzialowa kola zebatego 23

d2 — §rednica podzialowa kola zebatego 24

dis — $rednica podzialowa kola zebatego 27

Przy pewnej wielkosci X, ktéra nazwiemy xo, rownanie bedzie
mialo postaé: : =1 — 1 = 0. Jest to wigc stan, w ktorym réwna-
nie zmienia znak. Dzieje sie to wtedy gdy obroty silnika wzrasta-
ja a tarcze stozkowe przesuwaja si¢ ku osi przckladni.

Obroty bebna 29 stopniowo maleja, a7z wreszcie zostaje osiag-
nigta wielko§¢ X = xo, przy ktorej objawia si¢ tendencja do
zmiany kierunku obrotu. Beben jest jednak zabezpicczony przed ta
zmiang przez zespol wolnego kola. Wskutek tego zebezpieczenia
samochéd zaczyna przyépieszaé jazdg, za$§ przelozenic mechanizmu
GA zmienia sie poczawszy od wartoéci 1: oo, Jezeli obroty silnika
nadal wzrastaja, to tarcze stozkowe zachodza glebiej miedzy tar-
cze wiencowe 1 przelozenie samoczynnie zbliza sie do warto$ci 1 : 1.
Kiedy wielkoé¢ przetozenia rdéini sie od tej warto$ci juz tylko
0 15 do 20%, wtedy ruch ramion 3, przenoszony poprzez segmen-
ty z¢bate 17 do wyréwnawczege pierScienia zchatego IS oraz jego
obrecz 22, powoduje przesuniecie krazkéw 35 do koncéw wycied
40. To za§ pozwala hamulcom 87 i 38, przy pomocy sity odérodko-
wej, uruchomié bgben 29 z pierScieniem 28 i przysSpieszyé go od
stanu spoczynku do obrotéw rownych obrotom silnika. Wéwczas
mechanizm przekiadni obraca si¢ jak jedna calo$é, za$ przyépiesze-
nie obrotow silnika powoduje przyépieszenie jazdy samochodu.

Jazda pod goére

Jezeli samochéd z przektadnia GA, pracujaca na przelozeniu
bezposrednim, zaczyna pokonywaé strome wzniesienie, to obroty
silnika stopniowo zmniejszaja sie. Dzieje sie tak, poniewaz zwiek-
szajacy si¢ moment obrotowy wplywa na zwickszenie nacisku wy-
wieranego przez kulaki 70" i 12 na tarcze wiehcowe, co z kolei
powoduje wychylanie sie tarcz stozkowych na zewnatrz,
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Wychylanie tarcz wprawia w obrét pierScien wyréwnawczy I8
i jego obrecz 22 z taka sita, zZe dzialajaca jeszcze na krazki
35 sita od$rodkowa od szczek hamulcowych, zostaje pokonana,

Jezeli na poczatku wzniesienia samochéd jechal z duig szyb-
koécia i kierowca zablokowal beben 29 przy pomocy diwigni
34, to mechanizm pracuje z przelozeniem bezpoSrednim dopdki
d7wignia blokujaca nie zostanie zwolniona. DZwignia 84 moze by¢
uruchamiana przy naciskaniu akceleratora poza pelne otwarcie
przepustnicy, przy czym ten dodatkowy ruch akceleratora ogra-
niczony jest oporem sprezynowym. Przy takim urzadzeniu mozna
pokonywaé wzniesienia na przelozeniu bezposrednim tak dlugo,
jak tylko silnikowi nie bedzie grozilo zgaéniecie. Gdy naped bez-
poéredni zostanie wylaczony, wtedy przekltadnia GA samoczynnie
dobiera taka wielko§¢ przetozenia, jaka jest niezbedna do utrzy-
mania stalych obrotéw silnika przy danym otwarciu przepust-
nicy. Zga$niecie silnika jest wiec niemozliwe, nawet przy duzym
przeciazeniu, poniewaz w takich warunkach przelozenie automa-
tycznie zbliza si¢ do 1:~. Maksymalny moment obrotowy, jaki
moze by¢ rozwinicty, jest ograniczony jedynie wzgledami kon-
strukcyjnymi danej przekltadni,

Stosowanie wolnego kola oraz hamowanie silnikiem. Jezeli prze-
pustnica gaznika zostanie zamknicta podczas jazdy samochodu na
niebezposrednim przetozeniu i przy tym pojazd ,wyprzedza® ob-
roty silnika, wtedy beben wraz z picrScieniem 28 zostaja odlaczo-
ne przez wolne kolo 87. W ten sposéb dziatanie wolnego kota
wplywa na zmniejszenie zuzycia paliwa.

Podczas hamowania na poziomych drogach przy odpowiednim
urzadzeniu pedatu hamulcowego, poczatkowa cze§é skoku pedatu
powoduje ruch dzwigni 34 zaciskajacej zwoje drutu wolnego
kota 87 bez uruchamiania jeszcze hamulcow przy kolach jezdnych.
W ten sposéb do obwodu bebna 29 moze by¢ przylozona zmienna
sita_ hamujaca. W opisanych okoliczno§ciach pojazd bedzie przy-
$pieszal obroty silnika poprzez przekladnie, ktérej przelozenie be-
dzie sic zmieniaé¢ (w kierunku bezpos$redniego) proporcjonalnie do
momentu reakcyjnego powstatego na wale pedzonym przekladni.

Jezeli samochdd zjezdza z gbéry to przelozenia zmieniaja sic
samoczynnie w ten sposob, ze obroty silnika praktycznie biorac
pozostaja stale. Wskutek tego, w razie gdy pojazd nieznacznice
tylko zjezdza w dol, bez potrzeby uzycia hamulcéw przy kolach,
silnik jest utrzymywany przez przekladnic przy takich obrotach,
przy ktorych gotow jest do natychmiastowego podijecia pracy.

Przy zjezdzaniu samochodu ze stromego wzniesienia, gdy uizycie
hamulcéw przy kolach jest niezhcdne, zespsl wolnego kola moze
by¢ wykorzystany do hamowania bebna 29 z pierécieniem 28. To
hamowanic bebna moze  wystepowaé v stopniu wickszym lub
mnicjszym w zwiazku z cze§ciowym naciskaniem pedalu hamulco-
wego, co juz opisanc zostalo wyzej. Kierowca moze w ten sposéb

METALIZACJA

stosowa¢ wieksze lub mniejsze obroty silnika w celu uzyskania
zmieniajacej sie w sposob ciagly sily hamowania. Przy catkowitym
zablokowaniu bebna przekladni, sita hamowania jest znaczna.

Jazda w tyt

Kiedy silnik pracuje na biegu jalowym, beben 29 obraca sie
w kierunku zgodnym ze wskazéwka zegara. Jezeli bgben ten zosta-
nie przyhamowany przez lekki ruch pedalu hamulcowego, to po-
jazd zaczyna poruszaé siec wstecz. Szybko$é jazdy wstlecz przy
wzroécie obrotéw silnika nie powickszy sie- ponad ustalona wiel-
ko$§é, poniewaz silty odérodkowe powoduja glebsze wsunigcie stoz-
kovych tarcz pomiedzy tarcze wiencowe. Przy bardzo duzych obro-
tach silnika pojazd zatrzyma sie, gdyz osiagniety zostanie punkt
X = xo. Szybko$¢ jazdy wstecz jest wieksza przy mniejszym otwar-
ciu przepustnicy gaznika. Poniewaz przelozenie dla jazdy wstecz
jest duze, wiec pojazd moze poruszaé sie w tyl tylko wolno. Jesli
zdarzy sie, 7ze pojazd zostanie zatrzymany podczas pokonywania
wzniesienia 1 zacznie staczaé sic w' tyl, wtedy pierScien zebaty 28
zostaje obrocony w kierunku takim, ze powoduje to zablokowanie
wolnego kota. Woéwezas dalszy ruch pojazdu w tyl jest niemo-
zliwy |

Samochody wyposazone w przektadnie GA moga byé prowa-
dzone wylacznie przy pomocy akceleratora i pedatu hamulcowego,
poniewaz jazda w tyl nie wymaga stosowania specjalnego urza-
dzenia. Poczatkowy ruch pedatu hamulcowego uruchamia hamulec
dynamiczny, czyli tzw. hamowanie silnikiem. Hamowanie za$§ kot
jezdnych jest stosowane tylko wéwczas, gdy zalezy nam na uzyska-
niv maksymalnego opdznienia ruchu pojazdu.

Opisany sposéb dziatania przektadni GA ulatwia prowadzenie
samochodu pod gére i z gory, zmniejszajac poza tym zuzycie ha-
mulcow.

Przektadnia Beiera zastosowana m.in. w samochodzie Volks-
wagen spelnita bardzo dobrze swe zadanie. W poréwnaniu z prze-
ktadnia automatyczna typu hydrodynamicznego, sprawno$é prze-
ktadni GA jest duza. Sprawno$é rzedu 85% moze byé osiag-
nieta w przektadni hydrodynamicznej przy przetozeniu ¢ :1. Ma
ona jednak tendencie¢ do raptownego spadku przy wyzszych lub
nizszych przelozeniach i moze byé¢ np. nie wieksza niz 659 przy
przetozeniu 1:1 1 3:1. Krzywe na wykresie uzyskanym dla prze-
ktadni Beiera wskazuja, ze sprawno$¢ 95% jest osiagana tuz przed
wlaczeniem napedu bezpos$redniego (1:1), za$ przy przelozeniu
2:1, sprawno$¢ wynosi 88%o.

Na zakonczenie opisu naleiy wspomnieé, ze przekladnia przy
pewnych modyfikacjach moze stuiyé réznym celom, przy czym
duza ilo§¢ jej cze$ci sktadowych skonstruowana jest w taki sposob,
z¢ moze by¢ uzyta do przektadni réinych wielkoéci i odmian.

J. W.

PROZNIOWA

Wytwarzanic powlok metalowych dla celéw ozdobnych i ochronnych

(Na podstawie Automobile Engineer Nr 7/54 r.)

Metalizacja prozniowa jest nowa ckonomiczna metoda nakla-
dania cienkiej warstewki metalu na powierzchni¢ szeregu materia-
léw, nie wylaczajac metali, plastykéw i szkla, Nadaje sie ona
szezegdlnie do przedmiotéw, ktére nie sa narazone na duze na-
ciski lub $cieranie. Powloke metalu, podobna do galwanicznej,
naklada si¢ na warstewke lakieru syntetycznego, ktéry pokrywa
drobne nieréwnodci powierzchni i réwnoczeénie stuzy jako pod-
kiad wiazacy dla powloki metalowej. W ten sposob odpada ko-
nieczno$é polerowania powicrzchni.

Zaleta opisywanej metody jest nic tylko nadawanie powierzchni
estetycznego wygladu, ale réwniei zabezpieczenie tej powierzchni
od korozji, tym wicksze, zc warstewka metalu w polaczeniu z pod-
kladem lakierowym pokrywa w sposéb ciagly nawet ostre krawe-
dzie przedmiotu. Grubo$é warstewki metalu wynosi tylko 5 do 10
dotykiem

milionowych cala i zwykle jest zabezpicczona przed

i uszkodzeniem przy hezbarwnego lakieru ochronnego.
Powloki lakierowe naklada sic natryskowo, albo przez zanurzanie.
Suszenie ich odbywa sie w suszarkach, jak réwniez na wolnym

powietrzu. W powyzszy sposéb utworzone powloki sa odporne na

pomocy

dziatanie wplywéw atmosferycznych, a przy probach wytrzymuja

bez uszkodzenia stugodzinny natrysk solny.

Proces metalizacji prézniowej oparty Jest na zjawisku paro-
wania metali w préini. Przeprowadza sie go w obszernych zam-
knictych hermetycznie komorach, w ktérych ci$nienie powictrza
zostaje obnizone do 10* mm stupa rteci (normalne ciénienie:
760 mm Hg) przy pomocy pompy odérodkowej oraz dwéch pomp
dyfuzyjnych. Mate przedmioty przeznaczone do metalizacji zaklada
sic na drazki umocowane w specjalnej ramie wsuwanej po pro-
wadnicach do wnetrza komory prézniowej. Wszystkic drazki sa
pelaczone napedem tancuchowym z watkiem érodkowym, ten za$.
z reezna korba umieszczong na tylnej §cianie komory. Urzadzenie
to pozwala na obracanie przedmiotéw w komorze tak, aby wszyst-
kie ich strony mogly by¢ wystawione w kierunku zrédita paruja-
cego metalu, umieszczonego w $rodku ramy. ,,Zrédlo® to stanowi
drut aluminiowy, luzno nawinicty na oporowe clementy grzejne.

Po zatadowaniu komory i wypompowaniu z niej powietrza do
podciénienia okre$lonej wielkoSci, wlacza sie prad do elementéw
gizejnych, wskutek czego drut aluminiowy rozzarza si¢ do bia-
lo$ci i w koncu paruje.

Kontrolujac przebieg procesu przez okno w pokrywie komory,
rcguluje sie natezenie pradu w taki sposéb, aby byl on wystarcza-
jacy jedynie do odparowania aluminium. Zwickszenie pradu po-
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Rys. 1. Pracownik obserwujac przebieg parowania metalu reguluje
odpowiedni prad podgrzewajacy metal

nad t¢ granice mogloby spowodowaé réwnicz parowanie clemen-
téw grzejnych, co wplyneloby ujemnie na barwe warstewki me-
talizowanej. W czasie procesu metalizacji przedmioty, jak juz
wspominano, sa obracalne. Parujacy metal osiada na powierzchni
pizedmiotdw, tworzac na nich léniaca powloke.

Proces opisywany nadaje si¢ najbardziej do przedmiotéw o wy-
miarach 25 mm do 200 mm. Mniejsze i wicksze przedmioty sa
trudne do umieszczania w komorze i wymagaja stosowania spe-
cjalnych uchwytéw. Komora pokazana na fotografii jest przysto-
sowana do metalizacji przedmiotéw o wymiarach 300>X300 mm.
Ksztalt przedmiotéw nie odgrywa roli, poniewai metal osadza
sic nawet na powierzchniach o skomplikowanych ksztattach. Trud-
ne do metalizacji sa jedynie wnetrza cienkich rurck,

Zazwyczaj do wytwarzania powlok metalizowanych uzywa sie
aluminium, poniewaz jest ono tanie, powloka taka ma polysku-
jacy, srebrzysty kolor i jest trwala. Stosowaé mozna jednak row-
niez inne metale, jak chrom, srebro, ztoto albo miedz Pod wzgle-
dem koloru otrzymywanej powloki, proces opisywany stwarza du-
ze mozliwosci. Przez dodanic odpowiedniego barwnika do lakieru
ochronnego, mozna otrzyma¢ np. kolory: l$niaco zloty, czerwony,
zielony i inne. Zamiast powlok l$niacych moina wytwarzaé po-
wloki o wygladzie popekanych (w rodzaju mrozonych) zaréwno
na metalach, jak i na tworzywach sztucznych.

Metalizacja prézniowa nadaje si¢ szczegdlnie do wytwarzania

Mgr inz. TAMARA SADOWSKA
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Rys. 2. Wysuwanie zaladowanej ramy z komory po ukoficzeniu me-

talizacji i po wyréwnaniu ciSnienia w komorze z ciSnieniem
atmosferycznym
powierzchni  odblyskéw reflektoréw samochodowych, Poniewaz

powierzchnie te przy pracy sa calkowicie ostonicte, przeto od-
pada tu koniecznoé¢ pokrywania ich warstewka lakieru ochrom-
nego, co pozwala na pelne wykorzystanie wiasnoéci odbtyskowych
metalizowanej powtloki, Pod wzgledem wtasnoéci odblyskowych
czyste aluminium przewyzsza chrom i zbliza si¢ do srebra, prze-
wyzszajac je odporno$cia na czernienie.

Cickawym zastosowaniem metalizacji prézniowej jest wytwa-
rzanie powierzchni odblyskowych w lampach kontrolnych uformo-
wanych z plastykéw, gdzie powloka metalowa kladziona jest bez-
posrednio na plastyk. Opisywana metode stosuje si¢ takie do po-
krywania przezroczystych plastykéw, z ktérych wyrabiane sg de-
koracyjne czeSci samochodéw oraz réinego rodzaju gatki mecha-
nizméw nadwozi. Metalizuje sic gatki i klamki metalowe oraz
tabliczki z napisami, przy czym, je$li czeSci te sa narazone na
czeste uzycie pokrywa sic je lakicrem ochronnym. Za pomoca
metalizacji mozna wytwarzaé¢ réwniez kolorowe powierzchnie od-
blyskowe lampek. Do tego celu uzywane sa przezroczyste plastyki,
ktorych tylna stron¢ pokrywa sic najpierw lakierem odpowiednie-
go koloru, a potem warstewka metalu, Takie rozwiazanie pozwala
na fatwe umieszczanic obok sichic np. reflektora i1 czerwonej

lampki kierunkowej w jednej plytce uformowanej z plastyku.

J. .

SZYBKOSCIOWE DOCIERANIE SILNIKOW SPALINOWYCH

(zgloszone w' Urzedzie Patentowym PRIL)

Docieranie kazdej maszyny nowowyprodukowanej, lub po prze-
prowadzonej naprawie gléwnej (jest warunkiem koniecznym dla
zapewnienia wlasciwej pracy w czasie cksploatacji. Przez dociera-
nie usuwamy usterki i niedokladno$ci obrébki i montazu czelci
wspblpracujacych ze soba suwliwie lub obrotowo, gdy gladkosé
i dopasowanie powierzchni tracych si¢ musi by¢ mozliwie jak
najwyzszej jakoSci.

Wielka czulo§¢ na niedoktadnoéé obrébki i na niewtalciwa
gladkos¢ tracych sie powierzchni  wykazuje mechanizm silnika
spalinowego, a zwlaszcza zespoly korbowo-tlokowe. Niedokladno$¢
obrabianej powierzchni tloka czy gladzi cylindrowej bardzo latwo
prowadzi w czasie pracy do-zatarcia, kiedy wystepuje wysoka
temperatura w cylindrze. Tlok wskutek wysokiej temperatury
rozszerza sie bowiem (pospolicie zwie si¢ to puchnieciem), luz cy-
lindrowy maleje i w wypadku niedostatecznie gladkiej powierz-
chni gladzi cylindrowej czy tloka, powstaje raptowny wzrost sit

tarcia do takich warto$ci, ze vrzewyzsza znacznie sily pochodzace
od ci$nienia spalania i bezwladno$ci mas bedacych w ruchu.
W wyniku takiego stanu rzeczy tlok ulega zakleszczeniu sie w cy-
lindrze zatrzymujac ruch obrotowy walu korbowego. Przy za-
kleszczeniu tloka w cylindrze powstaja  porysowania pierécieni,
gladzi cylindrowej i tloka, i prawie zawsze zmuszeni ljestesmy do
wymiany uszkodzonych czeSci 1 do naprawy gladzi cylindrowej.
Podobne zjawiska zachodza i w innych potaczeniach, jak w to-
zyskach korbowych i korbowodowych, sworznia ttokowego itd.
Wszystkim tym uszkodzeniom winno zapobicgaé docieranie odpo-
wiednio dobrane do kazdego typu silnika tak pod wzgledem czasu
trwania jak i parametréw obciazen, obrotéw i temperatur. Do-
tychczas stosowane metody docierania silnikow spalinowych byly
oparte na jednej kardynalnej zasadzie polegajacej na pracy sil-
nika przez okre§lony czas w warunkach normalnych, to znaczy ta-
kich w jakich silnik pracuje w eksploatacji. Jezeli wiec wytwdrnia
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produkujaca docierata silniki na hamowni, to starala si¢ wytwo-
rzyé przy tym warunki zblizone do eksploatacyjnych, zwlaszcza
pod wzgledem temperatur w ukladzie chlodzenia (wody chlodzacej
i oleju) rozpoczynajac docieranie bez obciazen i przy malych
obrotach stopniowo zwigkszajac obroty do maksymalnych. Po
przepracowaniu pewnego okresu czasu, zwickszano stopniowo i ob-
ciazenie dochodzac w koncowej fazie do szczytowego. Docieranie
tego rodzaju miato wiec charakter proby silnika, w czasie ktorej
zachodzil samoczynnie nroces technologiczny dogladzania gladzi
cylindrowej, tloka i innych tracych si¢ powierzchni. W zagadnie-
niu szybkoSciowego docierania silnikéw zwrdcono przede wszyst-
kim uwage na proces dogladzenia powierzchni tracych, stawiajac
technologie jego na naczelnym miejscu. Spowodowalo to gruntow-
ne przeanalizowanie zjawisk jakie w procesie tym zachodza.
Dzicki takiemu odwrdceniu zagadnienia i postawieniu na wlasci-
wym poziomic samej istoty dotarcia doprowadzono do uzyskania
znacznie lepszych wynikdw i znacznego skrécenia czasu trwania
operacji co w rezultacie przynosi powazne oszcz¢dnosci dla gospo-
darki narodowej. Préoba wiaéciwej pracy silnika zostala zachowa-
na ale odsunieta na plan drugi i ograniczona do krétkiej ostatniej
fazy sprawdzania sprawno$ci silnika na moc i zuzycie paliwa.

Jest rzecza znana, ze zuzycie czeSci uktadu tlokowo-korbowego za-
lezne jest od temperatur tych czeSci. Im nizsza jest temperatura
tym zuzycie cze$ci tracych si¢ jest wicksze i dlatego zrozumiata
jest tendencja do utrzymania jak najwyzszej (dopuszczalnej ze
wzgledow wytrzymalo$ciowych i smarowych) temperatury silnika
a zwlaszcza cylindra w czasie pracy cksploatacyjnej; zmniejsza
sic wskutck tego zuzycie, a wiec przediuza okres migdzynaprawczy.
Dlatego w ukladzie chlodzenia stosowane sa termostaty, ktore ma-
ja nie tylko zadania przeciwdzialania nadmiernemu wzrostowi
temperatury i przegrzaniu silnika prowadzonemu do zatarcia, ale

rowniez zabezpieczeniu przed zbytnim obnizeniem temperatury
silnika, aby zuzycie cze§ci nie postepowalo za szybko.
Technologia  szybko$ciowego docierania zostala opracowana

w oparciu o wladciwe rozpoznanie tych zjawisk przy uwzglednie-
niu wszystkich dodatkowych wplywow.

Przy szybko$ciowym docieraniu chcemy silnik dotrze¢ jak naj-
predzej, a wicc potrzebne zuzycie czeSci (tloka i gladzi cylindro-
wej) pragniemy uzyska¢ w czasie jak najkrotszym, jednoczes$nie
jednak nie chcemy dopusci¢ do zatarcia ttokow w' cylindrze przez
przegrzanic silnika. Chcemy réwniez uzyska¢ jak najidealniejsze
gladko$ci powierzchni docieranych by byly one jak najbardziej
odporne na $cieranie w czasie dalszej pracy eksploatacyjnej.

W dotychczas stosowanych metodach docicrania nie zawsze te
postulaty mogly by¢ spelniane i wystarczato, aby czeéci uktadu
ttokowo-korbowego byly wykonane mniej starannie, by posiadaly
nicréwnoéci wiekszych rozmiaréw, a silnik ulegal zatarciu. W po-
czatkowym bowiem okresie docierania, w ktérym silnik pracowal
na biegu luzem bez obciazenia, nadmierne nieréwnosci byly usu-
wane dostatecznie szybko. Nic wiec dziwnego, ze po wlaczeniu
obciazenia silnik przegrzewal si¢ raptownie i ulegal zatarciu. Szyb-
ko$ciowe docieranie zmienia ten stan rzeczy radykalnie wyrugowu-
jac prawic catkowicie mozliwo$ci przegrzania i zatarcia silnika.
Szybkoéciowe docieranie przeprowadza si¢ w ten sposéb, ze w pier-
wszym okresie silnik pracuje na biegu luzem, ale przy zwickszo-
nych obrotach i obnizonej temperaturze w ukladzie chlodzenia.
Okres ten jest najwazniejszy dla calego procesu docierania.
Powstawanie zataré przy stosowaniu dotychczasowych metod da
sic wytlumaczy¢ w sposdb uproszczony tym, ze szybko$é wygladza-
nia powicrzchni w poczatkowym okresie jest za powolna i po-
zostaja jeszcze duze nieréwnoSci gladzi, ktore powoduja wzrost
sit tarcia zwlaszcza ze wzrostem temperatury silnika pracujacego
pod obciazeniem. Tlok w takich warunkach jeszcze bardziej puch-
nie, gladz cylindra otrzymuje sprzyjajace zatarciu plastyczne od-
ksztatcenia zwtlaszcza, ze lepko$é oleju w wyiszych temperaturach
zmniejsza sie, co powoduje pogorszenie zdolno$ci smarnych.

Przy szybko$ciowym docieraniu otrzymujemy sztucznie (przez
caly okres docierania) odpowiednio niska temperature przy ktorej
zwlaszcza w pierwszej fazie uzyskujemy przyépieszenie zlikwido-
wania nieréwnosci gladzi cylindrowej. Ttumaczy sie to tym, ze
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Rys. 1. Schemat instalacji dodatkowego obiegu chlodzenia przy do-
cieraniu szybkoSciowym,

1 — zawory regulujace doplyw wady

2 — gorny zbiornik doplywu wody

3 — plywak ze wskaznikiem poziomu wody

4 — spust wody z silnika

5 — zbiornik zbiorczy wody spuszczonej

6 — pompa podajaca wode do zbiornika gornego

7 — termometr do pomiaru temperatury wody przy wylocie z silnika

wskutek obnizenia temperatury, luz micdzy tlokiem i gladzia cy-
lindrowa jest mniejszy, cylinder bowiem ozicbiony nic rozszerza
si¢ tak dalece jak w przypadku dotychczasoweij metody. W wy-
niku zmniejszenia luzu przy pracy silnika bez obciazenia nastapi
szybkie zdarcie grubszej warstwy nieréwnosci gladzi cylindrowej
i lepsze dogladzenie powierzchni. Przy zwickszonych obrotach sil-
nika proces dogladzania odbywa sic¢ szybciej, a zwickszona sila
dynamiczna ttoka wskutek wzrostu sil bezwladno$ci mas bedacych
w ruchu przeciwdziala zatarciu tloka. Przy dalszym docieraniu
pod obciazeniem przy obnizonej sztucznic temperaturze cylindra
nie wystepuje juz wecale tendencja do zacierania si¢. Przy obni-
zonej bowiem temperaturze nie nastepuje przegrzanie si¢ silnika,
a takze plastyczne odksztalcenia gladzi cylindrowej. Olej ponadto
ma wowczas wyzsza lepko§é, a co za tym idzie lepsze wlasnosci
smarne.
W wyniku tak dobranego procesu technologicznego tlok nie bedzie
sie zacieral, a samo docieranie bedzie trwaé znacznie krocej i sku-
teczniej, gdyz zuzycie powierzchni tracych bedzie zachodzié szyb-
ciej. Dla kazdego typu silnika nalezy oczywiScie odpowiednio
dobraé¢ parametry obrotéow, temperatur, obciazen 1 czasu trwania
faz docierania, aby uzyskaé¢ optymalne najckonomiczniejsze warun-
ki docierania. Metoda szybko$ciowego docierania silnikéw spali-
nowych zostata opracowana bardzo szczegétowo w Zaktadach Me-
chanicznych ,Ursus™ na silniku ciagnika ,Ursus C-45 w ramach
pracy racjonalizatorskiej brygady inzynieryjno-technicznej.
Dotychczas docieranie silnika ,,Ursus C-45" przebiegalo w dwéch
fazach. W pierwszej fazie silnik docicrano w ciagu 5,5 godziny
na goraco na biegu luzem przy zmniejszonych obrotach, poczyna-
jac od 350 do 600 obr/min. Temperatura wody w chlodnicy
utrzymywana byla w granicach 65—70"C.
W drugiej fazie docierano silnik na goraco pod zmiennym ob-
cigzeniem przez 4 godziny przy stalych obrotach 650 obr/ min.
i przy temperaturze wody w chlodnicy do 82°C.
Obciazenie zmieniane bylo nastepujaco:

1 godz. pod obciazeniem 20 KM

[ 2 W 25 KM
1, " " 30 KM
30 min. ,, 5 35 KM
30 min. ,, max. 47 KM

Razem wigc docicranie trwalo @5 godziny.

TABLICA 1 )
CIAGNIK DOCIERANY WG STARE] METODY. ODCHYEKI POMIAROW

Cylinder Ttok
Wemiary | 7w [ b [ e |4 e |of e | MR
- W mm W mm
Przed docieraniem | 40,080 | +0070 | 40,100 | +0070 | — 0,100 | 0,120 | 0,120 | ~0,1875
Po docicraniu 40,110 | 40,080 | 40,120 | +0,090 | —0,110 | -0,110 | —0120 |  ~02135
Po obcigzeniu 30 godzin 0,110 | £ 0,080 | 40,130 | 0,190 | 0,140 | — 0,110 | — 0,130 | ~ 0,2290
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Rys. 2. Schemat pomiaréw cylindra

Temperatura wody w ukladzie chlodzenia w zamknietym obiegu
termosyfonowym nie byla regulowana. Szybko$ciowe docieranie po-
lega w pierwszym rzedzie na sztucznym obnizeniu temperatury
w ukladzie chtodzenia silnika, przez doprowadzenie dc otwartego
obiegu przez chtodnic¢ wody.zimnej i odbieranie nadmiaru cieplej
wody przez kurek spustowy. Wode w dodatkowym zamknigtym
obiegu wprowadza si¢ przy pomocy instalacji nadzwyczaj prostej
pokazanej na schemacie rys. I. W wyniku szeregu badan ustalono
ostatecznie nastepujacy przebicg szybko§ciowego docierania silnika
,»Ursus C-45¢:

W pierwszej fazie dociera sie silnik na biegu luzem w ciagu
2,5 godziny przy zwickszonych od 650 do 720 obr/min,
i przy obnizonej temperaturze w ukladzie chlodzenia 40—42°C,
mierzonej w miejscu wyjscia z silnika.

W drugiej fazie silnik pracuje pod obciazeniem przez dwie
godziny: 80 minut pod obciazeniem 20 KM przy 650 obr/min.

30 min. pod obciazeniem 25 KM przy 650 obr/min.
30 min. pod obciazeniem 35 KM przy €50 obr/min.
30 min. pod obciazeniem 47 KM przy 650 obr/min.

W tym okresie utrzymujemy temperature wody w ukladzie chlo-
dzenia na granicy 50—55°C mierzonej w miejscu wyjscia z sil-
nika. P
Przez zastosowanie zatem wtla$ciwego technologicznego procesu do-
cierania mozna skréci¢ czas docierania z 9,5 na 4,5 godziny.
Badania docierania szybko$ciowego silnikéw ,,Ursus C-45° byly
prowadzone na wiclu egzemplarzach i zawsze poréwnawczo z sil-
nikami dociéranymi wg starej metody. Juz pierwsze badanie
dwéch ciagnikéw, jednego docieranego normalnie, drugiego szyb-
koSciowo, wykazaly korzy§ci metody szybko$ciowej. Silnik zostal
przyjety przez kontrole techniczna odbioru do eksploatacji. Dru-
gie badanie odbylo sie na 20 ciagnikach.

Préba wypadia zadowalajaco, uzyskano dobra jako$é dotarcia dla
wszystkich 20 ciagnikdw.

Ciagniki te byly nastepnie kontrolowane w pracy u uzytkowni-
kéw' po przepracowaniu 150 i wiecej godzin i wykazywaly catko-
wicie dobra sprawno$é.

Docierane szybko§ciowa metoda ciagniki przy probie mocy wy-
kazywaly wicksza moc uzytkowa od docieranych normalnie przy
identycznych luzach cylindrowych, a wiec przy jednakowym wy-
pracowaniu gladzi.

We wszystkich docieranych silnikach metoda szybkoiciowa byly
zdejmowane pomiary cylindréw i tlokéw i ustalone luzy cylin-
drowe przed docieraniem i po dotarciu. Wszystkie tez byly ba-

dane na jako$§¢ dotarcia i przyjmowane przez kontrole techniczna.
Z kolei bylo przeprowadzone docieranie 206 ciagnikéw wg me-
tody szybko§ciowej. Réwnoczeénie zostaly dotarte wg starej me-
tody 294 ciagniki.

Wyniki potwicrdzity lepsza znacznie jako$é szybko$ciowego docie-
rania, gdyz na 206 dotartych szybko$ciowo ciagnikéw zatarciu
uleglo 6 ciagnikéw co wynosi zaledwie 3%, natomiast na 294
ciagniki docierane wg starej metody zatarciu ulegly 82 ciag-
niki co stanowi 11%.

Cyfry méwia za siebic. Nalezy nadmienié, ze ta préba byla tym
bardziej przekonywajaca, ze trafiono na partie ciagnikéw z bra-
kami produkcyjnymi, jak o wadliwym wykonaniu wzglednie zlym
wysezonowaniu ttokow.

Ostatnig prébe przeprowadzono na dlugotrwala prace pod obcia-
zeniem silnikéw dotartych wg starej i szybko$ciowej metody.

Pc dotarciu i odebraniu ciagnikéw przez kontrole techniczng
z uwzglednieniem dokladnych ogledzin i pomiaréw gladzi cylin-
drowej, tloka, pier§cieni, panewki i walu i po regulacji ciagnikéw
wg warunkéw fabrycznych (ustawienie ogranicznika) przeprowa-
dzono prébe silnikéw: w czasie 30 godzin pod obcigzeniem ogra-
niczonym ogranicznikiem.

25 KM przy 650 obr/min.
30 KM przy 650 obr/min.
35 KM przy 650 obr/min.

sposéb tylko przy zwiek-

W ciagu 10 godzin pod obciagzeniem
w ciagu 10 godzin pod obciazeniem
w ciggu 10 godzin pod obcigzeniem

Inne ciagniki badane byly w ten sam
szonych obciazeniach, a mianowicie:

W ciaggu 10 godzin przy obciazeniu 30 KM przy 650 obr/min
w ciagu 0,5 godziny przy obciazeniu 43 KM przy 650 obr/min

(max. do ogranicznika)
w ciagu 9,5 godziny przy obciazeniu 36 KM przy 650 obr/min

I te proby potwierdzily -dobra jako§¢ dotarcia silnikéw wg szyb-
koSciowej metody.

Pomiary cylindra i tlokéw wg schematéw na rys. 2 1 3 zawarte
w tablicy 1 i II obrazuja, ze przy szybkoSciowej metodzie pomi-
mo dwukrotnie krétszego czasu docierania, wymiarowo uzyskuje-
my takie same luzy wymagane przez warunki techniczne odbioru
jak przy starej metodzie.

Silnik docierany w skréconym czasie 4,5 godziny, ale bez obnir
zenia temperatury ukladu chlodzenia (a wigc nie wg szybkoscio-
wej metody) zatarl sie tak mocno, ze 75%0 obwodu tloka posiadalo
zatarcie, pier§cienie byly mniedotarte (§lady obrébki skrawaniem
byly catkowicie widoczne). Wszystkie wyszczegdlnione proby po-
twierdzaja niezbicie korzySci stosowania szybko§ciowej metody do-
cierania. Korzyéci te w odniesieniu do ciggnika Ursus sa znaczne
i sprowadzaja si¢ w pierwszym rzedzie do:

1) zmniejszenia zuzycia paliwa (oleju gazowego) na dotarcie z 59
litréw na 28 litréw,

2) zmniejszenia zuzycia oleju silnikowego na dotarcie z 3,4 litra
do 1,5 litra,

3) zmniejszenia robocizny z powodu skrécenia czasu docierania
co w rezultacie moze umozliwié w przyszloéci skasowanie np.
jednej zmiany w hamowni w Z. M. ,,Ursus®,

4) zmniejszenia robocizny przez znaczne zmniejszenie iloSci zataré
jak poprzednio,

IID 5) oszczednosci na zmnjejszonej prawie do zera wymianie tlokéw
: zatartych (oszczednoé¢ materiatu, robocizny, energii, narzedzi
l itp),
~~-[' 6) zwickszenia przepustowo$ci hamowni, zwlaszcza gdy 2,5-godzin-
ne docieranie na biegu luzem bedzie przeprowadzone nie na
| stanowisku hamowni, ale przy instalacji dodatkowego obiegu
wody,
hiats-» '0 7) z powodu znacznego poprawienia jakoéci dotarcia prawdopo-
dobnie mozliwe bedzie przedluzenie okresu miedzynaprawczego
Rys. 3. Schemat pomiaréw tloka ciagnikéw ,,Ursus C-45%.
TABLICA 1I
CIAGNIK DOCIERANY WG METODY SZYBKOSCIOWE]
ODCHYL.KI POMIAROW
Cylinder Ttok
Wymiary a I b ‘ c d e [ f 777\ g Luz $redni
S S, W mm
N S wmm W mm '
Przed docieraniem B + 0,100 | 40,090 | + 0,090 | - 0,090 | — 0,090 ‘ -- 0,070 | -~ 0,080 ~ 0,1725
Po docieraniu | 0,120 | 40,110 | +0,120 | +0,120 | — 0,100 | — 0,080 | — 0,100 ~0,2110
Po obcigzeniu + 0,120 | + 0,110 | + 0,120 | + 0,130 — 0,100 | — 0,090 ‘ - 0,110 ~ 0,2200
|
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W oparciu o wymienione korzy§ci Zaktady Mechaniczne ,,Ursus®
przeszly juz na fabryczne docieranie silnikéw ,,Ursus C-45° tylko
wg szybko$ciowe] metody.

Z. M. ,,Ursus“ i Centr. Zarzad Przemystu Motoryzacyjnego obecnie
biora pod uwage szersze zastosowanie metody szybko$ciowego do-
cierania do innych typéw silnikéw, jak tez wprowadzenie jej do

silnikéw docieranych po naprawie glownej, w ktérej ttok ulega
wymianie a gladZz podlega przeszlifowaniu na dalszy wymiar re-
montowy. Prace nad tym zagadnieniem sa w tej chwili w toku
i maja na celu wlasciwe dobranie parametréw odpowiadajacych
kazdemu typowi silnikéw spalinowych.

NOWOCZESNE ROZMIESZCZENIE WSKAZNIKOW | PRZYRZADOW
KONTROLNYCH W SAMOCHODACH OSOBOWYCH

Celem ulatwienia prowadzenia samochodu i stworzenia lepszych
warunkow kontroli wskaznikéw w nowoczesnych rozwiazaniach sa-
mochodéw osobowych, wszystkie wskazniki i przyrzady kontrolne
zgrupowane sa przy kolumnic pod kolem kierownicy. Dzwignie
zmiany biegéw posiadaja mate wymiary i znajduja sic przy kole
kierownicy. Do obudowy wskaznikéw stosowane sa w szerokim
zakresie plastyki. Duza wage przywiazuje sic do estetyki kon-
strukeji zespotu kicrownicy i wskaznikdow.,

Rysunki obok przedstawiaja takic rozwiazania w samochodach

Ford ,,Zephyr (rys. 1), Ford ,Mercury* (rys. 2) i Panhard
,Dyna 54 (rys. 3).
M. R.

Robotnicy, technicy i inzynierowie przemyslu samochodowego i transportul

Rozwijajcie motoryzacje krajul

Daijcie wiecej traktoréw dla rolnictwa 1 wiecej samochoddéw dla transportul
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ZASTOSOWANIE BEZPOSREDNI]EGO WTRYSKU BENZYNY
DO DWUSUWOWYCH SILNIKOW SAMOCHODOWYCH

Wade silnikéw dwusuwowych zasilanych mieszanka z gaznika
stanowi migdzy innymi to, ze $§wieza mieszanka wchodzac do cy-
lindra nie wypycha catkowicie spalin, jak réwniez nie spala sig
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Silnik dwucylindrowy, dwusuwowy z urzadzeniem bezpo-
Sredniego wtrysku benzyny samochodu ,,Goliath*

KSIAZKI

Mgr inz. Kazimierz Albinski ,Elektroerozyjna obrébka metali‘.
Format A5, stron 104, rysunkéw 81, tablic 22. Panstwowe Wy-
dawnictwa Techniczne, Warszawa, 1954. Cena 7.50.

W pracy podano podstawowe wiadomosci o elektroiskrowej,
termoelektrolitycznej 1 oporowej obrébce metali; opisano procesy
technologiczne drazenia otwordw, przecinania materialéw oraz
ostrzenia i utwardzania narzedzi. Poza tym podano charakterys-
tyki obrabiarck i urzadzen do obrobki elektroerozyjnej.

Ksiazka przenaczona jest dla inzynieréw i technikow technolo-
gbéw pracujacych w przemyé$le budowy maszyn.

Inz. T. Piwonski , Formowanie za pomoca modeli uproszczo-
nych®. Format A3, stron 156, rysunkéw 144, tablic 13. PWT, War-
szawa, 1955. Cena 7,50.

W ksiazce omdwiono réznc sposoby formowania za pomoca
modeli uproszczonych, sposoby i warunki zalewania form odlew-
niczych, rodzaje stopéw odlewniczych i ich wlasnoéci, wlasnosci
materialéw formierskich oraz sposoby ich przygotowania.
Podano réwnicz sposoby suszenia form, zwickszania wydajnosci,
poprawicnia jakosci odlewu oraz omdéwono przyczyny powstawania
wad przy formowaniu i sposoby ich uunikania.

Ksiazka przeznaczona jest dla formierzy.

Piotr Piotrowski ,Slusarstwo®. Format B5, stron 156, rysunkéw
322, tablica 1. PWT, Warszawa, 1955. Cena 9,—

W ksiazce omdwiono czynno$ci wchodzace w zakres zawodu
$lusarskicgo, a wicc: pilowanie, $cinanie, wycinanie, przebijanie
otworbw, prostowanie pretéw i blach, nitowanie, ciecie pilka i no-
zycami, wiercenie, rozwiercanie, gwintowanie, skrobanie, szlifo-
wanie, docieranie, wykanczanie i lutowanie. Poza tym oméwiono
wlaéciwa organizacje stanowiska roboczego oraz narzedzia i przy-
rzady, ktérymi postuguje si¢ §lusarz.

Ksiazka przenaczona jest dla robotnikéw zatrudnionych w prze-
my$le maszynowym.

Rys. 1.

catkowicie. Prowadzone studia nad poprawa tego stanu doprowa-
dzily do bardzo skomplikowanych konstrukeji, ktére pozwolity na
zmniejszenie do minimum straty paliwa w silnikach  dwusuwo-
wych. W' praktyce ograniczono si¢ jednak w tych ulepszeniach
tylko do niektérych silnikéw motocyklowych bez rozszerzenia ich
na silniki samochodowe. Dopiero ostatnio udalo sie catkowicie
usunaé¢ wyzej wspomniane wady silnikow dwusuwowych samocho-
dowych przez zastosowanie w miejsce gaznika
wtrysku benzyny. Rozwiazanie takie wprowadzono do produkcji

bezpo$redniego

po raz pierwszy w samochodzie marki ,,Goliath®.

System ten polega na tym, ie przeptukanie cylindra nastepuje
przy pomocy czystego powictrza a nic mieszanki. Benzyna jest
wprowadzana przez wtryskiwacz w odpowiednim momencie,
w iloéci Scisle niezbednej, wprost do przestrzeni spalania. Zapale-
nic nastepuje przy pomocy iskry §wiecy zaplonowej. System sma-
rowania polega ma doprowadzaniu oleju do przewodu zasysajace-
go zc zbiornika przy pomocy pompy olejowej, ktéra reguluje
dawkowanie w zaleino$ci od ilo§ci obrotéw silnika. Straty oleju
sq mniejsze niz w zwyklym dwusuwic. Silnik ten o pojemnosci
688 cm?® zuzywa tylko 6 litréw benzyny na 100 km, tj. nie wiecej
od silnika czterosuwowego o takiej samej pojemnoéci. Moc jego
wynosi 29 KM, co odpowiada 42,1 KM z 1 litra pojemnoci.

Wicksza moc silnika dwusuwowego z bezposrednim wtryskiem
,Gutbrod*. Silnik ten

o pojemnosci 660 cm? posiada moc 30 KM, przy 4300 obr/min.

benzyny uzyskano w silniku samochodu

Zuzycie paliwa wynosi 5 litréw na 100 km.

Na rysunku obok przedstawiony jest schemat systemu ,,Bosch™
bezposredniego wtrysku benzyny dla silnikéw dwusuwowych,

T. 8.

LITERATURA
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N. N. Zacharow i R. A. Noskin ,,Organizacja remontu obrabia-
rek do metali“. Z rosyjskiego ttumaczyl inz. Euzebiusz Koch.
Format B5, stron 188, rysunkow 72, tablic 52. PWT, Warszawa,
1954. Cena 22,—.

W ksiazce tej omdéwiono na przykladzie tokarki DIP-200 zasady
i metodyke okreélania struktury cyklu remontowego oraz zakres
(szczegblowa specyfikacje robdt). czas trwania i pracochlonno$é
poszczegblnych rodzajéw remontow w systemie remontéw' planowo-
zapobiegawczych. Ksiazka zawiera przyktady przodujacych metod
organizacji, mechanizacji 1 wykonawstwa robét remontowych, gos-
podarki cze$ciami zamiennymi oraz planowania robét remonto-
wych.

Ksiazka przenaczona jest dla pracownikéw technicznych dziatu
gléwnego mechanika zakladéw budowy maszyn.

M. A. Sjergiejew i P. S. Nikitin ,,Organizacja tokarskiego sta-
nowiska roboczego™. Z rosyjskiego tlumaczyl mgr inz. Stanistaw
Pietkiewicz. Format A5, stron 44, rysunkéw 20, tablic 3. PWT,
Warszawa, 1955. Cena 2,—.

Broszura zawiera podstawowe wiadomoéci z zakresu organizacji
stanowiska roboczego i techniki bezpieczenstwa pracy przy tocze-
niu, Oméwiono w niej wlasciwe rozplanowanie, nalezyte zorgani-
zowanie 1 sposoby usprawnienia obstugi stanowiska roboczego, jak
rowniez opisano urzadzenia zapewniajace bezpieczenstwo pracy na
tokarkach.

Broszura przenaczona jest dla wykwalifikowanych tokarzy.

F. E. Kretzschmar ,,Akumulatory kwasowe®. Z niemieckiego
tlumaczyl mgr Kazimierz Appelt. Format A5, str. 188, rysunkow
140, tablic 9. PWT, Warszawa, 1954. Cena 15,—.

W ksiazce omdéwiono wlasnosci i niedomagania akumulatoréw
kwasowych ze specjalnym uwzglednieniem akumulatoréw pojazdo-
wych.

Ksiazka przeznaczona jest dla technikéw i monteréw zatrudnio-
nych przy ecksploatacji akumulatorow.
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Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa
publikacje znajdujace sie w Bibliotece Biura Konstrukeyjnego
Przemystu Moltoryzacyjnego.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

25% 621.431.73:621-34/-38.001.2 F BKPMot.
Brosinsky H. J.: Badania ukladu rozrzadu. , Untersuchungen an
einer Ventilstenerung'. MTZ, Stuttgart mies., t. 15, Nr 9, wrzes.
54, s. 255; 29X21 cm., 16 str., 27 wykr.—

Omoéwienie wytycznych, jakimi kieruja sie konstruktorzy przy pro-
jektowaniu ukladu rozrzadu silnika spalinowego. Analiza zjawisk
zachodzacych w ukladzie rozrzadu wplywajacych szkodliwie na
prace silnika. Opis i wyniki badan przeprowadzonych nad spre-
zystoécia trzonkéw popychaczy i drganiami sprezyn zaworowych.
Sita sprezyny zaworowej moze na skutek drgan wahad si¢ nawet
powyzej =507 sily wywieranej w warunkach statycznych. Srodki
zaradcze dla przeciwstawienia siec szkodliwym wplywom drgan
w uktadzie rozrzadu.

26% €21.436.056 F BKPMot.
Przebieg spalania oleju gazowego w silnikach wysokopreznych.
., Processus de la combustion du gas — oil dans les moteurs Diesel*.

Vie Auto, Paris, mies., t. 54, Nr 1479, sierp. 54 s. 209; 30X21
cm., 5 str.,, 2 rys., 10 wykr. —

Wyciag z referatow prof. Daviesa, przewodniczacego Sckeji Samo-
chodowej Instytutu,Inzynieréw Mechanikéw w Wielkiej Brytanii
na temat wynikéw badan przebiegu spalania w silnikach wysoko-
preinych. Zasada konstrukcji glowic i komor spalania. Wtasci-
woéci paliwa: charakterystyka  niezalezna od rodzaju silnika,
w ktérym paliwo jest spalone, duza rozbieino§é¢ krzywych opdznie-
nia spalania przy niskim ciénieniu dla réznych paliw, przebieg
odparowania kropli paliwa. Wyznaczanie liczby cetanowej z krzy-
wej destylacji 1 z krzywej opdznienia spalania. Wyniki badan
ujeto w wykresy.

27* 629.113:534.793.656.089.1 F BKPMot.
Cabarat M.: Badanie akustyczne konstrukcji samochodowej. , La
recherche acoustique en construction automobile. SIA — ], Paris,
mies. t. 27, Nr 2, luty 54, s. 45; 29X21 cm,, 4 str., 6 fot, 1 rys,
4 wykr.— ;
Opis dzialania registratorow dzwicku uzytych do okreslenia hala-
sOw wystepujacych w samochodzie w' czasie ruchu. Ustalenie Zrodet
hataséw oraz ich natezen pozwala na poczynienie odpowiednich
zmian konstrukcyjnych celem ich zmniejszenia. wzglednie elimi-
nacji. Przyktady dokonanych pomiaréw oraz zdjecia obrazujace
rozmieszczenie dzwickowej aparatury badawczej w samochodzie.
28%* 629.114.4:621-585 F BKPMot.
Flossel W.: Dobér przekladni glownej w pojezdzie mechanicznym.
»Wahl des Antriebsiibersetzung beim Kraftfagen®. ATZ, Stuttgart,
mies., Nr 6, czerw. 54, s. 160; 29X21 cm., 2 str., 5 wykr.,, 6 poz.
bibl.—

Na przyktadzie 3-tonowego samochodu ciczarowego z silnikiem
benzynowym zobrazowany jest wplyw doboru przektadni tylnego
mostu na zuzycie paliwa, zdolno$¢ pokonywania wzniesien oraz
szybko$¢ maksymalna.

K. POJAZDY MECHANICZNE

20% 629.113.011.5:66.026 K BKPMot.
Tolle H.: Uszczelnienie nadwozi przez wyzyskanie zjawiska ad-
hezji miedzy guma a szklem. , Etanchéité des carrosseries par
I‘adhésion du caoutchouc au verre”. SIA — J, Paris, mies,, t. 27,
Nr 4, kw. 54, s. 113; 29X21 cm., 38,5 str., 6 fot., 5 rys.—

Potaczenia miedzy szklem, guma a elementami nadwozia wykonu-
je si¢ normalnie przy uzyciu klejéw lub mastykéw. Sposob ten
okazuje si¢ jednak w praktyce niedostateczny. Autor propo-
nuje i przedstawia wyniki polaczen przy pomocy kleju lub wul-
kanizacji szkla, ktérego obrzeie przeznaczone do laczenia zostaje
uprzednio natry$niecie metalem aluminium lub chromem. Po-
laczenie z guma jest wéwczas catkowite, a szczelno§é obsolutna.

30% 629.114.4 K BKPMot.
Samochéd cigzarowy — olbrzym. ,Ein Riesen Lastwagen®, ATZ
Stuttgart, mies., Nr 6, czerw. 54, s. 167; 29X21 cm., 0,5 str.,
1 fot.—

Ogélny opis budowy i gléwna charakterystyka samochodu cigza-
rowego o tadownoéci 60 ton, najwiekszego jaki byl kiedykolwiek
zbudowany,

8I# 629.114.6 K BKPMot.
Opel Olympia Rekord. ,,Opel Olympia Rekord“ Auto Rev., Bern,
tyg., Nr 24, maj 54, s. 17; 48X33 cm., 1,5 str., 5 fot., 3 tabl.—
Opis budowy i wyniki préb drogowych nowego modelu f-my
Opel-Olympia Rekord rézniacego sie od Opel Olympii silnikiem
o powickszonej mocy z 37 na 51 KM (wg SAE) oraz 3-biegowa
skrzynka biegéw na micjscu 4-biegowej. Godna uwagi jest kon-
strukcja samono$na nadwozia, dzicki ktérej zmniejszono ciezar
samochodu do 900 kg. Tabela z danymi technicznymi i wynikami
préb drogowych.

32% 629.114.6:€29.113.066 K BKPMot.
D.K.W. typ F80, 2-cylindrowy z przednim napedem. ,D.K.W.
type F80, 2-cyl.-traction avant*. Auto Volt, Paris, mies., Nr 225,
sierp. 54, s, 19; 31X24 cm., 4 str., 3 rys.—

Charakterystyka wyposazenia elektrycznego (6V) samochodu
D.K.W.,, typu F80 z silnikiem 2-cylindrowym. Opis techniczny sa-
mochodu. Opis i charakterystyka wyposazenia elektrycznego: za-
plonu, akumulatora, pradnicy-rozrusznika, o§wietlenia, sygnalizacji
swietlnej 1 fonicznej, wskaznika poziomu paliwa, wycieraczki,
termometru, wentylatora i ogrzewacza, tablicy rozdzielczej, od-
biornika radiowego, bezpiecznikdéw, przewoddéw i zaréwek elek-
trycznych. Schemat instalacji elektrycznej.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH, POKREWNE
ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKLADOWE

33% 621-729.3.002.3 [ BKPMot.
Filtry olejowe z metali spiekanych. ,Sintered metal filters®. Oil
Eng., London, mies., t. 22, Nr 255 wrzes, 54, s. 173; 29X21 cm.,
0.5 str., 1 fot., 1 rys.—

Nowy model filtru olejowego f-my Firkins wykonanego na za-
sadzie przeplywu zanieczyszczonego oleju przez tarczki ze spieka-
nego brazu porowatego. Filtr ten posiada zdolno§é¢ zatrzymywania
zanieczyszczen o wielkosSci od 5.

34# 621.436.413 L BKPMot.
Bischof A.: Nowsze rozwiazania silnikéw spalinowych z glowica
zarowd. , Entwicklung des Glihkopfmotors™. Kraftfzgtechn., Ber-
lin, mies.,, t. 4, Nr 9 wrzes. 54, s. 264; 29X21 cm., 4,5 str., 8 rys,
5 wykr,, 1 tabl.—

Na tle zalet 1 wad silnikéw nisko- 1 wysokopreznych omdwione
zostaly korzy§ci jakie daje silnik $rednioprezny z glowica zaro-
wa. Przeglad wprowadzonych ostatnio ulepszen w konstrukcjach
silnikow z glowica zarowa. Silniki $rednioprezne zyskuja coraz
wigcej na popularnos$ci z uwagi na prostote budowy, trwalo$é
i stosunkowo mata wrazliwoé¢ na rodzaj i gatunck paliwa.

35% 629.113:621.43.038.001.16 BKPMOt.
Dalsze pogl¢bianie problemu wtrysku paliwa. ,, New approach
to fuel injection*. Oil Eng., mies., t. 22, Nr 255, wrzes., 54,
s. 174; 29X21 cm., 2 str., 3 rys.—

Drogi rozwoju ukladéw wtryskowych przez upraszczanie ich kon-
strukcji oraz obstugi. Nowy uktad wtryskowy Commins (USA)
charakteryzujacy si¢ w stosunku do rozwiazan klasycznych bra-
kiem urzadzen ze¢batkowych, przewoddéw wysokiego ci$nienia oraz
zupelna prostota obstugi, nie wymagajaca zadnych specjalnych
kwalifikacji. Nowa pompka znana jako typ PT wykazata dosko-

nale wlasnoéci w zastosowaniu do silnikéw 400 KM, o 4000
obr/min.
36% 629.118.5/.6:621.436 L BKPMot.

Motocykl z silnikiem wysokopreznym. , An oil — engineed motor-
cycle”. Oil Eng., London, mies., t. 22, Nr 255, wrzes., 54, s. 168;
29X21 cm., 0,5 str., 1 fot.—

Ciekawa wzmianka o budowie motocykla do$wiadczalnego wypo-
sazonego w silnik 500 cm® — wysokoprezny, o mocy 16 KM, przy
4500 obr/min. Rozruch ulatwiono przez wtrysk paliwa parafino-
wanego z dodatkiem eteru. Uzyskano zuzycie paliwa o 709 nii-
sze niz w silniku benzynowym.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

37%* 629.113.012.553 M BKPMot.
Nowoczesna technika ogumienia. ,,Moderne Reifentechnik®, Auto.
Rev., Bern, tyg.,, Nr 22, maj 54, s. 25; 48X33 cm., 1 str., 5 fot.,
1 wykr.—
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Postep techniczny w ogumieniu samochodowym jest bardzo znacz-
ny. Szybkie rozgrzewanie si¢ opon w czasie jazdy z duzg szyb-
koscia, jak réwniez powstawanie fali stojacej na obwodzie opony
zostalo czeéciowo usunicte dzieki zastosowaniu wldkna nylonowe-
go na podkladki, co zwickszylo wytrzymalo$¢ tkaniny oraz dzie-
ki “zastosowaniu opon bez detek zmmiejszylo cigzar ogumienia.
Dodatek sproszkowanej rdzy zwiekszyl trwalos¢ opon o 15%.
Opis opon ,.gigantéw 48X68“ zastepujacych gasienice pojazdow
terenowych.

38%* 629.113.012.813 M BKPMot.

Nowy amortyzator oleo-pneumatyczny S.AM.M. ,Un nouvel
amortisseur oleo- pneumatique le S.A.M.M.“ Vie Auto, Paris,
mies., t. 54, Nr 1479, sierp. 54 s. 205; 30X21 cm., I str., 1
rys.—

Opis budowy dzialania i obstugi nowego amortyzatora oleo—
pneumatycznego S.A.M.M. Charakterystyczna cecha amortyzatora
jest zastosowanic poduszki z gumy porowatej, dzigki ktorej thu-
mienie olejowe staje sic miekkie. Duzy rysunck amortyzatora
w przekroju.
39% 629.118:621-585(088.8) M BKPMot.
Smith D. H.: Wigksze lub mniejsze obroty walu napedowego.
,Under-gear or over-drive”, Bus a. Coach, London, mies., t. 26,
Nr 7, lip. 54, s. 249; 29X21 cm., 0,5 str. 1 rys.—

Krétka wzmianka w' patencie Nr 702.503 zgloszonym przez Fodens
Ltd. Sandbach, Watek wychodzacy z normalnej skrzynki biegéw
posiada na swym zakoficzeniu prosty mechanizm planetarny oraz
sprzeglo klowe pozwalajace osiagnaé wicksze lub mnicjsze obroty
watu napedzanego przy danych obrotach watka skrzynki biegow
i wlaczonym danym biegu.

40% 629.113:621-585 M BKPMot.
Galichex G.: Nowoczesna technika elektromagnetycznych skrzy-
nek przekladniowych. ,La technique moderne des boites de vite-
sses ¢lectromagnétiques™. SIA—]J, Paris, mies.,, t. 27, Nr 2, luty
54, s. 49; 29X21 cm., 4 str., 1 fot., 6 rys.—

Przeglad rozwoju konstrukcji elektromagnetycznych skrzynek
przekladniowych.  Opisy konstrukcji 4- i 7-biegowych skrzynek
elektromagnetycznych marki Scintex ilustrowane rysunkami ze-
stawieniowymi, Przyklady zastosowania elc-tromagnetycznych
skrzynek Scintex.

N. MATERIALY EKSPLOATACY]JNE
41* 621—231.322.3:621.892.09 N BKPMot.
Hiersig H.: Nowe smary do przekiadni ze¢batych. ,Neue Schmier-
mittel fir Zahnradgetriebe™, VD], Disseldorf, tyg., t. 9¢, Nr 20,
lip. 54 s. 693; 29X21 cm., 0,5 str.—
Zagadnienie stosowania olejéow przekltadniowych ze specjalnymi
dodatkami dla polepszenia ich wlasnosci (additives). Korzysci
i trudno$ci zwiazane ze stosowaniem takich olejow, Wplyw na
trwato§é przektadni, naciski powicrzchniowe i skionnos¢ do za-
taré. Wplyw olejow ,,wzmocnionych™ na prace fozysk i uszczel-
nien. S |
49% 629.892.097.2 N BKPMot.
Graff. ].: Oleje samochodowe. , Les lubrifiants pour l‘automobile™.
SIA — ], Paris, mies., t. 27, Nr 5, maj 54, s. 142: Nr 7, lip. 54,
s. 221; 29X21 cm., 23,5 str., 13 fot.,, 3 rys., 1 wykr, 14 tabl.—
Obszerna rozprawa o zagadnieniu olejov i smaréw dla pojazdéw
mechanicznych. W pierwszej czeSci artykulu po$wicconej olejom
i smarom uzywanym do samochodéw omoéwione zostaly typy olejow
silnikovych oraz smaréw przektadniowych z podaniem ich cha-
rakterystycznych wiasnoéci. Druga cze$é¢ artykulu poswiccona jest
sprawie wlasciwego doboru $rodkoéw smarnych v samochodzie.
Kryteria oceny wlasciwoéci olejéw i smardw oraz szczegélowe
opisanie préb nad ich zuzywaniem sie¢ w silnikach i mechaniz-
mach przelozenia,

0. OGOLNE ZAGADNIENIA MOTORYZAC]I, ZASTOSOWA-
NIE POJAZDOW ORAZ ICH PROWADZENIE

43% 629.113:621—788 0 BKPMot.
Rousseau J.: Rozwéj koncepcji samochodu w zaleznosci od zagad-
nienia bezpieczenstwa. ,L‘evolution de la conception de la voiture
en fonction de la securite’’. SIA — J, Paris, mies, t. 27, Nr 4, kw.
54, s. 107; 29X21 cm., 6,5 str.—

W konstruowaniu samochodéw nalezy uwzglednia¢ dwa czynniki
odnos$nie bezpieczenstwa jazdy: 1) zastosowaé takie urzadzenia,
ktéore by zapobiegaty wypadkom, 2) przedsiqwzia¢ $rodki takie,
by w razie zaistnienia wypadku spowodowane szkody byly jak
najmniejsze. Szkic historyczny rozwoju urzadzen zabezpieczaja-
cych. Okreslenie cech pojazdu mechanicznego pod wzgledem bez-
pleczenstwa oraz przeglad ostatnich osiggnie¢ w budowie samo-
chodéw pod katem widzenia zastosowania i pewno$ci dziatania
urzadzen zabezpieczajacych. e

P. EKSPLOATACJA I GOSPODARKA TECHNICZNA

44% 621.431.73:621.436:621-7 P BKPMot,
Kontrola i obsluga silnikéw wysokopreznych. ,Le controle et la
protection des moteurs Diesel™. Auto-Volt, Paris, mies., Nr 223,
czerw, 54, s. 33; 31X24 cm., 1,5 str.,, 1 rys.—

Silnik wysokoprezny jest silnikiem bardzo drogim, a cze¢sto jest
uzytkowany przez kicrowce, ktory nie jest mechanikiem, F-ma
R.B skonstruowala dla tych przypadkéw przyrzad, ktéry samo-
czynnie kontroluje pracg najwazniejszych organdéw silnika, tem-
peratur¢ wody, ciSnicnie powietrza w liltrze, temperature oleju,
cisnienic oleju. Przyrzad posiada lampki sygnalizacyjne, ktére sa
uruchamiane przez umieszczone na silniku czujniki.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKC]JA

45% 621—222.1:621.74.042 T BKPMot.
Odsrodkowe odlewy czesci tulei cylindrowych o wigkszej dlugosci.
»Sound centrifugal castings of greater length* Oil Eng. London,
mies., t. 22, Nr 253, lip. 54 s. 104; 29X21 cm., 0,5 str.,, 2 fot.—
Zastosowanie nowego procesu odlewniczego dla wykonywania od-
lewéw odérodkowych tulei cylindrowych. Technika ta pozwala na

odlewy bimetaliczne oraz daje w wyniku odlewy jednorodne,
drobnoziarniste.
46%* 629.113.01:621.785.5 T BKPMot.

Gobel E.: Utwardzanie powierzchniowe i konstrukcja. ,,Oberfla-
chenharfiing und Konstruktion, ATZ, Stuttgart, mies., Nr 6,
czerw. 54, s. 150; 29X21 cm., 5 str., 1 fot, 4 rys, 2 wykr,
4 tabl.—

Znaczenie utwardzania powierzchniowego i jego wplyw na wy-
trzymato§¢ 1 zuzycie elementéw podwozi i silnikéw. WtasnoSci
elementéw utwardzonych powierzchniowo, metody utwardzania,
zastosowanie i materialy.,  Szczegdlowe omowienie utwardzania

powierzchniowego przez naweglanie, azotowanie, utwardzanie
ptomieniowe i indukcyjne.
47%  621.78:539.538:621—242.3:621—222.1 T BKPMot.

Zmniejszenie zuzycia cze$ci maszyn na skutek tarcia przez wglebne
nasiarczanie. ,,Die Verminderung des Reibungsverschleisses durch
Tiefenwirkung von Schwefel. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4,
Nr 9, wrzes. 54, s. 274; 29X21 cm., 1,5 str.—

Powierzchniowe i1 wglebne nasiarczanie cze$ci maszyn czyni je
bardziej odpornymi na S$cieralnoéé. Opis proceséw technologicz-
nych mnasiarczamia stali 1 zeliwa. Fozytywne wyniki otrzymane
przy nasiarczaniu picr§cieni tlokowych i tulei cylindrowych. Pro-
ces nasiarczania nic zostal jeszcze dostatecznie zbadany i ocze-

kuje si¢ podjecia szerszych prac w tym zakresie. |

W. MASZYNOZNAWSTWO I KONSTRUKC]JA

48% 629.113:621.822 5(088.8) w BKPMot.
Biezace patenty. Lozyska $lizgowe. ,,Current patents. Plain bea-
rings“. Auto Engr., London, mies., t. 44, Nr 6, czerw. 54 s. 266;
29X21 c¢m., 0,5 str., 1 rys.—

Opis wykonania lozyska z trzywarstwowym wylaniem panewek.
Dolna warstwa ze stali niskoweglowej, warstwa $rodkowa z mie-
dzi naktadanej clektrolitycznie na warstwe pierwsza, zewngtrzna
cienka warstwa naktadana clektrolitycznie na warstwe $rodkowa.
Yozyska te sa wigcej wytrzymate na peknigcia powstajace
wskutek zmeczenia materiatu, Grubosci warstw naktadanych zmie-
nia si¢ zaleinie od wielkosci lozyska. Patent 704085, Glacier
Motor Co. Ltd.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$é analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna doku-
mentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej
(Warszawa, al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno do-
kumentacje naukowo-technicza, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne. CIDNT wykonuje
(za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacji obj€tych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym, jak i kartami dokumen-

tacy jnymi,




KONKURS NA RECENZJE KSIAZKI TECHNICZNEJ

Pierwszy konkurs na recenzje ksiazki technicznej ogloszony przez
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne w 1953 r. dal rezultaty,
zachecajace do kontynuowania tej metody pobudzania ruchu re-
cenzyjnego i wzmezenia pracy twoérczej w tym zakresie. Pan-
stwowe Wydawnictwa Techniczne i Wydawnictwo ,,Budownictwo
i Architektura” cglaszaja przeto na rok 1955 konkurs na naj-
lepsze recenzje, jakie beda opublikowane w roku 1955.

WARUNKI KONKURSU

1. Recenzja powinna dotyczy¢ wydanej przez Pafstwowe Wy-
dawnictwa Techniczne lub Wydawnictwo ,,Budownictwo i Ar-
chitektura” ksiazki technicznej oryginalnej lub tlumaczonej,
z whylaczeniem instrukcji oraz prac badawczych instytutow
naukowo-badawczych.

2. Przedmiotem konkursu sa podpisane nazwiskiem recenzje, opu-
blikowane w czasopismach wydanych za rok 1955, miano-
wicie: )

2.1. w czasopismach technicznych — wszystkie wydrukowane re-
cenzje bez specjalnych zgloszen,

2.2, w innych czasopismach po zgloszeniu do PWT, Warszawa,
ul. Mazowiecka 4, egzemplarza czasopisma z wydrukowana
recenzja, z zaznaczeniem na egzemplarzu ,,Konkurs na re-
cenzje’.

3. Przy ocenie recenzji brane beda pod uwage przede wszyst-
kim nastepujace kryteria:

8.1. twércza krytyka 1 ocena treSci recenzowanej ksigzki,
a w szczegblnoéci nastepujacych jej cech:

3.1.1. walory ideologiczne,

3.1.2. przydatnoé¢ i aktualno$é tematu dla potrzeb gospodarki
narodowej,

3.1.3. oryginalno§¢ ujecia i opracowania tematu,

3.1.4. poprawno$¢ opracowania tematu (zgodnoéé ze wspolczesna
nauka, jasnoéé ujecia i wyczerpanie, uklad itd.),

3.1.5. dostosowanie ujecia tematu do poziomu czytelnika dla
ktérego przeznaczono ksiazke, ze szczegélnym uwzglednie-
niem potrzeb robotnika,

3.1.6. poprawno$é¢ slownictwa technicznego,

3.1.7. poprawnoél jezykowa,

3.1.8. celowo$é, trafno$é¢ i poprawno$é zilustrowania  tre§ci ry-

sunkami, fotografiami i wykresami,

3.1.9. twoércza krytyka i ocena wykonania edytorskiego recenzo-
wanej ksiazki, a w szczegdlnoéci nastepujacych elementdw:

3.2.1. uklad typograficzny,

3.2.2. szata zewnetrzna,

3.2.3. poprawno$é wykonania technicznego,

3.3. poprawno§¢ opracowania samej recenzji,

3.4. okres czasu, jaki dzieli ukazanie si¢ ksiazki od ogloszenia
recenzji. .

4. W sktad Sadu Konkursowego wchodza przedstawiciele: Na-
czelnej Organizacji Technicznej, Centralnego Instytutu Do-
kumentacji Naukowc-technicznej, Panstwowych Wydawnictw
Technicznych, Wydawnictwa ,,Budownictwo i Architektura”.

5. Wyniki konkursu ogloszone beda do dnia 30 czerwca 1956
roku. _
6. Autorom najlepszych recenzji zostana przyznane ‘nastepujar
ce nagrody:
nagroda pierwsza — zI 8.000,—
dwie nagrody drugie po — zI 2.000,—
trzy nagrody trzecie po — zl 1.500,—

7. Jesli na podstawie oceny Sadu Konkursowego zajdzie po-
trzeba podzialu przewidzianych nagréd albo zmniejszenia ogélnej
ich liczby, to zastrzega sie prawo dokonania takiej zmiany.



Cena zl 6.—

Ukazal sie z druku i jest w sprzedaiy ksiegarskiej

MALY PORADNIK MECHANIKA

Wyd. 8 calkowicie przerobione i uzupelnione
Warszawa 1954; Panstwowe Wydawnictwa Techniczne
format B6, s. 792, liczne rysunki i tablice, cena zt 70.— (opraw.), nakiad 60000 egz.

Tres$é

Czg¢éé 1: Nauki matematyczno-fizyczne

Matematyka, jednostki miar, tablice fizyczne, chemia, mechanika
ogbélna, wytrzymalo$¢ materialéw, hydromechanika, cieplo, elek-
trotechnika.

Cze¢s¢ 2: Materialoznawstwo

Struktura stopéw ielaza na tle wykresu zelazo-wegiel, obrébka
cieplna stopéw zelaza, zasadnicze pomiary stosowane przy ob-
rébce cieplnej, suréwki, zelazostopy, zeliwa, stale weglowe i sto-
powe, stellity i wegliki spiekane, metale niezelazne, stopy me-

tali miezelaznych, tablice wytworéw hutniczych, materialy pe-
mocnicze.

Cze¢sé 3: Rysunek techniczny maszynowy

Cze¢sé 4: Cze¢ci maszyn
Polaczenia, loiyskowanie, napedy, tolerancje i pasowania.

Cze¢i¢ 5: Maszynoznawstwo
Pompy, sprezarki, wentylatory, diwignice i przenoéniki,

Cz¢ié 6: Rézne
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