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Mgr inz. CZESEAW KORDZINSKI

POMPY WTRYSKOWE PALIWA LEKKIEGO DO SILNIKOW
SPALINOWYCH

Autor na wstepie omawia historyczny rozwoj pomp wtryskowych lekkiego paliwa, po czym podaje wa-

runki i wyvmagania konsirukcji pomp oraz ich

W jednym z poprzednich numerow , Techniki Motoryzacyj-
nej' zostaly omoéwione zasadnicze zagadnienia, zwiazane z za-
stapieniem gaznika przez uktad wtryskowy (artykut: , Wtrysk
paliwa lekkiego do silnikéw spalinowych”, T. M. nr 2, 1955 r.).

W artykule niniejszym zostanie szerzej omowiona konstruk-
cyjna strona zagadnienia, przy czym giowny nacisk poiozo-
ny bedzie na najbardziej odpowiedzialny i kosztowny element
ukladu zasilania, tj. na pompe wtryskowa.

Pierwsze badania nad zastosowaniem nowoczesnych urza-
dzen wtryskowych do silnikéw spalinowych samocchodowych
zostaly przeprowadzone okolo roku 1931 (Wright Corp.),
a przedmiotem badan byly pompy z rozdzielaczami. Nastepnie
poczyniocno szereg prob z pompami do silnikow wysokoprez-
nych (Diesla), poczatkowo bez wprowadzania zadnych zmian
konstrukcyjnych, z wyjatkiem zmiany profilu krzywek wai-
ka krzywkowego. Badania byly prowadzone rowniez w okresie
ostatniej wojny i doprowadzily do stworzenia szeregu roz-
wiazan oryginalnych, specjalnie przeznaczonych do silnikow
na paliwo lekkie: Bosch i Deckel — Niemcy; Ex-Cell-O i Fuel-
charger — USA; CAV, SU-Carburettor Corp. i Lucas — An-
glia. Urzadzenia firmy Bosch znalazly szerokie zastosowanie
w lotnictwie, przy czym nalezy zaznaczy¢, ze juz w roku 1937
silniki Junkers JUMO 211 zaopatrzone byly w urzadzenie
wiryskowe Bosch z pompa tltoczkowa 12-cylindrowa. W dzie-
dzinde silnikow samochodowych rowniez mialy miejsce proby
zastosowania systemu wtryskowego, m.in. zaktady BMW prze-
prowadzaty badania silnikéw o pojemnosci 2 i 3,5 litrow. Wy-
niki mialy by¢ zadowalajace, lecz o konstrukcji ukladu brak
blizszych danych. We Wloszech dokonano proby zastosowa-
nia wtrysku ,elektrycznie sterowanego”, mianowicie w styn-
nych wyscigach ,Mille Miglia” w roku 1940 startowal woz
Alfa Romeo z silnikiem 2,5 1, wyposazony w oryginalne urza-
dzenie wtryskowe firmy Caproni-Fuscaldo. Bardzo proste
wiryskiwacze, umieszczone przed zaworami ssacymi, posia-
daty lekkie zaworki, sterowane elektromagnetycznie, zwykta
za$ pompa zasilajaca doprowadzala paliwo pod stalym cisnie-
niem do przewodow wtryskiwaczy. Sterowanie wtrysku od-
bywalo sie w ten sposdb, ze prad elektryczny z akumulatora
czy pradnicy byl doprowadzany do oddzielnych magnesow
nad zaworkami poprzez rozdzielacz podobny do stosowane-
go w urzadzeniach zaplonowych. Zaworki posiadaly skok
0,2 mm, co umoziiwialo natychmiastowa reakcje w chwili
otwarcia lub zamkniecia doptywu pradu do elektromagnesow.
Przerwa w doptywie pradu powodowata zamkniecie zaworkéw
pod dziataniem delikatnych sprezyn. Opdznienie reakcji na

podziai, wreszcie opisuje poszczegolne typy i rodzaje.

zmiane wydatku mialo by¢ nie wieksze niz 0,0001 sek (przy

zastosowaniu pompy wiryskowej wynosi ono ~ 0,02 sek,

przy zasilaniu gaznikowym ~ 0,33 sek).

Ogoélne wymagania stawiane urzadzeniom wiryskowym

Uktad wtryskowy, stosowany do silnikow wysokopreznych,
ma zapewni¢ doprowadzenie $cisle dawkowanych ilosci paliwa
do poszczegoinych cylindrow i to w $cisle okresionym cza-
sie, wobec faktu, ze wtrysk paliwa spelnia jednoczesnie role
urzadzenia zaptonowego — jak réwniez musi zagwarantowac
stworzenie w kréotkim okresie czasu dobre wymieszanie tadun-
ku palnego przez poprawne rozpylenie oleju gazowego w ko-
morze spalania. Poniewaz jednak w silnikach Diesla paliwo
nie jest dawkowane proporcjonalnie do ilosci zasysanego po-
wietrza, lecz tylko do obciazenia, regulacja ilosci paliwa jest
stosunkowo prosta. Mianowicie, przy niewielkim obcigzeniu
i niskich predkosciach obrotow silnik zasysa te sama ilos¢ po-
wietrza co przy pelnym obciazeniu i tych samych obrotach,
natomiast ilo§¢ wtryskiwanego paliwa stanowi w pierwszym
przypadku tylko pewien procent ilosci paliwa, wymaganej
przy peinym obciazeniu. Zmiane wydatku pompy wtryskowej
do silnika wysokopreznego przeprowadza sie przez zmiane
okresu tloczenia paliwa do wtryskiwaczy, za pomoca obraca-
nia ttoczkow pompy o kat, potrzebny do polaczenia przestrze-
ni nad tloczkiem z kanalem doprowadzajacym paliwo, za po-
moca srubowego naciecia na pobocznicy ttoczka. Naciecie po-
jedyncze umozliwia regulacje wydatku przez przys$pieszenie
zakonczenia wtrysku lub opdznienie jego poczatku, przy czym
w silnikach wysokopreznych najczesciej stosowany jest ten
pierwszy sposob. Naciecie podwdjne umozliwia jednoczesne
opoznienie poczatku wtrysku i przyspieszenie jego zakoncze-
nia.

Urzadzenie wtryskowe, ktore ma by¢ zastosowane do silni-
ka z zaplonem iskrowym, musi posiada¢ bardziej zlozony sy-
stem reqgulacji, poniewaz ilo$¢ paliwa winna by¢ stale propor-
cjonalna do ilosci zasysanego powietrza, w celu utrzymania
pozadanej wielko$ci wspolczynnika nadmiaru powietrza. Po-
za tym, w zaleznosci od obcigzenia, musi istnie¢ mozliwos¢
zmiany tego wspoiczynnika w sposéb automatyczny. Pozada-
na charakterystyka pompy wtryskowej winna by¢ wiec przy-

najmnicj taka, jak poprawna charakterystyka gaznika

z oszczgdzaczem, a wiec jej przebieg winien by¢ zblizony do
przedstawionego na rys. 1. W pewnych przypadkach nalezy
sie liczy¢ z koniecznoscia wprowadzania poprawki skladu ze
wzgledu na temperature otoczenia i ci$nienie barometryczne.
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wtedy, gdy roznica cisnien przekracza 50 mm stupa rteci, co
odpowiada mniej réznicy poziomoéw terenu okoto
600 m.
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Rys. 1. Charakterystyka gaznika z oszczedzaczem

Uklad wtryskowy powinien zapewnia¢ réwnomierny sktad
mieszanki we wszystkich cylindrach silnika. Roéznica w sktla-
dzie nie powinna w zadnym przypadku przekracza¢ 10%, przy
czym osiagalna dolna granica wahan sktadu wynosi 2 — 3%
dla jednego polozenia przepustnicy, za$ okoto 5% dla roznych
jej potlozen.

Tloczkowe pompy wiryskowe

Pompy tloczkowe stanowia dominujaca grupe wsréd stoso-
wanych rozwigzan ukladow wtryskowych, jakkolwiek kon-
struktorzy stale poszukujg rozwiazan nowych, ktére bylyby
rownie sprawne, lecz nie obejmowaly tego skomplikowanego
i kosztownego elementu. Jednym z nich jest ukitad wtrysko-
wy z prostym rozdzielaczem dawkujacym, jednotloczkowym
i pompa zasilajaca statego cisnienia i bedzie omoéwiony dalej.

‘W zaleznos$ci od rodzaju napedu tloczkéw pompy, ich ukta-
du i ilosci, oraz sposobu zmiany wydatku, mozna przeprowa-
dzi¢ nastepujacy podzial pomp wtryskowych ttoczkowych:

1. Pompy z watkiem krzywkowym, ukiladem sekcji pomp
szeregowym lub dwuszeregowym i stalym skokiem tltoczkéw.
Ilo$¢ ttoczkéw jest rowna ilosci cylindrow silnika. Regulacja
wydatku pompy przez obrét tloczkow.

2. Pompy z watkiem krzywkowym
i jednym lub dwoma ttoczkami oraz
rozdzielaczem. Ttoczki posiadaja staty
skok, regulacja przez obrot ttoczkow
lub zmiane napelnienia sekcji pali-
wem przez dlawienie dopltywu.

Przewazajgca ilos¢ rozwigzan, odpowiadajgacych pierwszej
grupie podzialtu, opiera sie na klasycznym rozwiagzaniu, stoso-
wanym do szybkobieznych silnikéw wysokopreznych. Zasad-
nicze roéznice pomiedzy pompa wtryskowa do silnikéw Diesla,
a pompa paliwa lekkiego dadza sie uja¢ nastepujaco:

1. Krzywki sterujace ruch ttoczkow dajg okolo 5-krotnie
dtuzszy okres wtrysku niz potrzebny dla silnika wysokoprez-
nego.

2. Zebatka regulujaca wydatek jest polaczona z uktadem,
reagujacym na zmiany podcis$nienia w rurze ssacej.

3. Zakres ruchu zebatki jest rozszerzony, za$ linia $rubo-
wa naciegcia na tloczkach posiada mniejszy skok, w celu zwiek-
szenia doktadnosci regulacji wydatku (z uwagi na wymaga-
nia co do wielkosci wspolczynnika nadmiaru powietrza).

4, Do tloczkéw pompy doprowadzony jest olej pod ciénie-
niem.

Krzywki sterujace ruch tloczkéw w pompie wtry-
skowej do silnikow wysokopreznych posiadaja profil, dajacy
krotki okres wtrysku, ktéory odpowiada katowi obrotu watu
korbowego nie wiekszemu niz 30°. W nowoczesnych silnikach
wysokopreznych do pojazdéw mechanicznych predkosci obro-
tow watu korbowego pizekroczylty juz liczbe 3500 obr/min,
wynikajace za$ stad przy$pieszenia ruchu ttoczkéw sa znacz-
nie wyzsze anizeli w przypadku silnikéw benzynowych. Po-
siadaja one predkosci obrotow watu korbowego nieco wyzsze.
lecz przedtuzenie okresu wtrysku do 80 i 130° powoduje, ze
nawet w silnikach dwusuwowych predkosci i przy$pieszenia
tloczkow pompy sa nizsze, co jest oczywiscie korzystne. Warto
zaznaczy¢, ze zastosowanie wtrysku paliwa lekkiego okazato
si¢ z powodzeniem mozliwe w silniku dwusuwowym o pojem-
nosci suwowej 400 cm3 (2 cylindry) i predkoséci obrotow
6000'/min. Silnik byt przeznaczony do rozruchu lotniczych sil-
nikéw turbinowych.

Jezeli chodzi o profile krzywek, to przewazaja tu profile sy-
metryczne, jakkolwiek pompy witryskowe paliwa lekkiego nie
sq wykonywane jako pompy uniwersalne jak dieslowskie i nie
ma tu problemu stosowania ich do réznych silnikéw, przy do-
wolnym kierunku obrotu watu pompy. Na rys. 2 przedstawiono
przekroje doswiadczalnej pompy Bosch z wczesniejszego okre-
su badan, ktorej ttoczki sa sterowane krzywkami o profilu
bardzo zblizonym do stosowanego w pompach dieslowskich.
Najczesciej stosuje sie krzywki o profilu kotowym i stosunku

3. Pompy =z tarcza krzywkowa
i ttoczkami umieszczonymi dokola osi
obrotu tarczy. Ilo$¢ ttoczkow jest
réwna ilosci cylindrow silnika, regula-

cja nastepuje przez obrét ttoczkow.
4, Pompy z tarcza krzywkowa i jed-
nym ttoczkiem o stalym skoku i o

cigglym ruchu obrotowym.

5. Pompy 2z ‘tarcza chyboczaca
(wahliwg) i ttoczkami umieszczonymi
dokota osi tarczy. Ilo$¢ ttoczkow jest
rowna ilosci cylindrow silnika. Regu- -
lacja nastepuje przez obrét tloczkow
lub w inny sposob.

6. Pompy z tarcza chyboczaca i ilo-
$cig ttoczkow mniejsza od ilosci cylin- whezen 5
drow silnika. Regulacja dokonuje sie

przez zmiane skoku ttoczkow.

S w«,é
=

Rys. 2. DoSwiadczalna pompa wtryskowa Bosch do silnika %-cylindrowego
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mimosrodowos$ci do promienia krzywki rownym okolo 1:3.
Tego rodzaju krzywki posiada pompa przedstawiona na rys. 3,
przeznaczona do dwusuwowego silnika lotniczego. Utozysko-
wanie walu krzywkowego na tozyskach $lizgowych umozli-

""\ /

TM/BZR32 -55 \ \@L\

Rys. 3a. Sekcja pompy przedstawionej

na rys. 3. Zaznaczono erozyjne oddzia-

lywanie strumienia paliwa. Widoczne

jest ,,odwrotne‘* naciecie linii Srubowej
na ttoczku

wilo w tym przypadku zmniejszenie
wymiaru karteru pompy. Krzywki o
profilu kolowym jednostronnie $ciete
znalazly zastosowanie w pompie wtry-
skowej do silnika Jumo 211 w celu
uzyskania stromego przebiegu krzy-
wej wzniosow ttoczka w pierwszym
okresie jego ruchu roboczego. Przy-
klad zastosowania krzywki eliptycz-
nej podano na rys. 4, przedstawiajg-
mym pompe dwuszeregowa ukladu

TM/B2R4-35

mtywidealng

reguidesa s wydathy

iy
oa‘p{yw ,‘7@(}{”10 “j‘,&
SRR Lo y
b W # a

kor cdwia
zgbatks |}
regquia cﬂr}e)f %

i edakinewe
) é - Sprzeglto sapgd
PR ! pempy

3. Pompa wtryskowa do dwusuwowego silnika lotniczego. Wydatek maksymalny 620 mms3

. V", przeznaczong do silnika samo-
chodowego 12-cylindrowego. Krzywka
wspolpracuje z talerzykiem ptaskim.
i Zebatkaregulujgca jest sa-
| moczynnie sterowana za pomoca
urzadzen pneumatycznych, pozostaja-
cych pod dzialaniem podcisnienia w
rurze ssacej. Jeden ze sposobdw roz-
wigzania takiego urzadzenia, stosowa-
ny przez firme CAV do pompy wiry-
skowej BPEP, przeznaczonej do silni-
ka Thornycroft 7,9 1, przedstawiono
na rys. 5. Elastyczna przepona G po-
taczona jest z koncem zebatki H. Od
e lewej strony na przepone dziala cis-
nienie atmosferyczne, przestrzen za$s
po jej prawej stronie jest polaczona
z rura ssacy: koncowka A. Przepona
pozostaje pod dzialaniem uktadu
trzech sprezyn, ktore sa tak umiesz-
czone, aby kolejno, w miare przesu-
wania sie zebatki pod wplywem r16z-
nicy cid$nien, zwiekszaly opdr ruchu przepony. Ruch przepo-
ny w lewo, tzn. zwiekszania wydatku, jest
ograniczony pierscieniowym kolnierzem korpusu urzadze-
Gdy talerzyk membrany oprze sie na tym kotinie-
1zu, wowczas polozenie zebatki odpowiada pelnemu obcigze-
niu. W tym potlozeniu jedynie zewnetrzna sprezyna B opiera
sie o przeponeg; ma ona by¢ wtedy zupelnie rozciggnieta i nie-
obcigzona. Przy znaczniejszym wzroscie obcigzenia, przepona

S kotnierz
mecva
S

E)

w kierunku

nia.

wchodzi w kontakt ze sprezyna ,sS$redniego obcigzenia"” C,
a sita podcis$nienia dziala od tej chwili przeciw dwu sprezy-
nom, wskutek czego zmniejszanie dawki paliwa przy wzroscie
roznicy cisnien nie jest juz tak znaczne. Gdy wreszcie wiel-
kos¢ podci$nienia odpowiada warunkom biegu jatowego, dal-
sze zwiekszenie oporu przeciw wychylaniu sie przepony po-
woduje sprezyna ,biegu jalowego' E. Regulacje sprezyn Bi C

Ty

N

requlator
gl’dwnj

regu/a c/d
ma’yw/o’ual na
praski

ta/erzyk

oalptyw olejy

Rys. 4. Pompa wtryskowa 2-szeregowa, 12-sekcyjna do silnika samochodowego

12-cylindrowego
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przeprowadza sie za pomocg podkladek, sprezyny E — za po-
umieszczone, aby kolejno, w miare przesuwania sie zgbatki
pod wplywem réznicy cidnien, zwiekszatly opdr ruchu przepo-
ny. Ruch przepony w lewo, tzn. w kierunku zwiekszania wy-
mocg Sruby .D. Polaczenie przepony z zebatka polega na za-
stosowaniu koncoéowki z wycigciem, w ktérym osadzony jest

ASAMSAL

.,, = §
ps o7
Ly 7? st Y

' 7.4

s

5. Pneumatyczne urzadzenie regulacji wydatku pompy wtry-
skowej do silnika samochodowego

RyS.

trzpien wkrecony do koncowki zebatki i obcigzony poprzecz-
nie sprezyng. W ten sposob jest mozliwe zmienianie maksy-
malnego wydatku pompy za pomoca s$ruby F i reczne usta-
wienie urzadzenia na bogatsza mieszanke przy zimnym roz-
ruchu. Na rys. 6 ujeto wykreslnie zalezno$¢ wydatku jednej
sekcji pompy w funkcji podci$nienia w rurze ssgcej i jedno-
cze$nie z pewnym przyblizeniem —- w funkcji obcigzenia.
Ttoczek pompy BPEP posiada $rednice 7,5 mm, skok 10 mm,
maksymalny wydatek teoretyczny 442 mm3, rzeczywisty
145 mm3. Cisnienie wtrysku: 25,6 atn.

Naciecia Ssrubowe na ttocz-

na opoznienie samozaplonu, prowadzace do zjawiska po-
wszechnie zwanego ,detonacja w Dieslu”, wtrysk paliwa po-

winien

nastepowa¢ wowcezas, gdy zawirowanie powie-
trza 1 jego temperatura stwarzaja optymalne warun-
ki dla samozaplonu. Z tego powodu w silnikach tych
stosuje sie przewaznie staly, dokladnie dobrany poczatek
obcigzenie :
0% 25% 50% 75% _100%
!60 L ¥ T T
% y
h\ /,
&' 120
{ charakter stzka L~
& komtru/rEyJ' a /
g 80 //
3 Pl
4,.: 40 " przebieg rzeczywisty
S . — przy 1400 obr/min
3\ IR,
£ e
600 500 400 300 200 100 o
TM/82R6-55 podcisnienie  mm Hg

Rys. 6. Zalezno$§é wydatku pompy do podci$nienia w rurze ssacej,

uzyskiwana przy zastosowaniu regulacji pneumatycznej CAV
wtrysku, zmienia sie za$ w zaleznosci od obcigzenia — jego
zakonczenie., W tym celu ttoczki pompy posiadaja tzw. nor-
malne naciecia srubowe, przebiegajace podobnie jak na rys. 2.
Inaczej przedstawia sie sprawa przy wtrysku paliwa lekkiego,
majagcym miejsce w czasie suwu ssania w silnikach czterosu-
wowych lub w czasie ptukania i poczatku sprezania w silni-
kach dwusuwowych. Korzystne jest w pierwszym przypadku
uzgodnienie okresu wtrysku z faza najwyzszych predkosci zasy-
sanego powietrza, w drugim za§ — zapewnienie w calym zakre-
sie obcigzen dostatecznego okresu czasu miedzy koncem wtry-
sku a zaplonem na wymieszanie paliwa z powietrzem. Przy do-
prowadzaniu paliwa do kanaltu ssgcego wzglednie kolektora ssa-
cego, zgranie okresu wtrysku z faza najwyzszych predkosci
przeplywu powietrza ma réwniez i dlatego znaczenie, ze za-
pobiec moze skraplaniu sie paliwa na $cianach rury ssacej.
Oczywidcie przy zmianie okresu wtrysku nalezy wowczas
utrzyma¢ symetrie tego okresu wzgledem punktu maksymal-
nej predkosci powietrza. Takiemu celowi stuzy nacigcie na
ttoczku o podwodjnej linii Srubowej. W zastosowaniu do dwu-
suwow uprzywilejowany bedzie tloczek o odwrotnej linii $ru-
bowej (jak na rys. 3a), umozliwiajgcy regulacje poczatku wtry-
sku paliwa. Przyczyne tego stanowi potwierdzona do$wiadcze-
niem, koniecznos$¢ ukonczenia wtrysku w okresie do 80° po
dolnym zwrotnym potozeniu tloka w celu uzyskania odpowied-
niego wymieszania sig paliwa z powietrzem. Poczatek wtrysku
przy pelnym obcigzeniu musi mie¢ w tym przypadku miejsce
w dolnym zwrotnym polozeniu tloka lub tez po nim.

Na rys. 7 podano graficzne poréwnanie trzech sposobdéw
zmiany okresu trwania wtrysku i zaznaczono charakterystycz-

kach, sterujace poczatek i zakoncze- < |reguiagja korca werysku reg. pocz?l.kz; / koAca
wlryskv
nie wtrysku zgodnie z polozeniem ze- . g"h;ssm_._ reg. poczag tku ”t’y’;" y ‘4
: o : <
batki regulacgjne], sq dl:v ze;saltjye § 3 = 3/ 3/‘
identyczne jak w wypadku silnikow L 3, o 3
- | : 394+ P A
wysokopreznych. Jak wiadomo, sto- o 2 iy 2
suje sie tam sterowanie poczatku lub S e / /7
konca wtrysku, wzglednie obu tych 2 Py P o PP s pr
: ; ; ; . (o} (0]
p‘unktc?vg. P.omewaz decydu]élca' o%co Moo Kat obrotu waty krzywkowego pe
liczno$cig jest w przypadku silnika =
Rys. 7. Graficzne przedstawienie faz skoku roboczego tloczka i poréwnanie sposobéw

wysokopreznego jego ,wrazliwosc¢”

regulacji okresu wtrysku
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ne fazy ruchu roboczego tloczka. Wielko$¢ h, skoku, wyko-
nanego w okresie 0 — 1, przeznaczonym na napelnienie cy-
linderka paliwem, wynosi praktycznie okoto 0,25 h, gdzie h
jest pelnym skokiem ttoczka. Opoznienie wtrysku, wyrazajace
sie wielkoscig rzutu odcinka 1 — 2 na o$ odcietych, wynika
ze $ci$liwosci paliwa ciektego, ktoérg charakteryzuje modut
$cisliwosci B. Jest on odwrotnoscig modulu sprezystosci i za-
lezy od ciezaru wilasciwego cieczy. Poza tym, przy ci$nieniach
wyzszych od 200 ata uwidocznia sie pewna zaleznos¢ modutu
Scisliwo$ci od cisnienia, wymagajgca uwzglednienia przy do-
ktadnych obliczeniach. Dla paliwa o cigzarze wlasciwym 0,788
modul B wynosi 1/15.000 cm?/kG, podczas gdy dla oleju gazo-
wego mozna przyjmowac¢ s$rednio 1/20.000 cm/kG (dla wody:
1/22.000 cm?/kG). Zmniejszenie objetosci paliwa zamknietego
nad ttoczkiem oblicza sie z zaleznosci:

Av = B VD
gdz'e v — objeto$¢ poczatkowa w cm3
p — cisnienie wtrysku w kG/cm?2

Dla cisnienia 50 kG/cm? i objetosci 1 cm3 otrzymaliby$my
zmniejszenie objeto$ci rowne 3,33 mm3, tj. 0,33° objetosci
po zitkowej, podczas gdy przy cisnieniu wtrysku 150 kG/cm?
1 uwzglednieniu modutu $cisliwosci dla paliwa ciezkiego, uzy-
skaliby$my dla pompy do silnika wysokopreznego zmniejsze-
nie objetosci réwne 0,75%. Wielkos$ci te mozna otrzyma¢ bez-
posrednio z wykresu (rys. 8) dla dwoch rodzajow paliw.

av’
g 15
i
3 >
&
N
N 10
) p3°
N , 0!
N 0:‘1
L 3
2 o5 4
. <9
g t c
g
0 50 100 155 200 P lu’:/cm’
TM/B2R 8- %5 cismenie wtrysku

Rys. 8. Zalezno$¢ procentowego zmniejszenia objetoSci paliwa tlo-
czonego przez pompe od ciSnienia wtrysku i ciezaru wlaSciwego
paliwa
Odcinek 2 — 3 odpowiada okresowi wtrysku przy peinym
obcigzeniu. Objetos¢ paliwa vp wtryénietego w tym okresie
do cylindra odpowiada czynnemu skokowi ttoczka he i wy-

nosi:
Vp = he - f-my

Jednoczesnie: vy = Ce'—‘]wcms
60-2.-n-v
gdzie: f — powierzchnia przekroju tloczka w cm3
My — sprawnos$¢ wolumetryczna pompy
ce — jednostkowe zuzycie paliwa w G/KMgodz
Ne — moc uzyteczna jednego cylindra w KM
T — ilo$¢ suwdw silnika
n — predko$¢ obrotow silnika obr/min
¥ — ciezar wlasciwy paliwa w G/cm3

Wielkos$¢ czynnego skoku tloczka h, przy pelnym obciaZe-
niu mozna okresli¢ w przyblizeniu za pomoca zalezno$ci:
he = (04 =— 07) -h

Odcinkowi 3 — 4 krzywej wznios6w odpowiada skok ttoczka
h2, w czasie ktérego, po potgczeniu przestrzeni nad ttoczkiem
z komorg odprowadzenia paliwa za pomoca nacigcia $rubowe-
go, nastepuje odptyw paliwa z cylinderka: hs = (0,5 <+ 0,7)-he.

Odprowadzanie paliwa po kazdym suwie roboczym zapewnia
eliminacje powietrza i par paliwa z obiegu, co ma znaczenie
d'a uzyskania poprawnego skladu mieszanki.

W szeregu rozwiazan pomp ttoczkowych, opartych na roz-
wiazaniu klasycznym stosuje sie oddzielne komory: zasilaja-
cqa — po jednej stronie sekcji i odprowadzajacag nadmiar pa-
1 wa — po drugiej (por. rys. 2 i 4). Wyniki dos$wiadczen po-
czynionych przez firme Deckel pozwalaja wnosi¢, ze przy ta-
kim ukladzie jest mozliwe dokladniejsze wyregulowanie wy-
datku poszczegdlnych sekcji pompy przed jej oddaniem do
eksploatacji. Dokonanie regulacji jedynie za pomocg odpo-
w'edniego ustawienia tloczkéw ma umozliwia¢ utrzymanie roz-
bie nosci wydatku w granicach * 4%. Ten sam korzystny
wp'yw dz'elonych komér stwierdzono przy dokonywaniu kali-
bracji wydatku za pomoca wtryskiwaczy na stanowisku do
badania pomp wtryskowych.

Smarowanie pompy wtryskowej ttoczkowej polega na
doprowadzeniu do jej elementéw — przede wszystkim tlocz-
kéw — oleju pod ci$nieniem ze specjalnej pompy olejowej
lub z ukladu smarowania silnika. Olej ten ma spelnia¢ dwa
zalania: zapewni¢ poprawne warunki wspoélpracy tloczka z cy-
lindrem pompy i czopéw watu krzywkowego z lozyskami $liz-
gowymi, oraz zapobiega¢ przeciekaniu benzyny do komory
krzywkowej. Z tego powodu juz w najwczesniejszych rozwia-
zaniach stosowano odpowiednie naciecia pierscieniowe na ze-
wnetrznej i wewnetrznej powierzchni cylinderkow, do kto-
rych doprowadzony byt olej pod ci$nieniem. Poza tym, powy-
zej tych rowkéw naciety byl jeszcze jeden rowek na we-
wre'rznej powierzchni cylinderka, potaczony kanalikiem
z przewodem doprowadzajacym benzyne. Rowek ten reduko-
wat ci$nienie przeciekow na powierzchni gladzi cylinderka
do wysokosci cisnienia zasilania. Umieszczenie rowkéw jest
widoczne na rys. 9. Usunigeto w ten sposob niebezpieczenstwo
zbytniego rozcienczenia oleju w komorze krzywkowej benzy-
na, lecz zagadnienie poprawnego smarowania tloczkow pozo-
stalo niecaltkowicie rozwigzane. Chodzi tu o gorng czes¢ ttocz-
kow, do ktoérej olej praktycznie zupelnie nie dociera. Jezeli
by sie oprze¢ na wynikach badan, przeprowadzonych w firmie
CAV w Anglii, problem ten mozna uwaza¢ za nie istniejacy:
stwierdzono tam mianowicie, ze smarowanie tloczkow olejem
nie jest konieczne, jezeli tylko nie dopusci sie powietrza do
powierzchni, obmywanych przez benzyne. Prowadzi to do ko-
rozji powierzchni tloczkéw i cylindréw zwlaszcza wowczas,
gdy powietrze posiada duzg wilgotno$¢. Do zaprzeczenia ko-
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Rys. 9. a. Zapobieganie przeciekom paliwa i wplyw niesymetrycz-
nego ukladu otwor6éw zasilajacych na zuzycie tloczkéw; b. syme-
tryczny uklad otworéw zasilajacych
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niecznosci smarowania ttoczkéw doprowadzito stwierdzenie,
ze zuzycie, obserwowane na powierzchniach wspotpracujacych
bylo spowodowane niesymetrycznym uktadem kanatow pali-
wowych. Przy zastosowaniu uktadu symetrycznego (rys. 9b),
znikata sila poprzeczna, wystepujaca wskutek réznej wielko-
éci sit docisku, wywieranych przez paliwo pod cisnieniem
wtrysku na przeciwlegte $cianki. W uktadzie niesymetrycz-
nym sita ta niszczyla warstewke paliwa, znajdujaca sie mie-
dzy tloczkiem a gtadzia cylindra, powodujac istnienie tarcia
suchego i prowadzac do silnego zuzycia. Przy symetrycznym
umieszczeniu otworow paliwowych zuzycie gtadzi wystepowa-
to w bardzo nieznacznym stopniu i mogto by¢ przypisywane
tylko oddzialywaniu zanieczyszczen, zawartych w paliwie. Do-
piero po diuzszej pracy pompy wiryskowej stwierdzono gwal-
towny wzrost zuzycia na powierzchni ttoczkow. 1 teraz jed-
nak okazalo sie, ze jego przyczyna nie lezala w braku smaro-
wania olejem, lecz w wystapieniu erozji na sciankach komor
zasilania pod wptywem wytrysku strumienia paliwa z otwo-
row w c¢ylinderkach. Poniewaz korpus pompy byl wykonany
ze stopu lekkiego, proces erozji powodowal odrywanie sie
znacznej iloéci czasteczek metalu, zanieczyszczajacych paliwo.
Usuniecie zjawiska bylo mozliwe za pomoca wkiadek stalo-
wych w s$ciankach komor zasilania.

Luzy pomiedzy tloczkiem a cylinderkiem sa nieco wigk-
dieslowskich. Tak np. dla
ttoczka ¢ 12 mm, luz na Srednicy wynosi Srednio 0,004 mm,
podczas gdy w pompie do silnika wysokopreznego waha sie
w granicach 0,0015 do 0,0025 mm. Wielko$¢ luzow niewatpli-
wie wplywa na intensywnos$¢ przeciekow benzyny do komo-

sze niz stosowane w pompach

ry krzywkowej pompy, zwlaszcza ze stworzenie bariery ole-
jowej oddzialywa przede wszystkim na przecieki po zewnetrz-
nej $ciance cylindra pompy. Stosowanie mniejszych luzow nie
okazato sie konieczne, jednak nalezy ktas¢ nacisk na ich
utrzymanie,
na ich wptyw na sprawnos¢ wo-
lumetryczng pompy. Jest ona
szczeg6lnie mata przy predko-
$ciach obrotéw biegu jatowego,
w czasie rozruchu i przy wy-
sokich cisnieniach wtrysku. Ma

rowniez z uwagi

wowczas
tensywny przeciek powrotny
do komory zasilania, wystepu-
jacy tuz po zamknieciu przez
krawedz ttoczka otworu wloto-
wego, wskutek matej poczatko-
wo powierzchni
i gwaltownie wzrastajacego cis-
nienia. To samo zjawisko za-
chodzi przed
wtrysku i odkryciem otworu
odptywowego. Z tego powodu
luzy ttoczka powinny by¢
mniejsze w gornej czesci sko-

miejsce bardziej in-

¥

T

ool

uszczelnienia

zakonczeniem

niwelowania sie wptywu obu tych wielko$ci, mozna prawdo-
podobnie liczy¢ sie z tymi samymi wielkos$ciami sprawnosci
w pompach paliwa lekkiego.

Pompy tloczkowe z rozdzielaczami

Konstrukcje pompy dwuttoczkowej Bosch z rozdzielaczem,
przeznaczonej do 6-cylindrowego silnika Opel, przedstawiono
na rys. 10. Zasada dziatania znalazta dawno =zastosowanie
w pompach marki Hesselmann do silnikéw o stosunkowo ni-
skich predkosciach obrotow i niewielkich ci$nieniach wtrysku.
Jeden ttoczek pompy moze obstugiwa¢ 2, 3, lub 4 wtryskiwa-
cze, tak wiec dla silnikéw 6- czy 8-cylindrowych pompa mo-
ze sie okazac¢ tansza niz wielosekcyjna. Regulacja wydatku
pompy jest realizowana za pomoca obrotu ttoczkéw.

Doswiadczalny model jednottoczkowej pompy Bosch z re-
gulacja wydatku poprzez zmiane wielkos$ci napeilnienia przed-
stawiono na rys. 11. Pompa byta przeznaczona do silnikow
4-suwowych 6-cylindrowych i w tym celu ttoczek pompy byt
sterowany krzywka o 6 garbach, wykonujaca 1 obroét na
2 obroty walu korbowego. W tym samym czasie rowniez tto-
czek wykonywal 1 obrét, obstugujac kolejno wszystkie wtry-
skiwacze. Za pomoca dzwigni R sterowany byt zawor, umoz-
liwiajacy zmiane napelnienia pompy i tym samym poczatku
wtrysku. Zakonczenie wtrysku przypadato stale w tym samym
punkcie i miato miejsce wtedy, gdy kanalik w ttoczku pota-
czyl wnetrze cylindra z komora zasilania. Ttoczek posiadat
srednice 8 mm, za$ skok 3,5 mm, tzn. teoretyczny maksymal-
ny wydatek wynosil 176 mm3. Wydatek rzeczywisty: 100 mm3,
Cisnienie wtrysku: 200 ata.

Pompy z tarcza krzywkowa

Pompy tego rodzaju stosowane byty do silnikéw lotniczych
np. pompy 14-ttoczkowe do silnikow BMW 801 A i ASZ-82 FN,

LA

1
wd
i)

ku. W jednej z konstrukcji wy-
razajg sie one liczbami: 0,0005
— 0,001 mm u goéry, 0,004 —
0,005 mm u dotu.

Pompy silnikéw wysokoprez-

nych posiadaja sprawno$¢ wo-

lumetryczna rowna 0,8 do 0,85
przy znacznie wyzszych cisnie-
niach paliwa, lecz i wyzszych
srednich predkosciach ruchu
ttoczkéw. Wobec wzajemnego Rys. 10.

Dwutloczkowa pompa wtryskowa Bosch z rozdzielaczem
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Rys. 12, Pompa wtryskowa Bosch z tarcza krzywkowsa do silnika
samochodowego 6-cylindrowego

czy tez 9-ttoczkowe — do silnika BMW 132 K. Poza tym firma
Bosch skonstruowata doswiadczalna pompe tego samego typu
do silnika samochodowego 6-cylindrowego, wzorujac sie przy
tym na rozwigzaniu pompy Ex-Cell-O do silnikow wysoko-
preznych: rys. 12. Ttoczki T pompy sa umieszczone w jej kor-
pusie wokot osi tarczy krzywkowej K. Powierzchnia czotowa
tarczy jest wyposazona w garby G w ilosci zaleznej od prze-
kiadni pomiedzy walem korbowym silnika a walem pompy,
tak np. 1 garb moze sterowac 6 tloczkow przy przektadni 2 : 1.
Ttoczki posiadajg staly skok i nie maja zadnych nacie¢, gdyz
regulacja wydatku odbywa sie droga osiowego przestawiania
centralnego zaworu regulacyjnego C za pomoca dzwigni D
z mimosrodowym trzpieniem M. Zawor C reguluje napelnienie
przez sterowanie otworéw O, doprowadzajacych benzyne do
przestrzeni nad ttoczkami. Pompa okazala sie bardziej kosz-

towna w wykonaniu niz rozwiaza-
nia ,normalne’, a poza tym mia-
ty zosta¢ stwierdzone trudnosci w
zrealizowaniu doktadnej regulacji
wydatku i rozbieznos¢ ilosci pali-
wa, wtryskiwanego do poszczegol-
nych cylindrow. -

Na rys. 13 podano zasade dzia-
tania do$¢ oryginalnej pompy
Ex-Cell-O z jednym tloczkiem A,
napedzanym bezposrednio przez
tarcze krzywkowa B. Tloczek wy-
konuje jednoczesnie ruch posuwi-
sto-zwrotny i obrotowy, speilniajac
czynnosci mechanizmu ttoczgcego
i rozdzielczego. Tarcza krzywko-
wa posiada 4 garby, opierajace sie
kolejno w czasie jej obrotu o rol-
ke C, co nadaje ruch posuwisty
ttoczkowi. Pompa zasilajgca D do-
prowadza paliwo przez zaworek
dawkujacy E do kanaliku w ttocz-
ku F, przez ktéry paliwo zostaje
nastepnie przettoczone do wtryski-
waczy, gdy kolejno pokrywac sie
beda otwory do nich prowadzace
z otworem poprzecznym w tlocz-
ku. Regulacje wydatku uzyskuje
sie za pomoca sterowania zawor-
ka E.

Pompy z tarcza chyboczaca

Istnieja dwa zasadnicze rozwia-
zania pomp z tloczkami, napedza-
nymi tarcza chyboczaca. Pierwsze
7 nich zasadniczo nie rézni sie od
rozwiazania z tarcza krzywkowa
i polega na sterowaniu ttoczkow
w ilosci réwnej ilosci cylindrow
silnika przez tarcze o niezmiennym
kacie pochylenia plaszczyzny czo-
towej-sterujacej: rys. 14. Kinema-
tycznie uktad ten rézni sie tym
od krzywkowego, ze wykres wznio-
sow tloczka jesttagodny, gdyz pet-
ny okres wynosi tu 360°, krzywa
zo$ posiada charakter sinusoidy.
Regulacja wydatku odbywa sie za
pomoca obracania ttoczkow o od-
powiednio $cietej gornej krawedzi.
Staty skok ttoczkéw wynosi 10 mm,
ich $rednica 13 mm. Wymiary pompy: ditugos¢ 220 mm, $red-
nica 125 mm. Zastosowanie znalazly réwniez pompy o innym
sposobie regulacji, mianowicie droga zmiany wielko$ci napet-
rozdzielcze, sterowane

nienia cylinderkéw przez urzadzenie
za pomoca krzywki.

Drugie rozwiazanie ukladu z tarcza chyboczacg polega na
zastosowaniu tarczy o nastawnym kacie pochylenia ptaszczyz-
ny sterujacej, umozliwiajacym plynna jzmiane skoku tlocz-
kéw i zmiane wydatku pompy. Podobne urzadzenie wprowa-
dzita do produkcji w okresie wojny firma S. U. Carburettor Co.
Pierwotne rozwiazanie przeznaczone bylo do silnikéw lotni-
czych Rolls Royce i dawalo wtrysk ciagty benzyny do prze-
strzeni przed wirnikiem sprezarki. Dalszym rozwinieciem po-
mystu byto skonstruowanie pompy dla wtrysku sterowanego
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Rys. 13. Schemat pompy wtryskowej Ex-Cell-O z tarcza krzywkowa

T™W82RI13-55

do poszczegdlnych cylindrow — obie wersje przedstawiono
na rys. 151 16.

Pompa do wtrysku cigglego (rys. 15) posiada 5 ttoczkéw T,
umieszczonych wokol waltka W. Tarcza chyboczaca C jest
umieszczona na sko$nej piascie P, przesuwanej na wielokli-
nie watu W, pod dzialaniem urzadzenia regulujacego, uwzgled-
niajgcego zmiany cisnienia ladowania, temperatury i cisnie-
nia wylotu wzglednie otoczenia. Wskutek przesuwu piasty P
ma miejsce przestawianie sig tarczy chyboczacej C w gniez-
dzie G, zmiana za$ kata nachylenia tarczy powoduje zmiane
skoku tloczkow. Skok ten jest proporcjonalny do zmiennego
promienia R kota, opisywanego przez punkt Y, bedacy $rod-
kiem geometrycznym powierzchni kulistej wkiadki B, swobod-
nie umieszczonej w tarczy C i na piascie P.

W pozycji przedstawionej na rys. 15 ttoczki posiadaja ma-
ksymalny skok. Gdy natomiast wskutek przesuwu piasty
w prawo, punkt Y pokryje sie z punktem Y', wowczas tarcza
chyboczaca przy odpowiednim ustawieniu sie wktadki B,
przyjmie polozenie neutralne w swym gniezdzie, skok za$
ttoczkow bedzie rowny zero. Ssanie i tloczenie paliwa jest
sterowane tarczg mimosrodowa M, umieszczong na koncu wat-
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Rys. 14. Pompa wtryskowa z tarcza chyboczaca (Fuelcharger)

ka i spelniajaca role suwaka. Odplyw paliwa pod ci$nieniem
6 atn nastepuje z komory K. Jezeli pompa ma by¢ zastosowana
do zasilania oddzielnych wtryskiwaczy, wowczas jeden tto-
czek obstuguje 2 cylindry silnika, w ktérych zapton ma miej-
sce w odstepie 360°, a pompa jest zaopatrzona dodatkowo
w rozdzielacz, stanowigcy glowice bloku tloczkowego. Blok
ttoczkowy umieszczony jest w tym przypadku suwliwie w kor-
pusie pompy (rys. 16) i zabezpieczony przed obrotem. Spre-
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Rys. 15. Pompa wtryskowa S. U. z tarcza chyboczaca, dajacg wirysk
ciagly

zyry, um’'eszczone w otworach tloczkowych, dociskaja jedno-
czes$nie blok do tarczy sterujgcej ssanie i ttoczenie M, oraz
tloczki do tarczy chyboczacej. Tarcza M wykonuje ruch cyklo-
idalny i posiada odpowiednig iloé¢ podtuznych zagtebien, kto-
re za posrednictwem wywierconych w nich otworéw uzysku-
ja polaczenie z otworami w glowicy rozdzielczej, doprowa-
dzajacej paliwo do wtryskiwaczy. Tarcza M obraca sig na sku-
tek zazebiania sie z wiencem wewnetrznym korpusu W, za$
jest osadzona na mimosrodzie watka W, posiadajacego pred-
kos¢ obrotow watu korbowego silnika. .

W roku 1948 zastosowano opisany typ pompy do 4-cylin-
drowego silnika lotniczego Blackburn Cirrus ,Bombardier”.
Pompa SU posiada w tym przypadku dwa tloczki, ci$nienie

do wtryskivacza
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Rys. 16. Pompa wtryskowa S. :.I zkltarczq chyboczaca 1 sterowanym
wtryskiem
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za§ wtrysku wynosi 5 atn. Wydatek pompy jest regulowany
w zaleznosci od podci$nienia w rurze ssacej, przy czym na
manometryczne puszki regulatora dziata rdéznica ci$nien po-
miedzy lekko zwezonym przekrojem rury ssgcej tuz za prze-
pustnicg powietrza, a drugim koncem rury. Powstaje dzieki

poocisnienie
W rurze s5acej

TM/82RI7-55

Rys. 17. Rozdzielacz dawkujacy Lucas

temu przeplyw powietrza dokota puszek z predkoscig zalez-
ng od réznicy cisnien i o temperaturze otoczenia, co pozwala
na jednoczesna regulacje wydatku réwniez w zaleznosci od
temperatury. Zmiana diugosci ukladu puszek manometrycz-
nych dziala na zaworek, sterujacy doptyw oleju pod cisnie-
niem na jednag ze stron ttoczka regulacyjnego, przesuwajgce-
go dzwignie piasty z tarcza chyboczacg. Pompa zajmuje znacz-
nie mniej miejsca niz gaznik; posiada dilugo$¢ ok. 180 mm,
srednice okolo 90 mm. Przy jej zastosowaniu uzyskano wzrost
mocy z litra objetosci suwowej o 11%,, oraz zmniejszenie zu-
zycia jednostkowego o 20% w porownaniu z wersja gazniko-
wa (Cirrus ,Major" III).

Rozdzielacz dawkujacy Lucas

Badania, przeprowadzone w latach 1946/47 przez brytyjskie
firmy Lucas i Rover mialy na celu skonstruowanie urzadze-
nia wtryskowego do 4-suwowych, 4-cylindrowych silnikow sa-
mochodowych o pojemnosci suwowej 1,4 i 1,6 litra. Urzadze-
nie miatlo by¢ mniej skomplikowane i tansze niz stosowans
dotychczas, stad wiec glownym celem konstruktorow stato sie
stworzenie uktadu bez pompy wtryskowej. Czes¢ jej roli prze-
jal rozdzielacz, napedzany z predkoscia obrotéw walu roz-
rzgdczego, paliwo za$ pod ci$nieniem dostarczata pompa zasi-

lajgca, dajgca cisnienie 5 do 7 atn. W korpusie rozdzielacza,
przedstawionego na rys. 17a, umieszczona jest tuleja A, po-
siadajaca w jednej plaszczyznie 4 otwory C, polaczone z kon-
cowka B doprowadzenia paliwa, w drugiej za$ ptaszczyznie,
do niej prostopadiej, 4 otwory D, doprowadzajgce paliwo do
witryskiwaczy. W tulei A — nieruchomej — obraca sie z pred-
koscig obrotow watu rozrzadczego tuleja sterujgca E, posia-
dajaca otwér wzdtuzny o $rednicy 8 mm, w ktérym porusza
sie swobodnie tioczek H pomiedzy zderzakami J i K. Zde-
rzak J jest nieruchomy, za§ K — sterowany przez urzadzenie

40

35

etne
]’fo,bc/qz'eme

w
o

~
n

V.
/

it
Q

*

/

625 500 375 250 125 O
T™82R18-59 Rodciinieni mm Hg

18. Charakterystyka rozdzielacza Lucas
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regulacyjne. Tuleja E posiada 2 otwory promieniowe F i G,
wykonane pod katem 90° wzgledem siebie. Gdy otwér F ma
polaczenie z przewodem doprowadzajacym paliwo, zas G
z wtryskiwaczem, paliwo pod ci$nieniem 7 atn powoduje ruch
tloczka H do zderzaka J, odpowiednia za$ ilo$¢ paliwa, znaj-
dujaca sie miedzy zderzakiem a ttoczkiem zostaje wtloczona
do- przewodu wtryskiwacza D. Gdy tuleja dokona 1/4 obrotu,
to znaczy gdy w nastepnym cylindrze silnika rozpocznie sig
suw ssania, otwo6r G otrzyma potaczenie z przewodem B, za$
F — z wtryskiwaczem, dawka paliwa za$ zamknieta miedzy
tloczkiem a zderzakiem K zostanie wtrysnieta do cylindra.

Zderzak K jest ustawiany w tulei E w polozeniu zaleznym
cd podci$nienia w rurze ssacej. Przy wysokim podci$nieniu
nastepuje przesuniecie w lewo tloczka L w cylinderku requ-
latora (rys. 17b), polaczonym przewodem z rurg ssaca. Dzwig-
ria M zmniejsza wtedy skok tloczka H, zmniejszajac dawke
benzyny. Dwie dodatkowe sprezyny S i S; umozliwiajg uzy-
skanie korzystnego przebiegu charakterystyki rozdzielacza
przy malym obcigzeniu. Wzbogacenie mieszanki dla ,zimne-
go" rozruchu i dla pelnego obcigzenia umozliwia dzwignia N,
sterowana mechanicznie. Charakterystyke rozdzielacza przed-
stawiono na rys. 18. Cidnienie otoczenia w czasie jej zdejmo-
wania wynosito 760 mm Hg. Nieré6wnomiernos$¢ rozdziatu pa-
liwa do poszczegélnych cylindréw przy 4000 obr/min i przy
500 ‘obr/min nie przekraczata 2,4%. Poczatek wtrysku moze
by¢ dowolnie ustawiony dla danego silnika, regulacji zas pod-
lega jego zakonczenie przez zmiang czasu trwania w opisany
sposob.

Pompa Bosch do dwusuwow

Jedyna bodajze pompa, ktéra doczekala sig dotychczas szer-
szego praktycznego zastosowania, jest pompa wtryskowa Bosch
PFM 2KL 50/8. Wyposazone sa w nig silniki dwusuwowe dwu-
cylindrowe do tanich samochodéw osobowych Gutbrod Supe-
rior i Goliath Express oraz do furgonikéw tych samych ma-
rek. Pompa posiada dwie oddzielne sekcje i klasyczny spo-
sob regulacji wydatku za pomoca ,,odwrotnych” nacie¢ na
ttoczkach. Zaworki pompy otwieraja sig przy ci$nieniu 45 at-
mosfer, poczatek wtrysku ma miejsce w poblizu dolnego
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zwrotnego potozenia tloka lub natychmiast po zaslonigciu
przez tlok silnika szczeliny wylotowej. Watek krzywkowy
jest napedzany bezposrednio przez wal korbowy silnika, pom-
pa jest umieszczona z przodu silnika. Zebatka regulacji wy-
datku jest umieszczona prostopadle do osi watu krzywkowego,
pomiedzy obiema sekcjami i jest dwustronnie nacieta. Z po-
wodu takiego ukiadu tloczki posiadajace naciecia Srubowe wy-
konane w przeciwnych kierunkach, konstrukcja pompy za$
jest bardziej zwarta. Sterowanie zebatki odbywa si¢ za pomo-
cq urzadzenia pneumatycznego: przepony w kopulce, polaczo-
nej z rurg ssaca. Dla ulatwienia rozruchu zastosowano regczna
dzwignie wzbogacenia mieszanki. Smarowanie ttoczkéw pom-
py odbywa sie pod ciénieniem, ktére wytwarza tloczkowa
pompa olejowa Bosch SP/G, napedzana przez watek krzywko-
wy pompy wtryskowej. Olej jest doprowadzany do pierscie-
niowych wycie¢ w cylinderkach, ponad ktérymi, podobnie jak
na rys. 9, znajduja sie rowki redukujace ci$nienie przeciekéw
benzyny. W celu zrealizowania smarowania silnika, oddzielny
przewoéd prowadzi olej z pompy do kalibrowanego otworu
w rurze ssacej miedzy przepustnica a szczeling wlotowa silni-
ka, dzieki czemu nastepuje rozpylenie oleju w zasysanym
powietrzu.

Wydatek pompy olejowej jest zalezny od otwarcia prze-
pustnicy, co jest korzystniejsze niz smarowanie mieszankg
o stalym skladzie. Daje sie zauwazy¢ wyrazne zmniejszenie
zuzycia oleju, dochodzgce do 30 i 50°%0¢ w poréwnaniu ze sma-
rowaniem mieszankowym i nie wystepuje nadmierne zaoleja-

INZ.-MECH. JERZY KORONKIEWICZ

Dzial Badan Silnikow
B. K. P. Mot.

nie skrzyni korbowej silnika przy powolnej jeidzie i pracy
na biegu jalowym.

Wydaje sie prawdopodobne, ze w zastosowaniu do wysoko-
natezanych silnikow dwusuwowych do samochodéw sporto-
wych pozadane byloby stosowanie cisnieniowego smarowa-
nia cylindréow silnika, podobnie jak w silnikach motocyklo-
wych dwuttokowych Triumph i Puch 250 cm?. Olej jest w tym
przypadku doprowadzany do gtadzi tloka sterujacego wylot
spalin, skad splywa do odpowiednich kieszeni chwytajacych
w skrzyni korbowej i jest doprowadzany do lozysk gléwnych,
Stad wychodzacy olej przedostaje sie do kanalika w tarczy
watu korbowego, a pod dziataniem sily odsrodkowej dochodzi
do czopa korbowego. Przy zastosowaniu wtrysku benzyny do-
datkowy przewéd prowadzi olej do sekcji pompy wtryskowej.
Wiryskiwacz winien by¢ w tym przypadku umieszczony w cy-
lindrze z tlokiem sterujgcym wlot powietrza, w celu zapew-
nienia mozliwie najmniejszych strat paliwa.
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METODY POROWNYWANIA WEASCIWOSCI ROBOCZYCH
SILNIKOW WYSOKCPREZNYCH

Czes¢ L.

Analiza stosowanych metod poréwnywania witasciwosci ro-
boczych silnikéw wysokopreznych: charakterystyka obciaze-
niowa, charakterystyka obciazeniowa w uktadzie Gy = {(pe)
i ge = f(pe), charakterystyka ,uniwersalna’, charakterystyka
objetosciowego wskaznika mocy, charakterystyka powierzch-
niowego wskaznika mocy. Zestawienie wnioskow oraz teore-
tyczne uzasadnienie proponowanego przez autora wprowadze-
nia nowego uktadu dla poréwnywania wilasnosci silnikow wy-
sokopreznych. Przyklady zastosowan. Wnioski koncowe.

W krajowej literaturze technicznej, jak rowniez w prak-
tyce przemystowej istnieje niekiedy rozbiezno$¢ pojeé¢, co do
doboru metod dla poréwnywania wiasciwosci roboczych sil-
nikow wysokopreznych. Artykul niniejszy poprzez omoéwie-
nie dotychczas stosowanych metod, w oparciu o rozwazania
teoretyczne i wyniki wlasnych badan réznych silnikow — sta-
nowi probe przedstawienia wtasciwosci roboczych silnikéw,
w takim racjonalnym ukladzie graficznym, ktory by mozliwie
jak najbardziej wnikliwie odzwierciedlal osiggi poréwnywal-
nych ze soba silnikéw oraz pozwalal na ocene jakosci proce-
su spalania.

Wobec duzej ilosci stosowanych systemoéw wtrysku, jak
rowniez na skutek réznych wielkosci parametréw konstruk-
cyjnych jak: Srednica cylindra, skok, ilo$¢ cylindréw, pred-
kosci obrotéw oraz réznorodnych warunkéw pracy, nasuwa
sie koniecznos$¢ ustalenia pewnej metody poréwnywania, kfo-
ra by pozwolita na powiazanie ze soba czynnikéw, ktére bez-

posrednio wplywaja na wtasciwosci robocze silnika, jak

i umozliwilaby ocene w odniesieniu do silnika o odealnym
przebiegu procesu spalania bez zadnych strat, zaréwno ciepl-
nych jak i mechanicznych.

Dotychczasowe metody poréwnywania

Ukladem graficznym pozwalajgcym na dos¢ wnikliwag anali-
ze prawidlowosci pracy silnika wysokopreznego jest sporza-
dzanie tzw. ,charakterystyk obciazeniowych"”. Przedstawiaja
one zaleznos$¢ godzinowego i jednostkowego zuzycia paliwa
w zaleznos$ci od obciazenia silnika, dla kilku stalych wartosci
predkosci n obrotéw walu korbowego [Gt={(Ng) i ge=f(Ne)].
Dla otrzymania jednak pelnego obrazu wtasciwosci roboczych
silnika oraz dla rzeczowej oceny jego przydatnosci, nie wy-
starcza ograniczenie sie¢ tylko do podania jednej lub dwoch
charakterystyk obciazeniowych, dla jednego lub dwoéch zakre-
sow predkosci obrotéw silnika. Nalezy bowiem pamiegta¢, ze
prawidlowag ocene przydatnosci danego silnika przy danym
typie komory spalania mozna tylko wtedy przeprowadzi¢, gdy
na jednym wykresie mamy zestaw co najmniej czterech lub
wiecej charakterystyk obcigzeniowych. Charakterystyki te po-
winny by¢ zdjete z silnika dla kazdego zakresu badanych ob-
rotow przy: optymalnych katach wyprzedzenia wtrysku, opty-
malnych wtryskiwaczach i optymalnych nastawach rozrzadu.

Zdejmowanie charakterystyk obciazeniowych jest podsta-
wowg metoda wszechstronnego badania silnikéw wysokoprez-
nych. Pozwala ona zaréwno na ustalenie wielkosci optymal-
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nego wydatku pompy wtryskowej dla danych predkos$ci obro-
téw, jaki jest pomocny przy wszelkich badaniach nad rézny-
mi sposobami i warunkami wtrysku oraz ksztattami komoér spa-
lania. Celem bardziej przejrzystego uwypuklenia zalet takie-
go ujecia graficznego podany jest wykres zestawieniowy cha-
rakterystyk obciazeniowych sze$ciocylindrowego silnika Re-
nault, (rys. 1), ktérego znamionowe parametry podane sa
w tablicy 2. Na podstawie analizy mozna stwierdzi¢, iz pod-
wyzszanie sie krzywych g. w prawej czes$ci wykresu dla ba-
danych predkosci obrotéw, spowodowane jest pogarszaniem
sig procesu spalania, przy przej$ciu na duze ilo$ci podawane-
go paliwa. Jest to w zasadzie normalne zjawisko, zachodzace
w kazdym silniku wysokopreznym, ktéry przy statych predko-
$ciach obrotéw zasysa przy roznym obcigzeniu te sama ilo$¢
powietrza. Zmiana natomiast dawki wtryskiwanego paliwa
zmienia wielko$¢ wykonanej pracy na kazdy obieg, a zatem
i wielko$¢ nadmiaru powietrza, przy ktérym odbywa sig pro-
ces spalania. Obszar, w ktéorym prawa galaz krzywej wygina
sie raptownie .w kierunku réwnoleglym do osi g, (znikomy
przyrost mocy przy jednoczesnym duzym zuzyciu paliwa),
charakteryzuje sie¢ wystepowaniem niepozadanego zjawiska
a mianowicie intensywnego dymienia, $wiadczacym o niedo-
statecznej ilo$ci powietrza potrzebnego do spalania i o zbyt
przewleklym spalaniu, spowodowanym dluzszym trwaniem
wirysku zwiekszonej dawki paliwa. Ponadto zgodnie z prze-
biegiem krzywych jednostkowego paliwa nalezy
stwierdzi¢, iz przy pewnej wielkosci dawki paliwa silnik wy-
kazuje najwieksza sprawnos$¢ ogdlna, co wyraza sie osiagnie-
ciem najmniejszego jednostkowego zuzycia paliwa wg zalez-

zuzycia

nosci:
b

8e
Punkty te znajdujemy kreslac poziomo styczng do krzywej ge.

No = - 100%0. co odpowiada punktom A, B, C, D.

Dla danego silnika wartosci n, dla poszczegdlnych obrotéow

przedstawiaja sie nastepujgco:

dla punktu A me, = 31,7%

dla punktu B me = 33,8%

dla punktu C mo, = 32,9%

dla punktu D me = 31,7%
Strome wznoszenie sie krzywych g, w lewych cze$ciach wy-
kresu, a szczegolnie strome w chwili zblizania sie do biegu
jalowego, ttumaczy¢ nalezy duzym wplywem strat mechanicz-
nych i zbyt duzym nadmiarem powietrza.

Na wykresach tych, w celu umozliwienia bardziej wnikliwej
analizy naniesiono odpowiadajace punkty rzeczywistych mo-
cy eksploatacyjnych wg regulacji fabrycznej: Ai, By, Ci, Di,
oraz punkty mocy na granicy dymienia: Az, Bs, C2, Da. Przy
prawidlowo przebiegajacym procesie spalania odpowiednie
punkty mocy na granicy dymienia powinny znajdowaé¢ sig po
prawej stronie galezi krzywych od ge min (od punktéw A, B, C,
D), a odpowiednie moce znamionowe (punkty A; - Dj), po-
miedzy punktami ge min i ge mocy na granicy dymienia. Na
podstawie przeprowadzonej w ten sposob analizy nalezy
stwierdzi¢, iz regulacja fabryczna jest wadliwa i w zasadzie
silnik winien by¢ tak wyregulowany, azeby dawal przy da-
nych' obrotach mocy znamionowe odpowiadajace warto$ciom
ge min. Bezposrednia przyczyna uzyskania zbyt duzych warto-
$ci mocy ekonomicznie nieuzasadnionych, znajdujacych sie
w obszarze dymienia na poszczegdlnych krzywych g w za-
kresie obrotéw 1000 - 1800 obr/min jest fakt, iz regulacji do-
konano na moc 105 KM przy n = 2300 obr/min, a zatem dla
najbardziej niekorzystnych warunkéw przebiegu procesu spa-
lania, co uwydatnilo sie tym, ze jakkolwiek wg charaktery-
styki obciazeniowej dla n = 2300 obr/min moc maksymalna
wzrosta, tym niemniej jednak wzrost ten jest niewielki i ga-
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Rys. 1. Zestawienie charakterystyk obciazeniowych silnika Renault
typ 572 — 44, dla czterech zakreséw predkosSci obrotéow: n = 1000,
1400, 1800, 2300 obr/min, z jednoczesnym podaniem na Krzywej
charakterystycznych punktéw mocy dla kazdego zakresu obrotow,
a mianowicie:

Optymalne warunki pracy — A, B, C, D.
Punkty mocy znamionowej — Aj, Bi, Ci1, Dy,
Punkty mocy na granicy —

dymienia As, B2, C2, Dy,

taz krzywej ‘g uklada si¢ w zasadzie warstwowo nad krzy-
wa ge uzyskanag dla n = 1800 obr/min, uzyskujac przy mini-
malnym wzroscie mocy zbyt duze wielko$ci ge.

Na podstawie takiego warstwowego ukladania sie krzy-
wej ge dla n = 2300 obr/min w poréwnaniu z charakterem
przebiegu pozostatych krzywych nalezy stwierdzi¢, iz przy da-
nym rozwigzaniu komory spalania, ukladu zasilania w powie-
trze i w paliwo — maksymalna znamionowa predkos¢ obro-
tow powinna byé ponizej n, = 2300 obr/min, lub ewentual-
nie regulacja silnika powinna by¢ dokonana dla N, = Ng =
= 84 KM przy n, = 2300 obr/min. Wtedy przy zalozeniu, ze
wydatek pompy wtryskowej na 1 cykl pracy i 1 cylinder (tzw.
dawka paliwa) w zakresie obrotéow od 1000 -+ 2300 obr/min
jest staly (w rzeczywistos$ci zmienia sie¢ minimalnie w grani-
cach 1 =+ 3 mm?®), wyliczone orientacyjnie wartosci mocy zna-
mionowych dla poszczegolnych obrotéw dla odpowiednich wy-
liczonych wielkosci godzinowego zuzycia paliwa wg wzoru:
an - 60 Vs ns - Y

2 X 106
gdzie: q, = dawka paliwa w mm?3/1 cykl 1 dcm3 w danym
wypadku dla n = 2300 obr/min N, = 82 KM i Gy = 16,6 kG/h
wyliczona ze wzoru (1) przeksztalconego w stosunku do qn —
wynosi 45 mm3/1 cykl 1 dcm3 objetosci.

G= KGh - - - - - (1)

i — liczba cylindréow

ng — obroty silnika

v — ciezar wtasciwy paliwa G/cm3 (przyjeto 0,870 G/cm3)
2 — wspolczynnik dla czterosuwu (1 dla dwusuwu)
wynosityby:

Nen = 37 KM przy G¢ = 74 kG/hin 1000 obr/min
Nen = 54 KM przy Gy = 10,3 kG/h i n = 1400 obr/min
Nen = 68 KM przy Gy 13,25 kG/h i n = 1800 obr/min,
a wigc pokrywalyby sie z warto$ciami mocy, dla ktérych wg
odpowiednich krzywych obciazeniowych uzyskuje sie opty-
malne warto$ci ge min — lezace ponizej granicznych wielkosci
jednostkowego zuzycia paliwa, odpowiadajacych mocy na gra-
nicy dymienia.

Ponadto na podstawie powyzszego przykladu obliczeniowe-
go mozna stwierdzi¢, ze w oparciu o proste przeliczenie wg
wielkosci Gy i N, bez dokonywania zdjecia charakterystyki

I
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eksploatacyjnej silnika — mozna okreéli¢ w sposob orienta- o &
cyjny catkowity jej przebieg w przedziale od 1000 do  g/m xGh
2300 obr/min. T 27
Ogolnie, zgodnie z powyzszym przyktadem mozna stwier- a9 S E—— 38+
dzi¢, ze dobre warunki wtrysku, dobre wymieszanie paliwa 5, ! B AU I (N N B 48 ,\§ §_~2_5
z powietrzem oraz prawidlowy proces przebiegu spalania — - | ) N ] A:? 7§ -
uwidoczniaja sie na charakterystyce obcigzeniowej plaskim l AR
i niskim przebiegiem krzywej jednostkowego zuzycia paliwa, 33 \\ T B S I .
wysoka warto$cig maksymalnego $redniego ci$nienia efektyw- ol \ - T T 1 *QLQ {/ 42
nego (maksymalnej mocy) oraz waskim zakresem dymienia. 330 | e —- &',7 l 21
Charakterystyka obciazeniowa silnika wysokopreznego po- l?d——* B . | 20

zwala na wnikliwg analize catego procesu pracy silnika, oce-
ne jego przydatnosci do zadanych warunkow pracy. Ponadto
w przypadku kontrolnych badan eksploatowanych silnikow,
pozwala na szybkie stwierdzenie i wykrycie niedomagan
i wad dziatania calej instalacji wtryskowej. Mimo jednak tych
wszystkich bezsprzecznych zalet, charakterystyki te przy po-
réwnaniu wilasciwosci roboczych kilku silnikow o réznych ze-
wnetrznych parametrach konstrukcyjnych w zasadzie nie mo-
ga by¢ wykorzystane. Jak bowiem wiadomo moc silnika, zgod-
nie ze wzorem:

P, Vs - P, V-
N, = Fer Viss 5N KM Iub N, = fal Do 1 KM
900 450
(czterosuw) (dwusuw)

uzalezniona jest od objetosci skokowej, predkosci obrotow,
ilosci suwow itp. Dlatego tez pordéwnanie roznych wielkosci
silnikéw na bazie tylko charakterystyk obcigzeniowych jest
niemozliwe i nic nie mowiace.

Charakterystyki obciagzeniowe w ukladzie
Gt = 1(pe) 1 ge = f(pe)

Dosy¢ czesto stosowany bywa graficzny uktad przedstawie-
nia wtasciwosci roboczych silnika w zaleznosci funkcjonalnej
od $redniego ci$nienia uzytecznego. Przyktadem takiej charak-
terystyki jest wykres 2, na ktérym przedstawiane zostaty cha-
rakterystyki obciazeniowe dla sze$ciocylindrowego
wysokopreznego (Renault) odwzorowane z wykresu 1 dla trzech

silnika

zakreséw predkosci obrotéw. Z takiego graficznego przedsta-
wienia mozna dla danego typu silnika okresli¢ optymalne ob-
cigzenie dla danych obrotéw oraz optymalny zakres obrotéw,
dla ktorego uzyskuje sie najwieksze wartosci $redniego cis-
nienia uzytecznego,
jednostkowego zuzycia paliwa. Dla omawianego silnika takim
1400 obr/min.

O ile poprzedni uktad (wykres 1) uniemozliwial poréwnanie
dwoéch réznych silnikéw, o tyle obecnie omawiany sposéb
przedstawienia moze stuzy¢ do poréwnania wtasciwosci robo-
czych réznych silnikow wysokopreznych o tej samej ilosci
suwow 1), pozwalajgc jednak tylko na ocene pod wzgledem
ekonomii zuzycia paliwa, czyli sprawnosci ogolnej. Dla przy-
ktadu na wykresie 2 podano przebieg charakterystyki obcia-
zeniowej dla drugiego silnika sze$ciocylindrowego, ale o wiek-
szej objetosci skokowej (Vys) dla n = 1400 obr/min z jedno-
czesnym podaniem przebiegu krzywej G; (godzinnego zuzy-
cia paliwa). Zgodnie z analiza wykresu nalezy stwierdzi¢, ze
o ile poréwnanie obu silnikow na bazie przebiegu krzywej g.
daje do pewnego stopnia mozliwos¢ poréwnania dla tego sa-
mego zakresu predkosci obrotéw, o tyle przebiegi obu jedno-

przy najkorzystniejszych wielkosciach

optymalnym zakresem obrotéw sa obroty n =

1) Jednoczesne porownanie silniké6w dwusuwowych i czterosu-
wowych na jednym wyKkresie g, = f (p,) jest niemozliwe wobec tego,

900N,
ze dla czterosuwu: p, = kG/cm2
Vet
450+ N,
dla dwusuwu: p, = kG/cm?
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Rys. 2. Wykres zestawieniowy charakterystyk obciazeniowych sil-
nika Renault w ukladzie: Gy = f (py 1 g, = f(p,), Z naniesiona

krzywa godzinowego zuzycia paliwa dla poréwnywanego silnika
Leylant dla n = 1400 obr/min.
imiennych krzywych wartosci godzinowego zuzycia paliwa G¢
moga na pierwszy rzut oka doprowadzi¢ do wrecz bted-
nych wnioskéw, a mianowicie, ze silnik ,,B" na skutek uzyski-
wania przy tych samych warto$ciach p. duzo wyzszych war-
tosci Gy, jest mniej ekonomiczny. Dlatego tez przy poréw-
naniu nalezy zawsze dokonywaé¢ dodatkowych przeliczen mo-
cy i godzinowego zuzycia paliwa wg wzorow:

. Vv' 5 Ve
P T Rt tub N, =205 " RM oraz ze
450
gc'Ne
_ KG/h
Gt 1000 /

Widzimy zatem, iz uklad ten nie jest rowniez idealny dla
pordéwnania silnikéw o roznych objetodciach skokowych. Dla
niezaciemniania obrazu przy porownaniu silnikéow w takim
uktadzie, w zasadzie nie nalezy wrysowywac przebiegu go-
dzinnego zuzycia paliwa.

Charakterystyka uniwersalna (wykres 3 i 4)

Charakterystyki obciazeniowe pozwalaja wprawdzie na ana-
lize pracy silnika zaréowno przy cze$ciowym jak i maksymal-
nym obcigzeniu nie daja one jednak pogladu na ogdlna cha-
rakterystyke silnika. Dopiero przedstawienie graficzne wtas-
ciwosci roboczych silnika w uktadzie (pe - ne) dla kilku stalych
wartosci jednostkowego zuzycia paliwa, daje nam pelnag ana-
lize zakresu ekonomicznej pracy silnika. Charakterystyka ta-
ka nosi nazwe ,charakterystyki uniwersalnej”. Dzigki powia-
zaniu ze soba wielkoSci pe, ne g. i hiperbol statej mocy od-
niesionych do 1 dcm3 objetosci skokowych, mozna odczyta¢
obroty n, $rednie cisnienie efektywne pe, lub moment obro-
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se skiwanych mocy z 1 dcm3 objetosci skokowej silnika mozna
wpem?, T T by doj$¢ do niestusznych wnioskéw, iz silnik Leyland uzysku-
& % ! % je moce objetosciowe nizsze, co jest niestuszne, o czym be-
~N I - dzie mowa w dalszej czeéci artykutu.
Pe dia C/%QA’ erysiylI~N ek spioo, /(;/\4 ‘ | | . |
7 5 g \“’\‘"” T 1 1 Charakterystyka objetoSciowego wskaznika mocy (wykres 5)
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Rys. 3. Charakterystyka uniwersalna silnika wysokopreznego
Leylant.
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Rys. 4. Charakterystyka uniwersalna silnika wysokopreznego marki
Lang L. Gepgyar Rt typ OM 674.

towy M., moc N, oraz jednostkowe zuzycie paliw ge. Na cha-
rakterystyce tej wystepuja wyraznie obszary ekonomicznej
pracy silnika (mate wartosci ge), ktore w polaczeniu z nanie-
siona krzywa sredniego eksploatacyjnego cisnienia uzyteczne-
go, umozliwiajg latwa analize wlasciwosci roboczych silnika
w calym obszarze jego pracy.

O ile jednak charakterystyka uniwersalna jest wystarcza-
jaco rozszerzonym uzupeilnieniem charakterystyk obcigzenio-
wych i pozwala na wtlasciwa ocene osiagéw jednego silnika,
o tyle przy poréwnywaniu ze soba kilku réznych silnikéw nie
daje ona pelnego obrazu. Przykiad takich charakterystyk uni-
wersalnych pokazany jest na dwoch wykresach 3 i 4, hrzed-
stawiajacych osiggi robocze dwoéch roznych silnikéw, a mia-
nowicie wykres 3 odnosi sie do silnika Leyland, a wykres 4 do
silnika Lang L. Gepgyar. Przez poréwnanie obu wykreséw w za-
kresie obrotow do n = 1800 obr/min mozna tylko stwierdzi¢, iz
silnik Leyland jest bardziej ekonomiczny. Odnosnie za$ uzy-

Z dalszych metod poréwnywania wlasciwosci roboczych sil-
nikéw nalezy wymieni¢ poréwnywanie warto$ci uzyskiwanej
mocy z jednego dcm3 objetosci skokowej silnika, tzw. obje-
tosciowy wskaznik mocy.

. P, Vs -n
Jak wiadomo N, = —————— KM,
225.T
dzielac przez Vg¢ otrzymamy, iz objetosciowy wskaznik mocy
Ny — e _ Pt dems objetosci skokowe;
Ny=-— = cm3 o osci skokowej.
T Ve 285.T i !

O wielkosci mocy uzyskanej z objetosci skokowej silnika de-
cyduje zatem Srednie cis$nienie uzyteczne (p¢), czyli jakosé
przebiegu spalania i dobro¢ obiegu pracy oraz ilo$¢ obrotow
w minucie (n).

Korzystajac z tej zaleznosci, objetosciowy wskaznik mocy
mozna przedstawi¢ w zaleznosci funkcjonalnej od predkosci
obrotow (N, = f(n)) wg charakterystyki eksploatacyjnej sil-
nika. Ponadto, z uwagi iz w wypadku silnikow wysokoprez-
nych, poza osiggami mocy, szczegolne znaczenie maja wiel-
kosci G/KMh, jest naniesienie
krzywych jednostkowego zuzycia paliwa w zaleznos$ci fukcjo-
nalnej od obrotow. Przy tego rodzaju uktadzie zachodzi ko-
niecznos¢ podawania pelnego przebiegu krzywej N, wedlug

zuzycia paliwa ge stuszne

charakterystyki mocy eksploatacyjnej. Przy poréwnaniu bo-
wiem wartosci N, dla szczytowych wartosci mocy eksploata-
cyjnej kilku silnikow, mozna by doj$¢ na przyktad do wnio-
sku, iz silnik Austro-Saurer i Renault sa rownorzedne, gdyz
uzyskuja jednakowe wartos$ci Ny (16,5 KM). Natomiast osiagi
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Rys. 5. Charakterystyka objetoSciowego wskaznika mocy dla kilku

silnikéw wysokopreznych.
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robocze silnikéw pozostatych, na skutek uzyskiwania nizszych
wartosci N, sa gorsze, co nie byloby stuszne. Przez podanie
natomiast pelnego przebiegu krzywych N, mozna dokona¢
bardziej racjonalnej klasyfikacji poréwnywanych silnikow
w calym zakresie badanych obrotéow. Dla wtasciwego poréw-
nania istotna jest réwniez ekonomicznos$¢ pracy silnika pod
wzgledem zuzycia paliwa. Zgodnie z wykresem 5 nalezy na-
tomiast stwierdzi¢, iz te silniki, ktore uzyskiwaty wieksze Ny,
maja wyzsze jednostkowe zuzycia paliwa. Widzimy wiec, na
tym konkretnym przykladzie, ze wlasciwa ocena silnika na
bazie takiego graficznego uktadu jest w duzym stopniu utrud-
niona. Konieczne do wyciagniecia bardziej prawidlowych
wnioskow odnosnie osiagow réznych silnikow jest wyrazne
stwierdzenie, czy charakterystyka eksploatacyjna, do ktorej
odnosimy N, lezy powyzej, czy tez ponizej mocy na granicy
dymienia. W wypadku gdy Ny lezy powyzej mocy na granicy
dymienia, nalezy ja bezwarunkowo odnie$¢ do mocy na grani-
cy dymienia. Zdarza sie¢ bowiem czesto, ze producenci silnikow
ze wzgledow reklamowych podaja maksymalne osiagi, lezgce
w obszarze dymienia silnika, a wiec praktycznie nie nadaja-
ce sie do eksploatacji. Taki wlasnie wypadek zachodzi dla sil-
nika Renault, dla ktérego na wykresie naniesiono dwie krzy-
we Ny, ge — jedna dla N, odniesiong do charakterystyki mo-
cy eksploatacyjnej, a druga dla mocy na granicy dymienia.
O ile dla silnika Renault N, wg charakterystyki mocy eks-
ploatacyjnej jest wartoscia wysokg i wynosi 16,5 KM o tyle
Nyg (odniesiona do mocy na granicy dymienia) spada do
13 KM przy tej samej predkosci obrotéw n = 2300 obr/min.
Podobnie i N, dla silnika Mavag odniesiona jest do mocy eks-
ploatacyjnej, lezgcej ponad moca na granicy dymienia. Wi-
dzimy, ze przy takim ujeciu poréwnanie silnikow w zakresie
(1000 -+ 1800) pod wzgle-
dem Nyg i ge, zblizy sig bardziej do rzeczywistego i mozna

tych samych predkos$ci obrotéw

ustali¢ nastepujaca kolejnos¢ klasyfikacyjna: Austro-Saurer,
Leyland, Fiat, Renault.

Z drugiej strony ustalona powyzej kolejnos¢ dla silnikow
Austro-Saurer i Leyland wydaje sie by¢ jednak niezupelnie
stuszna, gdyz z jednej strony silnik Austro-Saurer osiaga
wprawdzie wyzsze Nyg, z drugiej jednak uzyskuje wartosci ge
duzo wyzsze w porownaniu z Leylandem. Zachodzi zatem
pytanie, czy w przypadku zwiekszenia dawki paliwa silnik
Leyland nie uzyskalby tej samej wartosci N,? Nalezy bowiem
pamieta¢, ze moc znamionowa przy normalnej regulacji fa-
brycznej silnikéw, stanowi zazwyczaj 80 — 90% Ne,, . przy
obrotach znamionowych, a zatem i przy mniejszych dawkach
paliwa.

Ogolnie mozna zatem stwierdzi¢, iz porownanie takie bez
podania dodatkowych warunkéow, do analizy wiekszej ilosci
silnikéw w zasadzie nie nadaje sie.

Charakterystyka powierzchniowego wskaznika mocy
(wykres 6)

Jako miare obciazenia cieplnego powierzchni tloka, przyj-
mowany jest stosunek mocy znamionowej do sumarycznej po-
wierzchni tlokow, co wzorem mozna okresli¢, jako:

_Nw
~ Y'F, tlokéw

Powyzszy wzdér podaje zatem jednostkowe obciazenie po-
wierzchni ttoka.

Nr KM/cm? pow. tloka.
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Rys. 6. Charakterystyka powierzchniowego wskaznika mocy dla

kilku silnikéw wysokopreznych.

Wzor ten wskazuje, ze powierzchniowy wskaznik mocy za-
lezy od s$redniego ci$nienia uzytecznego i $redniej predkosci
ttokowej. Wskazuje to, ze obciazenie cieplne powierzchni tto-
ka jest niezalezne od wielkos$ci silnika. Nalezy jednak wziac
pod uwage, ze jakkolwiek ilosci ciepta odpowiadajagce mocom
przypadajacym na jednostke powierzchni ttoka moga pozostac
stale i niezalezne od wielkosci silnika, to jednak ze wzro-
stem _‘wielkosci silnika rosna diugosci drog, wzdiuz ktérych
ciepto musi by¢ odprowadzane z denka ttoka do scian cylin-
dra. Tym samym maleje réwniez warto$¢ spadku i temperatur
na przestrzeni miedzy poszczegdlnymi punktami wnetrza cy-
lindra, a czynnikiem chtodzacym, przeto stan cieplny poréw-
nywalnych silnikéw o réznych parametrach bedzie ostatecznie
rézny. Tym niemniej dla celéw orientacyjnych pozwalajacych
na okreslenie rzedu wielko$ci praktycznie spotykanych ob-
cigzen dokonano zestawieniowego wykresu 6 dla kilku po-
rownywalnych ze soba silnikow. Wykres ten podobnie jak
wykres objetoSciowego wskaznika mocy, nalezy odnosi¢ do
charakterystyki eksploatacyjnej silnika.
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Techn.-mech. ROMAN ZIELINSKI

GOSPODARKA SPRAWDZIANAMI

Sprawdziany i przyrzady pomiarowo-kontrolne w produkcji
samochodéw stanowia bardzo powaznag pozycje oprzyrzado-
wania, ktéra sprawia szczegolnie wiele ktopotu z uwagi na swa
doktadno$é, konieczno$¢ czestej kontroli przy stosunkowo
krétkiej zywotnosci i do$¢ duzej roznorodnosci.

Zachowujac ciagtos¢ produkcji nie mozna dopusci¢ do bra-
ku sprawdzianéw w liniach produkcyjnych lub tez posiadac
sprawdziany nieskontrolowane, nie posiadajace $wiadectw po-
miaréw stwierdzajacych ich przydatnosé¢ do produkcji. Taki
stan moglby spowodowaé¢ wykonanie duzej ilosci brakow,
a nawet zahamowanie produkcji na pewnych odcinkach. Za
calo$¢ utrzymania w ruchu produkcji i zaopatrzenie jej w od-
powiednig ilo$¢ przewidziana technologia sprawdzianéw od-
powiedzialna jest gospodarka narzedziowa.

Od pracy stuzby gospodarki narzedziowej przez odpowied-
nig organizacje zaopatrzenia i utrzymanie jakosci sprawdzia-
néw i przyrzadow kontrolnych zalezy w duzej mierze nie tyl-
ko zapewnienie ciagtosci produkcji na warsztacie, ale row-
niez ma to decydujacy wplyw na zywotno$¢ mechanizmoéow
samochodu, ich trwato$¢ a w naprawach i konserwacji moz-
liwo$¢ zastapienia cze$ci zuzytych nowymi. W zaktadach,
gdzie brak jest iloSciowego i jakoSciowego wyposazenia w na-
rzedzia pomiarowe, sam produkt wychodzi nieodpowiedni
i uciazliwa jest pozniej eksploatacja z braku zamiennosci
czesci.

Doceniajac znaczenie posiadania wlasciwej jakosci spraw-
dzianéw na stanowiskach roboczych w dziale gospodarki na-
rzedziowej powinna byc¢ wydzielona specjalna komoérka zaj-
mujaca sie wylacznie gospodarkg sprawdzianami.

Gospodarka sprawdzianowa wchodzi w sktad centralnej go-
spodarki narzedziowej i posiada wtasna organizacje sklada-
jaca sie z nastepujacych komorek.

a. Planowanie

b. Nadzér techniczny

c. Wypozyczalnie sprawdzianow

d. Sterowanie i ukladanie plandéw dla oddzialu wykonaw-
stwa sprawdzianéw, wydzialtu produkcji narzedzi

e. Archiwum rysunkow sprawdzianow i przyrzadow pomia-
rowo-kontrolnych.

Na czele gosp. spraw. stoi kierownik podporzadkowany bez-
posrednio kierownikowi centr. gosp. narzedziowej.

Do zadan gospodarki sprawdzianowej nalezy zaopatrzenie
zakladu w odpowiednig ilo$¢ sprawdzianéw i przyrzadéw po-
miarowo-kontrolnych, twardo$ciomierzy, sprawdzianéow prze-
strzennych (master-modele i master-makiety), krzywek wzor-
cowych (wzorcow), oraz calkowite gospodarowanie wymie-
nionym oprzyrzadowaniem.

W celu wykonania tak duzych zadan, jakie stoja przed go-
spodarka sprawdzianowsg, powinna byé¢ stworzona bardzo
sprawna i zdyscyplinowana organizacja oraz dos$¢ mocno po-
wigzane z punktami pomiarowymi izby pomiaréw. Punkty po-
miarowe potozone sg badz w samych wypozyczalniach spraw-
dzianéw, badz tez w bezposrednim ich sasiedztwie.

Planowanie

W pierwszym okresie uruchomiania produkcji lub przy
wprowadzaniu nowych sprawdzianéw lub przyrzadéw porn.
kontr. do procesu technologicznego, zamawia je dzial gtow-
nego technologa. Zamoéwienie kierowane jest do wykonania
przez narzedziownie za posrednictwem planowania gospodarki
sprawdzianowej. Sprawdziany lub przyrzady sa woéwczas tyl-
ko rejestrowane w planowaniu. Aby sprawdzian wszedt w nor-

W FABRYKACH SAMOCHODOW

malny proces technologiczny powinien posiada¢ ,akt wpro-
wadzenia" podpisany przez:

1. Technologa wydzialu, na ktorym pracuje

2. KT danego wydziatu

3. Nadzor techniczny gosp. sprawdzianami.

Akt wprowadzenia jest jednoczes$nie przekazaniem gosp. spr.
wszystkich spraw zwiazanych z eksploatacja i regeneracja da-
nego sprawdzianu lub przyrzadu oraz zaopatrzeniem produkciji
w odpowiednig ilo$¢ sprawdzianow w przypadku ich zuzycia.
Po momencie otrzymania - aktu, planowanie wpisuje dany
sprawdzian jako normalny i na podstawie posiadanych norm
lub doswiadczenia zuzycia podobnych sprawdzianéw bedacych
w eksploatacji, planuje odpowiednig ilo$¢ cze$ci zamiennych
lub poétfabrykatow tych czesci.

Nalezy nadmieni¢, ze cze$ci zamienne szczegolnie te, kto-
rych zywotnos¢ jest do$¢ mala, powinny byé zamawiane co
najmniej z polrocznym zapasem. Ponadto wykonywana jest
duza ilo$¢ typowych sprawdzianow w formie polifabrykatow,
co w wypadkach koniecznosci szybkiego wykonania jakiego$
niezbednego sprawdzianu nie nastrecza specjalnej trudnosci
z jego wykonaniem, a ponadto bardzo przyspiesza samo wy-
konawstwo. Do takich typowych péifabrykatéow naleza spraw-
dziany ttoczkowe gtadkie i gwintowe oraz sprawdziany szcze-
kowe.

Planowanie regeneracji odbywa sie¢ w ten sposob, ze wy-
znaczona jest pewna ilo$¢ godzin w narzedziowni, ktora prze-
prowadza regeneracje przyrzadow tylko o duzej dokladnosci
wzglednie o bardzo skomplikowanych ksztattach. Remonty
i regeneracje mniej dokladnych sprawdzianow moga przepro-
wadza¢ bazy remontowe narzedziowni, znajdujace sie przy
wiekszych wydziatach.

Przyrzady uniwersalne pomiarowe sa zamawiane przez pla-
nowanie gosp. spr. w dziale zaopatrzenia zaktadu na podstawie
otrzymanych zapotrzebowan rocznych od poszczegdélnych wy-
dzialowych gosp. spr. oraz izby pomiaréow, ktéra zajmuje sig
planowaniem
dziatu kontroli technicznej.

Caly plan zaopatrzenia zaktadu w przyrzady pomiarowe uni-
wersalne winien by¢ podpisywany przez kierownika izby po-
miaréw, jako osoby upowaznionej specjalnie do tego celu. P6z-
niejsze wydawanie z centralnego magazynu narzedzi optycz-
no-mechanicznych, przyrzadéw pomiarowych oraz ptytek wzor-
cowych i katowych, moze nastapi¢ jedynie za pisemna zgodg
tegoz kierownika izby pomiardéw.

uniwersalnych przyrzadéw pomiarowych dla

Nadzo6r techniczny gospodarki sprawdzianowej

Nadzér techniczny gospodarki sprawdzianowej zajmuje sig
badaniem i kontrolg eksploatacji sprawdzianéw i przyrzgdow
pomiarowo-kontrolnych.

Pracownicy nadzoru znajduja sie na wszystkich tych wy-
dziatach, gdzie sa oddzialy gospodarki sprawdzianowej. Ba-
dajg oni zuzycie sprawdzianow i odpowiadaja za przydatno$¢
w produkcji. Scisle wspolpracuja z planowaniem gosp. spr.
gdzie przekazuja wszystkie dane odno$nie zuzycia sprawdzia-
now, oraz biurem konstrukcyjnym giownego technologa, kto-
remu przekazuja niedociagnigcia w pracy sprawdzianow
i przyrzadow — sugerujac o ile jest to mozliwe — nowe roz-
wigzania. Pracownicy nadzoru podpisujg wszystkie protokoty
zuzycia, analizuja normalne zuzycie i wystepuja do dyrekcji
z wnioskami w stosunku do pracownikéw niewtlasciwie pra-
cujacych sprawdzianami lub przyrzadami. Ponadto przeprowa-
dzaja dochodzenia w przypadkach awarii sprawdzianow.
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Caty nadzér techniczny sg to pracownicy o duzym poziomie
wiedzy zawodowej oraz posiadajacy duze doswiadczenie

w konstrukcji i wykonaniu sprawdzianow.

Wypozyczalnie sprawdzianéw

Przy kazdym wydziale produkcyjnym powinna znajdowac
sie wypozyczalnia sprawdzianéw, podporzadkowana gosp. spr.,
ktéra zajmuje sie rozprowadzaniem, tj. wydawaniem na sta-
nowiska robocze sprawdzianoéw i przyrzadéw pomiarowo-kon-
trolnych. Sprawdziany wydawane sa na marki narzedziowe,
natomiast wieksze przyrzady pomiarowo-kontrolne wpisywa-
ne sg do ksigzeczek narzedziowych uzytkownikow.

Za catos¢ wypozyczalni odpowiedzialny jest kierownik —
posiadajacy do pomocy wydawcow bedacych na wszystkich
zmianach. Wypozyczalnia ma prawo wydac¢ do produkcji tyl-
ko taki sprawdzian lub przyrzad, ktéry posiada $wiadectwo
punktu pomiarowego stwierdzajace jego przydatnos$¢ do pro-
dukcji. W $wiadectwie musi by¢ wyznaczona data nastepnej
kontroli sprawdzianu. Date wyznacza punkt pomiarowy na
podstawie posiadanego ramowego schematu kontroli okreso-
wej oraz analizujgc warunki pracy danego sprawdzianu.

Ramowy schemat kontroli okresowej podaje ponizsze ta-
blica.

Do obowiazkow wydawcédw sprawdzianéw nalezy $cigganie
ze stanowisk roboczych w wyznaczonych terminach spraw-
dzianow i przedktadanie ich do kontroli okresowej przepro-
wadzanej przez punkt pomiarowy uwazany jako inspekcje.
‘Wypozyczalnia, a raczej gospodarka sprawdzianowa uwaza-
na jest jako uzytkownik i jako taki obowiazana jest zglosi¢
przyrzad pomiarowy do kontroli.

Aby wiedzie¢, jakie sprawdziany w danym dniu powinny
byé przedstawione do kontroli okresowej, wypozyczalnia
sprawdzianow posiada kartoteke utozona dniami m-ca, w kto-
rej na podstawie otrzymanych $wiadectw kontroli wpisuje da-
te nastepnej kontroli i wktada w odpowiednia przegrode. Przy-
rzady kierowane do punktu pomiarowego musza posiadac sta-
re $wiadectwo. Jezeli przyrzad lub sprawdzian zostanie wczes-
niej zdany, tj. przed wyznaczong data kontroli okresowej —
bezwzglednie musi on by¢ przekazany do punktu pomiarowe-

go celem stwierdzenia czy nie zostal uszkodzony. Za znajdo-
wanie sie w produkcji sprawdzianow lub przyrzadéw nie po-
siadajacych $wiadectw kontroli okresowej lub posiadajgcych
$Swiadectwa przeterminowane, poza bezposrednim uzytkowni-
kiem odpowiedzialna jest wypozyczalnia sprawdzianéw.

‘W celu szybkiego odnalezienia przyrzadu pomiarowego dla
okreslenia miejsca jego pracy poza pobraniem marki narze-
dziowej zostaje zapisane:

1) nazwisko uzytkownika

2) oddziat i linia

3) stanowisko robocze

4) nr $wiadectwa K. O.

Taki zapis zostaje wraz z marka zawieszony w miejscu skad
pobrano sprawdzian.

Sprawdziany przekazywane do punktu pomiarowego musza
by¢ czysto wymyte, a w przypadkach sprawdzianéw ttoczko-
wych gwintowych rozmontowane z rekojesci. Czynno$¢ te
wykazuja pracownicy wypozyczalni. W przypadkach gdy przy-
rzad pomiarowy jest duzych rozmiaréw, nie przenosi sie go
do punktu pomiarowego, a tylko zostaje on zgloszony w od-
powiednim terminie do kontroli okresowej. Punkt pomiarowy
zobowiazany jest wydelegowa¢ swego pracownika celem prze-
prowadzenia kontroli i wystawienia $wiadectwa. Przekazywa-
nie sprawdzianéw i przyrzadow pomiarowo-kontrolnych do
regeneracji nastepuje w tym przypadku, jezeli punkt pomia-
rowy nie wystawi $wiadectwa stwierdzajacego przydatnosé
sprawdzianu do produkcji. W takich wypadkach wystawiana
jest karta pomiarowa stwierdzajaca usterke, a ktéra jest pod-
stawg do skierowania sprawdzianu do naprawy.

Przyrzady lub sprawdziany naprawiane przez baze remonto-
wa wydzialu sga odbierane przez punkt pomiarowy. Natomiast
regenerowane przez narzedziownie, kontrolowane sa przez
miejscowa kontrole techniczna, skad zostajg przekazane do
macierzystej wypozyczalni, ktéra w celu uzyskania $wiadec-
twa musi je zgtosi¢ do punktu pomiarowego.

Punkt pomiarowy obowigzany jest do prowadzenia gospodar-
ki wymiarowej sprawdzianéow. Polega to na rozbiciu pola to-
lerancji sprawdzianu na dwie grupy: '

. Czestotliwodgdé kontroli obrotowe]
ToIex&aqcla 5 .
sprawdzianu i Soi. zlozote . . wagi
Spr. szczek. Spr. pieécienie i , 9P 2 Spr. gwint. Spr. gwint.
W i tloczkowe gladkie kontrolne Szablony : urzadtzr%ri:ile kon- | pierécieniowe tloczkowe
0,0025 codziennie co 1 dz. co 5 dni co 1 dz. IiIIkl IilIlKkl S &L
0,005 co 1 dz. co 2 dni co 8 dni co 2 dni co 10 dni co 5 dni ::. S °
0,008 co 2 dni co 4 dni co 10 dni co 4 dni ;’ o,
0,010 co 3 dni co 6 dni co 15 dni co 6 dni IIT kI . IIT Kl . 50 =
0,013 co 4 dni co 8 dni co 20 dni co 8 dni co 7 dni co 10 dni 3 '?1:{ g
0,015 co 5 dni co 10 dni co 25 dni co 10 dni ;f, & &
. . . . N
0,018 co 6 dni co 12 dni co 30 dni co 12 dni ;I:Zskldni IV,]kld ; a 2 o
0,020 co 7 dni co 14 dni co 35 dni co 14 dni ¢ 1 : 2 &
0,023 co 8 dni co 16 dni co 40 dni co 16 dni .—§ |
0,025 co 9 dn% co 18 dni co 45 dnf co 18 dn@ vV kL V Kkl E .é g
0,028 co 10 dni co 20 dni co 50 dnf co 20 dn{ co '3 dni co 3 dni g8 o
0,030 co 11 dni co 22 dni co 55 dni co 22 dni o B 2
0,033 90 12 dni co 24 dni co 60 dni co 24 dni E oo
0,036 co 13 dni co 26 dni co 65 dni co 26 dni RS
0,038 co 14 dni co 28 dni co 70 dni co 28 dni R
0,041 co 15 dni co 30 dni co 75 dni co 30 dni Z'—‘ <
0,043 co 16 dni co 32 dni co 80 dni co 32 dni gEg
0,046 co 17 dni co 34 dni co 85 dni co 34 dni R § &
0,048 co 18 dni co 36 dni co 90 dni co 36 dni g S
0,050 co 19 dni co 38 dni co 95 dni co 38 dni 2g £ 2
0,076 co 20 dni co 40 dni co 100 dni co 40 dni (2‘ a f;’ [
0,102 co 21 dni co 50 dni co 125 dni €0 50 dni e "
Mikromierze i suwmiarki Kontrola okresowa 1 raz w miesigcu Regulacja codziennie
Srednicéwki mikrometryczne do 100 mm Kontrola okresowa co 5 dni Regulacja codziennie
Czujniki 1 $redunicéwki czuinikowe 0,01 mm| Kontrola okresowa co 25 dni (czujniki) ‘ Srednicéwki_kontrolowac Regulowaé 4 razy w zmiane
4 razy w zmiane
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1) pelne pole tolerancji: — do 70 zuzycia
sprawdzian roboczy

2) powyzej 70%0 zuzycia
sprawdzian kontrolny

Grupa pierwsza tj. ,sprawdziany robocze” nie sa znaczone.
Natomiast grupa druga ,sprawdziany kontrolne” sa malowa-
ne na rekojesci lakierem o przyjetym kolorze. Na $wiadectwie
zostaje wykonany nadruk ,kontrolny”. Sprawdziany te prze-
znaczone sa wylacznie dla uzytku kontroli technicznej. Nie-
dopuszczalne jest, aby sprawdziany kontrolne uzywane byty
przez pracownikow z produkcji.

Jak wspomniano wyzej, planowanie gospodarki sprawdzia-
nami uktada plan pracy oddzialu produkcji sprawdzianéw —
steruje wykonawstwem.

Na podstawie otrzymanych kart zuzycia sprawdzianow oraz
posiadanych norm, planowanie uklada miesieczne plany pro-
dukcji, w ktore wchodzi tez produkcja przyrzadéw pomiaro-
wych. Z uwagi na to, ze gospodarka sprawdzianami ma bez-
posredni wglad w wykonanie sprawdzianéw i przyrzadow kon-
trolnych pozwala to na wlasciwe wykorzystanie mocy produk-
cyjnej oddzialu sprawdzianéw dla potrzeb zakladu, nie dopusz-
czajac jednoczesnie wykonywania pozycji nie bedacych limi-
tujacymi dany okres produkcji.

Mgr inz. EDWARD WODZICZKO

Archiwum

Gospodarka sprawdzianami posiada wlasne archiwum ry-
sunkéw na sprawdziany i przyrzady pomiarowo-kontrolne. Ry-
sunki te sa przeznaczone dla oddzialu produkcji sprawdzianow
przy wykonywaniu zamoéwien, oraz dla wypozyczalni, ktore
obowigzane sa dostarcza¢ sprawdziany do punktu pomiarowe-
go wraz z rysunkami. Sprawa rysunkéw powinna by¢ tak po-
stawiona, ze kazda wypozyczalnia posiada komplet rysunkéw
na sprawdziany i przyrzady wystepujace w danym wydziale.
Rysunki te sa zarejestrowane w archiwum i w przypadku za-
chodzacych zmian zostajg zastapione nowymi lub nanoszone
sq zmiany bezposrednio na odbitce. Wszystkie rysunki spraw-
dzianéw normalnych moga by¢ zszyte w ksigzki i w takim
stanie powinny by¢ wydawane na warsztat. Archiwum wspot-
pracuje z biurem konstrukcyjnym glownego technologa i jest
odpowiedzialne za aktualnos$¢ wszystkich rysunkéw znajduja-
cych sie w produkcji.

Zagadnienie wlasciwie postawionej gospodarki sprawdziano-
wej w naszym przemysle jest niedoceniane, co obecnie przy
wzrastajacym eksporcie produktow przemystowych moze mie¢
duzy wpltyw na utrzymanie sie eksportu. Uwagi podane w arty-
kule zaczerpniete zostaly z jednej z wiekszych fabryk samo-
chodéw zagranicznych, oparte na dlugoletnim doswiadczeniu
tego zakladu. Odpowicdnie obsadzenie i wyposazenie komor-
ki gospodarki sprawdzianami powinno przyczyni¢ sie do ob-
nizki procentu brakéw na warsztatach, a zatem w konsek-
wencji poprawi wskaznik kosztéw wilasnych.

URZADZENIA ROWNOWAZACE SItY MASOWE UKtADOW
KORBOWYCH

Rozwoj tlokowych silnikow szybkobieznych zwrécit uwage
konstruktorow na koniecznos¢ opanowania znacznych sit bez-
wladnosci mas uktadu korbowego. Sily te nieopanowane (nie-
zrownowazone) obciazaja wyraznie uktad korbowy, a przeno-
$zac sig przez zawieszenie silnika na pojazd wywolujg wstrza-
sy 1 drgania.

Sily bezwladnos$ci ukladu korbowego
Przyspieszenia towarzyszace ruchowi elementéw mechanizmu
korbowego sa zrodlem wystepowania sit bezwladnosci mas,
ktore sa kinetyczng reakcjg masy na nadawane jej przyspie-
szenie. Sila bezwladno$ci posiada kierunek przeciwny do wy-

stepujgcego przys$pieszenia a ogdlne jej rownanie:

Pn = —m-p
gdzie m — masa elementu
P — przys$pieszenie

W mechanizmie korbowym bedziemy rozrézniali ogniwa wy-
konujace typowe ruchy obrotowe wzglednie przesuwne oraz
ruchy o charakterze ztozonym (korbowéd). Na elementy wi-
rujace dziata sita bezwladnosci masy zwana silg od$rodkowa
Pr, ktérej wielko$¢ rowna jest iloczynowi masy wirujacej
i przy$pieszenia dosrodkowego a kierunek przeciwny niz wy-
wolujace ja przyspieszenie (rys. 1)

Pr= —m - p,
gdzie m; — masa wirujacego elementu
pPn — przys$pieszenie do$rodkowe (normalne)

Przedstawiajgc przys$pieszenie dosrodkowe jako iloczyn pred-
kosci katowej m i promienia toru $rodka wirujacej masy r
. T n\2
otrzymamy, ze:Pr = m, - 02 . 1 = mr-(—m—) *r (pomijamy
znak rozpatrujac jej warto$é bezwzgledna). Wektor tej sily
skierowany jest stale promieniowo tzn. od $rodka obrotow

na zewnatrz i obraca sie razem z masa. Jako masy wirujace
uktadu korbowego rozpatrujemy mase czopa korbowego, masy
cze$ci ramion ze srodkiem
poza mase
przykorbowej czesci korbo-
wodu,

osia obrotu i

zaleznosci
wynosi od
0,55 do 0,65 catkowitej jego
masy.

ktora w
od konstrukcji

Ponizszy prosty przyktad
pizeliczeniowy podaje war-
tosci sity odsrodkowej wy-
stepujacej na pojedynczym
wykorbieniu przecietnego
silnika samochodowego o
mocy ok. 35 KM i

ThResse

ilosci

Bys: 1 obrotéow 4000 na minute. Ma-
sy wirujgce sktadajace sie z masy czopa korbowe-
go, masy przykorbowej cze$ci korbowodu i masy ra-
mion zredukowanej na $rodek czopa korbowego wyno-
sz . g B e om0

a me 2 P predkosc katowa o 0 - 30
= 415 1/sek, promien wykorbienia r = 0,038 m. Wobec
tego sila bezwladnosci mas wirujacych (sita odsrodkowa)

P.=my - o2 . r =020 - 4152 - 0,038 = 1300 kG. Sita ta wy-
woluje naprezenia w wale korbowym i dodatkowo obciaza to-
zyska przez co wzrastaja sily tarcia zmniejszajace sprawnosc
silnika.

W uktadach wielokorbowych plaskich, kiedy wystepuja si-
ty odsrodkowe przeciwnie skierowane, pojawia sie ich mo-
ment (mimo pozornego zrownowazenia) rowny Mg
(por. rys. 2). Niezrownowazone sity wzglednie ich momenty

- Pp - oa
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przenosza sie przez kadiub silnika na rame pojazdu wywotujac
drgania szkodliwe dla calo$ci mechanizmdéw i nieprzyjemne
dla uzytkownikow.

Drugi rodzaj sit bezwladnosci to sity mas przesuwnych skie-
rowane wzdtuz toru ich ruchu tzn. wzdtuz osi cylindra. Do mas

|

ckx
%

o

| . \\+/

Rys. 2 RysS. 3

<

my/sorz o3

przesuwnych zaliczamy mase tloka z pierScieniami i sworz-
niem oraz mase przytlokowej cze$ci korbowodu stanowigca
od 35% do 45°0 catkowitej jego masy. Sile bezwladnodci mas
przesuwnych X mozna wyrazi¢ ogélnie réwnaniem:
X = mp - pp (bezwzgledna wartosc)
przy czym mp — masy przesuwne
pp — przy$pieszenia tych mas
Samo przyspieszenie znajdziemy jako druga pochodna drogi
s punktu x (rys. 3) wzgledem czasu t.
d
b= G

Jezeli droge punktu x w zaleznos$ci od kata o wychylenia
ramienia korby przedstawimy w postaci szeregu nieskorczo-
nego, przy czym z wystarczajaca dla celéw praktycznych do-
ktadnoscig zatrzymamy z tego szeregu dwa pierwsze wyrazy
to po dwukrotnym roézniczkowaniu réwnania drogi otrzyma-
my réwnanie przyspieszenia pp punktu x (mas przesuwnych)

pp =~ I - ®2 (cos o. + A cos 2 a)
gdzie o jest katem wychylenia ramienia korby w stosunku do
osi cylindra

o — predkoscia katowg walu korbowego

r — promiéﬁ wykorbienia
=7/L (wzgledna dlugo$¢ ramienia korby)

Powyzsze réwnanie przys$pieszenia sklada sie z dwoch wy-
razéw, pierwszego r.wZ.cosa i drugiego r.w2hk.cos2a, bedacymi
przy$pieszeniami pierwszego i drugiego rzedu: pp; = r.n2.cosa
i pp;; = r.w2l.cos2a, wobec czego przyspieszenie mas prze-
suwnych jest suma przys$pieszen pierwszego i drugiego rzedu
Pp = Pp; + Pprr. Obrazem przebiegu przyspieszenia jest krzy-
wa przedstawiona na rys. 4, bedaca wynikiem sumowania sig
krzywych przyspieszen pierwszego i drugiego rzedu. Krzywa
przy$pieszenia pp;; W pordéwnaniu z krzywa pp; posiada A-
krotnie mniejsza amplitude i czestotliwo$¢ dwa razy wieksza
(20). Maksymalna warto$¢ przys$pieszenia wystepuje w odkor-
bowym potozeniu ttoka (a0 = 0, o = 2n). Krzywe przedstawio-
ne na rys. 4 moga odtwarza¢ rowniez w pewnej podzialce

bezwladnoéci mas przesuwnych albowiem

= mp (Ppr + Pppr) = X1 + X1
cosa. jest sila bezwladnosci mas

przebieg  sit

szp-pp

gdzie X; = mp - ®? - r -
przesuwnych pierwszego rzedu
34 g 2

Xip = mp - ©2 -1+ L - cos2o jest sita bezwladnosci

mas przesuwnych drugiego rzedu. Sily te lezg w osi cylindra
i zaleznie od potozenia ramienia walu (kat o) zmieniaja swoja
wielko$¢ i kierunek. Na rys. 5 widzimy kierunki i wielkosci
wektorow tych sit zaczepionych w osi sworznia ttokowego,
a zmieniajace sie w zaleznos$ci od kata wychylenia ramienia
korby. Maksymalne wartosci tych sit (szczegélnie pierwsze-
go rzedu) sa znaczne i wynosza na przyklad dla przecietnego

silnika samochodowego (35 KM, n = 4000 obr/min, A = 1/4,
kG - sek?
my, = 0,09 —, I = 0038 m) Xy = mp - ©2 . 1 = 0,09 -
w2 . 4000?

5 - 0,038 =600kG i Xjr=mp - -7 A = Xp-h =

600 - 0,25 = 150 kG.

W wypadku niezrownowazenia pojawia sie podobne oddzia-
tywanie ich jak poprzednio opisanych sit od$rodkowych, a cia-
gta zmiana ich wielkosci i kierunku moze doprowadzi¢ do wy-
stapienia niebezpiecznych drgan watu.

Metody wyréwnania sit bezwladno$ci

Wyréwnywanie sit od$rodkowych nie przedstawia specjal-
nych trudnosci. Wektor sity odsrodkowej Py, wirujacy w tym

34

TH/90%4-25

Rys. 5.

samym kierunku i z tq sama predkoscia katowa co wat kor-
bowy mozna zréwnowazy¢ przez zaczepienie po przeciwnej
stronie mas wirujacych dodatkowej masy (tak zwanego prze-
ciwciezaru), ktorej sita odsrodkowa bedzie réwna sile bez-
wladnodci mas wirujacych i przeciwnie skierowana (rys. 6a).
Musi wtedy by¢ spelniony warunek Pr = P’, przy czym P, =
=My Py = M- %7, a Py = my p'y = my- 0 7, skad
my v =my - 7.

‘W celu uniknigcia momentu sit zaczepiamy
dwa przeciwciezary (rys. 6b) spelniajace jeszcze warunek row-
nowagi momentéw.

Wyrownywanie sit bezwladno$ci mas przesuwnych jest juz

bardziej ktopotliwe i niekiedy mozliwe tylko cze$ciowo do

symetrycznie
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przeprowadzenia a to ze wzgledu na konieczno$¢ stosowania
ztozonych i kosztownych urzadzen. Spotykamy tutaj wyrowny-
wania przy pomocy przeciwciezarow doczepianych do watow
albo tez wirujacych oddzielnie, oraz wyrownywanie przez za-
stosowanie odpowiedniego ukladu cylindréw i wykorbien.
Wyréownywanie sit pierwszego i drugiego rzedu znajduje z re-
guly zastosowanie w szybkobieznych silnikach pojazdow me-
chanicznych, natomiast wyréwnywanie sit wyzszych rzedéw
z uwagi na ich nieduze wartosci jest zasadniczo nieoplacalne.

Dla poréwnania warto poda¢ wystepujace w przecietnym
silniku samochodowym maksymalne wartosci tych sit az do
szostego rzedu witacznie, uwzgledniajac ich kierunki dziatania

(Silnik N = 35 KM, n = 4000 obr/min, A = 0,25).
Sita pierwszego rzedu X1 = —600 kG

» drugiego - Xy = —150 kG

. czwartego i Xy = +23 kG

. szostego " Xyvr = +0,04kG

Rozpatrzymy najpierw mozliwosci wyréownywania sit bez-
wladnosci na przykladzie pojedynczego wykorbienia. Site bez-
wiladnos$ci pierwszego rzedu Xj = mp - ®2 - r -coso. mozna
przedstawi¢ jako rzut fikcyjnego wektora Fj na o$ o—x (rys.
7a), przy czym wektor Fj = mp - o2 - r jest stale skierowany
wzdluz ramienia korby i wiruje z predkoscia katowa watu o.
Jezeli na ramionach walu doczepimy przeciwciezary dajace
sile odsrodkowa Ej (rys. 7a) to skltadowa jej Ex; wyréwna sile
bezwladnosci mas przesuwnych Xj, lecz pozostanie jeszcze
niewyréwnana sktadowa EyI powodujgca niekiedy powazne
zaklocenia. Z tych wzgledow zrownowazamy mniejszym prze-
ciwciezarem tylko czesé¢ sity Xj (ok. 50°) obnizajac tym sa-
mym warto$¢ niezrownowazonej sily EyI‘W takim wypadku
niezréwnowazona cze$¢ sily X; (rys. 7b) wynoszaca
X;—Ex; = X, i skladowa pozioma E,; tworza wypadkowa

niezroéwnowazona E} = —X)o -A‘- EI, ktéorej wektor wiruje
z predkoscia katowa w w kierunku przeciwnym do obrotu wa-
tu. Widzimy stad, ze nie ma mozliwosci zupelnego zréwnowa-
zenia sil bezwladnosci pierwszego rzedu droga doczepiania
przeciwciezaré6w do pojedynczego wykorbienia silnika jedno-
cylindrowego.

Jeszcze gorzej przedstawia sie sprawa wyrownania sit dru-
giego rzedu X = mp + w2 - r - L : cos2u (rys. 8a), ktérych
wektor fikcyjny Fjg L wiruje z ipredkoscia
katowa 2.0 (dwa razy wieksza niz predkos¢ watu). W zwiagz-
ku z powyzszym przeciwciezar wirujacy z predkoscia kato-
wa walu (tzn. doczepiony do watu) nie moze stuzy¢ jako urza-
dzenie réwnowazace sily bezwladnosci mas przesuwnych dru-
giego rzedu. Stosujac dopiero przeciwciezary wirujace z pod-

:mp.ﬂ)Q.r.

woéjna predkoscig katowg watu (napedzane od watlu przy po-
mocy osobnej przekladni) mozna uzyskaé pelne zréwnowa-
zenie sit drugiego rzedu, (patrz rys. 8b). Przez umieszczenie
dwoch przeciwciezarow przeciwbieznych otrzymujemy uklad,
w ktérym réwnowaza sie sktadowe poziome Ey;; zaé sktado-
we pionowe Exj;
du Xjj.
Odpowiedni uklad cylindrow i wykorbien jest doskonatym
$rodkiem do wyréwnywania sit bezwtadnosci i ich momentéw,
lecz niestety wykonanie takich silnikéw jest niekiedy kosztow-
ne i znacznie skomplikowane. Jako przykilad niech postuzy
dwucylindrowy silnik o tlokach przeciwbieznych (tzw. ,bo-
xer”) przedstawiony schematycznie na rys. 9. W uktadzie
tym zachodzi zupelne wyréwnanie sil bezwladnoéci mas prze-

wyrownuja site bezwladnosci drugiego rze-

X

/308> 53

Rys. 7

Q.
IM/90%9 55 b
.

Rys. 8
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suwnych pierwszego i drugiego rzedu (X; i Xyj), bowiem sity
te sa w obydwu cylindrach réowne co do wielkosci i przeciw-
nie skierowane. W celu zlikwidowania momentu tych sit dzia-
tajacego wokol osi y—y zmuszony byl konstruktor do zastoso-
wania trzech wykorbien i rozwidlonego lewego korbowodu,
przez co uzyskal wspolosiowe utozenie cylindrow. Zrowno-
wazenie sit odsrodkowych moze mie¢ miejsce w tym uktladzie
tylko w wypadku starannego doboru przeciwleglych mas wi-
rujgcych zredukowanych na czopy korbowe.

X, X1,

werns [
Rys. 9
W silnikach rzedowych zupetne zréwnowazenie sil i momen-
tow uzyskuje sie dopiero w uktadzie 6-cylindrowym i wyz-
szych.

Sprawdzanie dynamicznego wyrownania dowolnego ukladu

Uklad korbowy silnika uwazamy za dynamicznie wyroéwna-
ny, jezeli wypadkowe sil bezwladno$ci mas przesawnych
pierwszego i drugiego rzedu, mas wirujacych i ich momen-
tow réwnaja sie zero (pomijamy sily wyzszych rzedow ze
wzgledow przytoczonych poprzednio). Wobec powyzszego
w wyrownanym uktadzie rzedowym o ilo$ci n cylindréow za-

chodza nastepujace réownosci:
-
1y Xy =Xr, + X+ X+
(wypadkowa sil bezwladnosci mas przesuwnych pierwsze-
go rzedu rowna sig¢ zero)

2) Xy =Xp, + X, + Xos + Xim =0

(wypadkowa sit bezwiadnosci mas przesuwnych drugiego

=
‘In:O

rzedu rowna sie zero)

3) ZM1:M11+M12+1W13 -+ Mpmpm =0

(wypadkowa momentdéw sil pierwszego rzedu wzgledem
$rodka ciezkos$ci ukladu rowna sie zero)
4y MMy = My, + My, + M, Mipn =0

(wypadkowa momentow sit drugiego rzedu réwna sie zero)

5) JPr =P+ Pn+t P+ Py =0
(wypadkowa sil odérodkowych rowna sie zero)
6) ZMr = Mrl + ]"{7‘2 + M;-3 == Mrn =0
(wypadkowa momentow sit odsrodkowych réwna sie zero)
Rys.
micznego np. ukladu dwucylindrowego silnika rzedowego, przy
czym latwo stwierdzi¢, ze sily pierwszego rzedu daja wypad-
kowa rowna zero (czyli wyréwnuja sie), natomiast sity drugie-

10 przedstawia obrazowo warunki wyréwnania dyna-

go rzedu dodaja sie (ZXH = X711, +X1,2}. Poza tym wystepu-
je w tym ukladzie moment sil pierwszego rzqduZ’A{Ii sit od-
srodkowych, natomiast moment sit drugiego rzedu jest wyrow-
nany(ZMH =Xy, a—Xpp, b = 0).

Uproszczona wykreslna metoda badania wyréownania dyna-
micznego polega na kresleniu wieclobokow zlozonych z wekto-
row sil odsrodkowych, fikcyjnych wektorow sit bezwladnosci

TH30R10-58

Rys. 10

mas przesuwnych oraz wektorow momentow tych sit wzgledem
$rodka ciezkosci ukladu. Zamykajacy sie wielobok rzutow
wspomnianych sil na ptaszczyzne prostopadla do osi obrotu
walu sSwiadczy o wyrdéwnaniu sit (rys. 11).

e fu

Rys. 11

To samo odnosi sie do wieloboku wektorow momentow, tyl-
ko nalezy przestrzega¢ zasady kreslenia kierunku i zwrotu
wektora momentu. Kierunek wektora momentu wrysowanego
do wieloboku powinien by¢ zgodny z kierunkiem wektora fik-
cyjnego jego .sity (tzn. w wypadku momentéw sit pierwszego
rzedu zgodny z poltozeniem ramienia watu, dla sit za$ drugie-
go rzedu zgodny z polozeniem wektora fikcyjnego Fir odchy-
lonego o podwojny kat w stosunku do polozenia ramienia kor-
by). Wilasciwy zwrot wektora otrzymamy przestrzegajac za-
sady, ze wektory momentéw sit polozonych po lewej stronie
od $rodka ciezko$ci S ukladu (rys. 12) zwracamy strzalka na
zewnatrz w stosunku do s$rodka obrotu walu, natomiast wek-
tory sitl po prawej stronie kierujemy do $rodka obrotu watu.

Odnos$nie wyrownania sit bezwladnosci w ukladach wielo-
rzedowych (réwnolegle, V, X, W) obowigzuja te same zasa-
dy to znaczy, ze silnik wielorzedowy ztozony z n uktadow
jednorzedowych o zrownowazonych sitach bezwladnosci mas
bedzie w calosci réwniez silnikiem zrownowazonym. Nato-
miast niewyréwnane sity ukladu jednorzedowego dodaja sie
Dla przykladu
rozpatrzymy silnik w ukladzie widlastym (V) o kacie rozwi-

geometrycznie w ukladach wielorzedowych.
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dlenia V = 90°. Tutaj fikcyjny wektor sit bezwladno$ci mas Te same uwagi odnosza sie do dwucylindrowych silnikow
przesuwnych ‘Fy = mp - 02 . r wirujacy z predkoscia kato- z ttokami wspoétbieznymi (na rysunku 15 widoczne sa prze-

wa o rzucony na osie x; — o i xo — o daje sily bezwtadnos-
ci pierwszego rzedu Xn = mp + w2 -

r- cosa. i Xjz = mp - o2

Rys. 13

- r - cosP (rys. 13). W celu zréwnowazenia tych sil nalezy
zaczepi¢ przeciwciezar, ktorego wektor sily odsrodkowej Er
fikcyjnemu wektorowi Fj, a skladowe jego

bedzie r1éwny

En i Epo zrownowaza sity bezwtadnoséci Xi1 i Xie (X1, + Xn=
= —IT} i E';l + Ez = E;’ Sity drugiego rzedu daja w tym ukladzie

réwniez wypadkowa Xy = )?1_11 —?— Xit,, przy czym skladowe
jej X111 1 Xirg otrzymamy rzutujac na osie 0 — x1 i 0 — X2
fikcyjne wektory Fiip = Fliz = mp - w2 - r - L wirujace z pred-

koscig katowa 2 - o.

Analiza spotykanych ukladéw silnikow

Przechodzgc kolejno do omawianych spotykanych uktadéw
w mechanizmach korbowych zajmiemy sie najpierw silnikami
rzedowymi i uktadami cylindrow w jednej ptaszczyznie z wa-
tem. Silnik jednocylindrowy stanowi uktad zupelie dynamicz-
nie niezréwnowazony i dopiero doczepiajac przeciwciezary do
ramion wykorbienia (rys. 14) mozna wyrownac sity odsrodko-
we a czeSciowo sily bez-
wladnosci mas przesuwnych
pierwszego rzedu (por. po-

przednie rozwazania). Sity
drugiego rzedu pozostajq
normalnie niewyrownane,

gdyz nie optaca sie kompli-
kowa¢ budowy silnika spe-
cjalnymi uktadami ciezaréw
wirujacych przeciwbieznie z podwdjna predkoscia.

Rys. 14

ciwciezary odkute razem z

ramionami oraz miejscowe
zgrubienia wienca tarczy
srodkowej).

Uktad dwukorbowy z kor-
bami przestawionymi o 180°
znajduje zastosowanie w sil-
nikach rzedowych i silni-
kach z cylindrami przeciw-
legtymi, przy czym oddzia-
tywanie sit bezwladnosci
jest tutaj dosy¢ réznorodne
w zaleznosci od potozenia
cylindrow. Uktad dwukorbo-
wy silnika rzedowego po-
znalidmy poprzednio (por.
rys. 10). Pozostaje do omo-
wienia jedynie sprawa wy-
rownania momentéw, kto-
rych oddziatywanie na tozy-
ska silnika a poprzez silnik
na caly pojazd jest szczegél-
nie niepozadane. Rys. 16
przedstawia wal z przeciw-
cigzarami i schemat wyrdow-
nania momentéw, przy czym
mozliwe jest zupelne zrow-
nowazenie momentu sit od-
srodkowych.

\

W\

Moment  sit
bezwladnosci mas przesuw-
nych (pierwszego rzedu) wy-
rownujemy tylko czesciowo
z uwagi na wystepujacy no-

LY TR

Rys. 16

wy moment przeciwciezarow M = E - e w plaszczyznie po-
ziomej (gdy moment od sit bezwladnosci jest réowny zero).
Zréwnowazenie sumujacych sie sil bezwtadnosci
suwnych (drugiego rzedu) mozliwe jest jedynie przez zastoso-
wanie przeciwciezaréw wirujacych ze zdwojona predkoscia.

Taki uktad wyrownujacy bedzie sktadat sie z dwoch par
przeciwciezaré6w osadzonych po obydwu stronach watu a to
z uwagi na symetrie obciazenia (rys. 17).

Uwagi poprzednio podane dla dwucylindrowego silnika rze-
dowego odnosza sie rowniez dla silnikow o cylindrach prze-
ciwlegtych (,,boxer”) z ta tylko réznica, ze ze wzgledu na po-
tozenie cylindrow sily bezwladnosci drugiego rzedu wyrow-

mas prze-

nuja sie, przy czym pozostaje ich moment jako zrodto zaktocen

TrAA Y

Rys. 17
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wyzszej czestotliwosci. Uktady jednokorbowe dwutlokowych
silnikow omoéwimy poézniej przy okazji analizy czterottoko-
wych silnikow.

Silnik trzycylindrowy rzedowy nalezy do pierwszego z poz-
nanych uktadow, w ktéorym zachodzi wyréownanie wszystkich
sit bezwladnosci bez potrzeby
Wypadkowa sit bezwladnosci mas przesuwnych (pierwszego
rzedu) wynosi X1 = mp - 2 - r - [cosqp + cos(¢ + @) + cos
(@ + B)]

(oznaczenia katéw poroéwnaj rys. 18).

stosowania przeciwciezaréw.

Rozpatrujagc wypadkowa w momencie, gdy jeden z tlokow

znajduje sie w gérnym zwrotnym potlozeniu (<(¢ = 0) otrzy-
mamy:
X1 =mp - w2 r (1l + cos 120° + cos 240°) =

2 2
i podobnie wypadkowa sit drugiego rzedu:
X1 =mp - w21 L. [cos2¢g + cos2(p + @) + cos2(p + f)]
a dla zwrotnego polozenia jednego z ttokow:
r-A(1+ cos2a+ cos2p) =
r- L (1 + cos 240° + cos 480°) =

1 1
= mp-mi’-r(l ~—*4—-—)t0

X11 = mp - ®m2 -
= mp - w2 .

oraz wypadkowa sit odsrodkowych:
P = Pr1 — P23 = 0
gdzie Pr1 — sila odsrodkowa pierwszego wykorbienia
Pr23 — wypadkowa sil odsrodkowych wykorbien dru-

(rys 18)]

Niestety sity powyzsze
dzialajac w plaszczyz-
nach przesunietych w sto-
sunku do srodka ciezko-
sci uktadu daja momen-
ty, z ktérych jedynie mo-
ment sit odsrodkowych
moze by¢ zrownowazony
droga wyrownania tych
sil przy pomocy przeciw-

giego i trzeciego [Pryy = Py, + P,

cigzarow  doczepionych
do kazdego z wykorbien
(rys. 19).
s Uktad korbowy silnika
Rys. 18 .
rzedowego  czterocylin-
drowego (czterosuwu)

mozna rozpatrywac¢ jako
dwa uktady dwucylin-
drowe ze $rodkiem syme-

W

trii pomiedzy wykorbie-
niami drugiego i trzecie-
go cylindra. Sity odsrod-
kowe i sity pierwszego
rzedu
wyrownuja

mas przesuwnych
sig, nato-

nmorrs-s
miast dodaja sie sily drugiego rzedu. Ze wzgledu na symetrie
ukladu zachodzi tutaj wyréwnanie momentéw sit bezwladnosci.
W szybkobieznych silnikach z zaptonem iskrowym (rys. 20a)
i w silnikach wysokopreznych (rys. 20b) o duzych masach wiru-
jacych i przesuwnych, umieszcza sie na ramionach watu prze-
ciwciezary, zadaniem ktdérych jest odciazenie watu i tozysk od
momentow sit bezwladnosci. Uzyskuje sie w ten sposob zmniej-
szenie naprezen i odksztatcen watlu, obnizenie naciskow w to-
zyskach i zmniejszenie impulséw wprawiajacych wal w drga-
nia.

Oryginalne, z punktu widzenia wyrownania sil masowych,
sq uktady spotykane w wysokopreznych dwusuwowych silni-
kach. Jako przyktad rozpatrzymy czterocylindrowy silnik rze-

Thm0nm 5y

b.

Rys. 20

dowy o rozstawieniu wykorbiea pod katem 90°. Jak zreszta
tatwo stwierdzi¢ zachodzi tutaj pelne wyréwnanie wszystkich
sil bezwladnosci mas, gdyz wypadkowe ich réwnaja sie zero.
Wypadkowa sit pierwszego rzedu X1 = A - [cosqp + cos(¢ +
+ 90°) + cos(e¢ + 180°) + cos(¢ + 2707)] =
A - (cosq¢ — sing — cosg + sing) = 0

przy czym A = mp - @2 - r

¢ = kat chwilowego wychylenia jednego z wykorbien w sto-
sunku do osi cylindra przechodzacej przez $rodek obrotow.
Wypadkowa sit, drugiego rzedu Xii = A - [cos2¢ + cos2
(¢ -+ 90°) + cos2(p + 180°) + cos2(p + 270°)] = 0. Wypad-
kowa sit odsrodkowych rowna sie zero, gdyz wykorbienia
w rzucie prostopadlym do osi obrotu rozstawione sa syme-
trycznie. W silniku tym nawet momenty sit bezwladnosci dru-
giego rzedu wyrownuja sig, bowiem sily wystepujace na wy-
korbieniach pierwszym i czwartym posiadaja przeciwne znaki
niz sity na wykorbieniach drugim i trzecim, co zreszta wyni-
ka z przebiegu krzywej sit drugiego rzedu (por. rys. 4).

Rys. 21

Jedynie niezréownowazone w tym ukladzie sa momenty sit
odsrodkowych Mpr (rys. 21) i momenty sit bezwladno$ci mas
przesuwnych pierwszego rzedu Mxz. Wyrownanie momentow
sit odsrodkowych P, dziatajacych w dwoéch do siebie prosto-
padlych ptaszczyznach
bardzo pomystowo przez doczepienie przeciwcigzaréw pod ka-
tem ¢ w stosunku do osi symetrii ramion wykorbien pierwsze-
go i czwartego cylindra (rys. 21). Skltadowe E sit przeciw-
ciezarow daja moment F, - L réwnowazacy moment sil od-
srodkowych pierwszegoli czwartego wykorbienia P, - L, na-

rozwigzano w wymienionym silniku
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tomiast moment drugich sktadowych E, - L réwnowazy mo-
ment sit drugiego i trzeciego wykorbienia (P, - I).

W bardziej jeszcze oryginalny sposéb uporat sie konstruk-
tor wymienionego silnika z momentem sit pierwszego rzedu
(Mxy). Zastosowal mianowicie uklad wirujacych przeciwcie-
zarow (rys. 22) umieszczonych na dwoch watkach biegnacych
réownolegle do watu korbowego, przy czym jeden z nich wy-
korzystany jest jako wal rozrzadu napedzajacy pompy wtrys-
kowe i zawory wydechowe. Dzigki przeniesieniu kotami zeba-
tymi obracaja sie walki przeciwciezarow w kierunkach prze-
ciwnych z predkosciami katowymi watu korbowego. Przeciw-
cigzary umieszczone sa w ten sposob, ze ich osie symetrii two-
rza z pionowa osia kat ¥ (rys. 22) w chwili, gdy ttoki cylin-
drow zewnetrznych znajduja sie w zwrotnych polozeniach.
Uzyskuje sie w ten sposéb mozno$é¢ zréwnowazenia wypadko-
wego momentu bedacego sumg momentéw sil bezwladnosci
mas przesuwnych w cylindrach 1,4 i 2,3. Sitami réwnowazacy-
mi sa skladowe pionowe Exr zas sktadowe poziome Ey1 wy-
rownuja sie.

N
N v

Rys. 22

Rys. 23

Waty silnikéw czterocylindrowych w ukladach przeciwleg-
tych (,boxer”) moga posiada¢ dwa wzglednie trzy czopy kor-
bowe, w zwiazku z czym wystepuja dos$¢ roznorodne ugrupo-
wania sit bezwladnosci. Wat o dwoch czopach korbowych
(rys. 23) nalezy do mechanizméw, w ktérych w sposob nieprzy-
jemny daje sig odczu¢ oddzialywanie sit bezwladnos$ci. Zgod-
nie z poznanym ukladem wektorow dla dwukorbowego watu
silty bezwladnosci mas przesuwnych pierwszego rzedu X1
i X12 sumujg sie, co w uktadzie czterocylindrowym daje jesz-
cze znaczny i niewyrownany moment tych sit. Sity drugiego rze-
du Xi1 sa zrownowazone (wektory fikcyjne Fi1 ustawione pod
katem 180° wzgledem siebie), pozostaje jednak niewyrowna-
ny ich moment (rys. 23). Wyrownanie momentow sit odsrod-
kowych odbywa sie przy pomocy przeciwciezaréw E. Rozwia-

zanie z trzema czopami korbowymi (rys. 24) jest doskonalsze
pod wzgledem dynamicznym jednak drozsze w wykonaniu.
Uktad ten charakteryzuje sie wyrownaniem wszystkich sit
i momentéw z wyjatkiem jedynie momentu sit drugiego rze-
du. Przeciwciezary doczepio-
ne do zewnetrznych ramion
maja na celu odcigzenie to-
zysk gtownych od dzialania
momentow sil.

Rzadko spotykany silnik
pieciocylindrowy odznacza
sie wyrownaniem wszyst-
kich sit bezwtadnosci nawet
do szdstego rzedu wtiacznie.
Pozostaja tylko niezréwno-
wazone momenty o czym tla-
two przekona¢ sie, przepro-
wadzajac analize wykreslna
(rys. 25).

Pierwszym dopiero ukltadem, w ktérym zachodzi zupeine
zroOwnowazenie sit bezwladnosci mas do czwartego rzedu wilacz-
silnika szesciocylindrowego,

™asem-0 e

Rys. 24

nie i ich momentéw jest wat
|
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Rys. 25

o czym latwo przekonac¢ sie¢ rozpatrujac ten wat jako element
symetryczny sktadajacy sie z dwoéch walow silnika trzycylin-
drowego. W celu przeciwdziatania znacznym silom bezwtad-
nos’ci‘\mas wirujgcych doczepia sie do walu przeciwciezary
uwidocznione na rys. 26 a, b, c. Sposéb (a) uzywany w lekkich
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Rys. 26
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rry%es s

silnikach z zaplonem iskrowym (przeciwciezary przymocowa-
ne $rubami do ramion). Rozwiazanie (b) stosowane jest w sil-
nikach ciezszych, przy czym przeciwcigzary odkute sg razem
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z waltem. Sposéb (c) uzywany w silnikach wysokopreznych,
gdzie tego rodzaju wal podparty jest na 7 lozyskach.

Uktad mechanizmu korbowego silnika 8-cylindrowego da-
je zupelne zréownowazenie sit bezwladnosci mas przesuwnych
do drugiego rzedu wtlacznie, sil odsrodkowych i momentow
(rys. 27). Umieszczenie przeciwciezarow na niektéorych ramio-
nach podyktowane jest wzgledami oszczedno$ciowymi a wzrost
naprezen w czopach gtownych spowodowany sitami odsrodko-
wymi ramion pozbawionych przeciwciezaréw nie posiada prak-
tycznego znaczenia.

Silniki wielorzedowe,
do ktorych naleza silniki
widlaste rozpatrujemy ja-
ko zestawienia silnikow
jednorzedowych. Dwucy-
Rys. 27 lindrowy silnik widlasty
analizowany byt juz po-
przednio, pozostajg jeszcze do przeanalizowania uktady o ilosci
cylindrow 4, 6, 8 itd. Silnik czterocylindrowy mozna uwazac za
zesp6l dwoch rzedowych silnikow dwucylindrowych w zwiaz-
ku z czym wystapia w nim zréwnowazone sily masowe pierw-
szego rzedu i sily odérodkowe, natomiast sity masowe drugie-
go rzedu beda sie dodawac (rys. 28). Podobnie jak w dwucy-
lindrowym uktadzie wystapia tutaj momenty sit masowych

18082051
pierwszego rzedu i odsrodkowych lezgce w obydwu ptaszczy-
znach cylindrow i wykorbien nachylonych wzgledem siebie
pod katem na przyklad V = 15°. Wal przedstawiony na rys. 28
posiada przeciwciezary wykonane w postaci przedtuzen ramion
sgsiadujacych z tozyskami gléwnymi.

Mgr inz. FRYDERYK BLUEMKE
Mgr inz. JERZY KOWALSKI

Uktady szesciocylindrowe widlaste nie wnosza nic nowe-
go i latwo stwierdzi¢ (zgodnie z poznana zasada), ze wszystkie
sity masowe réwnowaza sie a jedynie niewyréwnane pozosta--
ja ich momenty (poréwnaj uktad 3-cylindrowy).

Silnik o$miocylindrowy jako jeden z najpopularniejszych
silnikow widlastych zastuguje na wieksza uwage i ponizej po-
daje jego analize. Kat rozwidlenia cylindrow wynosi w tym
silniku 90°, a to z uwagi na uzyskanie rownomiernego rozdzie-
lenia zaplonéw. Wal korbowy posiada cztery wykorbienia
i moze by¢ utozyskowany w trzech wzglednie pieciu tozyskach
(rys. 29 i 30). W wypadku, gdy korbowody ulozyskowane sa

sity
= bezwtadnosc/
wykorbien

= Sify prreciw=
ClgEorde

Rys. 29

na wspélnym czopie obok siebie to popelniajac minimalny btad
traktujemy takie wykorbienie jako uktad ptaski. Zgodnie z po-
przednimi rozwazaniami wypadkowy wektor sit bezwladnosci
pierwszego rzedu mas przesuwnych (Xj) i wektor sit odsrod-
kowych (Pr) posiadaja stata wielko$¢ i wiruja zgodnie z poto-
zeniem ramienia korby.
Zjawisko to utatwia w
znacznym stopniu zupet-
ne wyréwnanie tych sit
i ich momentow wyste-
pujacych w  uktladzie
przestrzennym (por. rys.
29) przez proste uformo-
wanie  przeciwcigzarow
na przediuzeniach ramion. Sily masowe drugiego rzedu doda-
ja sie i pozostaja niezrownowazone.

Pigciokrotnie ulozyskowany wat (rys. 30), pomimo ze ko-
sztowniejszy w wykonaniu, posiada jednak szereg zalet a prze-
de wszystkim duza sztywnos¢ i odpornosé na drgania skretne.

Uktad widlasty dwunastocylindrowy z szesciokrotnie wy-
korbionym watem wykazuje w pewnym stopniu doskonalos¢
dynamiczna, gdyz posiada wyrownane silty masowe do czwar-
tego rzedu wtacznie.

rrsOes oo

SPRZET MOTORYZACYIJNY NA XXIV MIEDZYNARODOWYCH
TARGACH POZNANSKICH

Po kilkuletniej przerwie wznowione tegoroczne XXIV Mie-
dzynarodowe Targi :Poznanskie trwajace od 3 do 24 lipca
1955 r. nie byly wprawdzie wystawag samochodowa, ale ze
wzgledu na ilo$¢ wystawcow i réznorodnosc¢ daty dobry prze-
glad osiggnie¢ przemystu motoryzacyjnego szczegdlnie w kra-
jach demokracji ludowej. Niezaleznie od tego szereg ekspo-
natow francuskich, angielskich i z Niemiec Zachodnich uzupet-
niaty te wystawe. Eksponaty naszego przemystu motoryzacyj-

nego byly juz opisane w nr 6/55 , Techniki Motoryzacyjnej".
Ze wzgledu na pominiecie naszego samochodu malolitrazowe-
go ,,Syrena’ opis jego wlaczamy do niniejszego sprawozdania.
Jako wystawa samochodowa Targi Poznanskie nie spetnity
swej roli, gdyz liczne samochody, ciggniki i motocykle umiesz-
czone w réznych pawilonach i stoiskach otwartych poszcze-
golnych panstw ginety wsréd innych eksponatéw tak, ze zwie-
dzajgcy czesto nie spostrzegali ich. Znacznie korzystniej wy-
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padlo specjalne stoisko naszego przemystu motoryzacyjnego
w pawilonie 34 i na terenie przylegtym bardzo estetycznie i po-
mystowo zaprojektowane.

Na podkreslenie zastuguje ciekawa nieoficjalna wystawa
samochodoéw osobowych zagranicznych licznych wystawcow
przed hotelami i pawilonami targowymi, gdzie spotka¢ mozna
bylo najnowsze modele samochodéw. Niektore firmy zagra-
niczne wystawiajace na terenie otwartym zastosowaly dwu-
kotowe przyczepy mieszkalne tzw. ,kempingowe” przezna-
czone na sypialnie z kuchenka i zamienione na biura stoisko-
we. Poza wystawcami krajow demokracji ludowej inni wy-
stawcy kierowali sie gtéwnie mozliwosciami eksportowymi, co
nie dato pelnego obrazu produkcji motoryzacyjnej w krajach
wystawiajgcych.

Samochody osobowe i dostawcze wystawily — ZSRR, NRD,
CSR, Anglia i Francja. Samochody ciezarowe, autobusy i spe-
cjalne wystawily — ZSRR, NRD, CSR, WRL, Anglia i Francja.

Wystawione typy na XXIV M.T.P. zestawione zostaly na
zalgczonych tablicach III i IV:

1 — samochody osobowe i dostawcze

2 — samochody ciezarowe, autobusy i wywrotki.

Przeglad prowadzony bedzie panstwami wg kolejnosci alfa-
betycznej.

Albanska Republika Ludowa

Wystawione zostaly czesci zamienne do samochodow. Bylo
to $wiadectwem przezwyciezenia trudnosci budowy wtlasne]
wytworczej bazy motoryzacyjnej niezbednej dla rozwoju gos-
podarczego kraju.

Anglia

Duzym zainteresowaniem cieszyly sie wystawione samocho-
dy sportowe Triumpf TR 2 (rys. 1) klasy do 2000 cm3 osiaga-
jacy w wykonaniu seryjnym ponad 160 km/godz, a wyscigo-
wym ok. 194 km/godz.

W normalnym wykonaniu silnik o stopniu sprezamia ¢ — 8,5
jest gornozaworowy z popychaczami i napedem tancucho-

Rys. 1 — Samochéd sportowy TRIUMPH TR2 z silnikiem o poj.
1991 cm3

wym watu rozrzadczego. Na uwage zastuguje mata pojemnosc
uktadu chlodzenia 7,4 1 i duza $rednica wentylatora 315 mm.
Zapton jest bateryjny z regulacja odsrodkowa i proézniowa;
$wiece Champion I 10S, rama bardzo sztywna krzyzowa. Za-
wieszenie przednie jest niezalezne na 2 wahaczach, sprezy-
nach cylindrycznych i amortyzatorach hydraulicznych telesko-
powych, tylne resory pételiptyczne z amortyzatorami tloko-
wymi.

2% i 84

e & %

Rys. 2 — Samochéd STANDARD 10 z silnikiem 4-cylindrowym
0 poj. 948 cm3

Samochody Standart pokazano w pieciu odmianach.

Standard 10 kareta 4-osobowa (rys. 2) posiada nadwozie sa-
monosne. Odmiane jego stanowi samochod dostawczy (300 kG).
(rys. 3), furgon, oraz typ ,estate” — czyli samochod 4-osobo-
wy z osobnym bagaznikiem z tylnymi drzwiami, wzglednie

2-osobowy i 200 kG bagazu. Silnik 4 cyl. o poj. 948 cm? jest
gornozaworowy o stopniu sprezenia & — 7, z gaznikiem opa-
dowym Solex i rura ssaca podgrzewana. Skrzynka biegow
ma 2, 3 i 4 bieg synchrenizowane. Przednie zawieszenie nie-
zalezne na wahaczach, sprezynach cylindrycznych i amorty-
zatorach teleskopowych. Na uwage zastluguje mate zuzycie
paliwa i dobre przys$pieszenie na 4 biequ z 48 — 80 km/godz.
w ciaggu 16 sekund.

Standard buduje tekZze z tym samym nadwoziem uproszczo-
ny typ 8 z silnikiem o poj. 803 cm? mocy 28 KM przy n =
= 4500 obr/min. przy ogolnym ciezarze wilasnym tylko

670 kG, osiagajacy maksymalng szykos¢ 100 km/godz.

f

Samoch6d STANDARD (300 kG)
0 poj. 948 cm3

Rys. 3 — s»pick-up®, z silnikiem

4 — Samochéd STANDARD VANGUARD (600 kG) z silnikiem
wysokopreznym o poj. 2092 cms3

Standard Vanguard (rys. 4) zbudowany jest na podwoziu ra-
mowym jako kareta 5- 6-osobowa, furgon lub samochod
dostawczy (600 kG), oraz ,estate” na 5 osob i 100 kg bagazu
lub dwie osoby 1 300 kG. Silnik moze by¢ zastosowany gorno-
zaworowy gaznikowy o pojemnosci ok. 2100 cm?, mocy 68 KM
przy 4200 obr/min, lub wysokoprezny, mocy 40 KM przy
3000 obr/min. Szybkos¢ samochodu osobowego z silnikiem
gaznikowym z nadbiegiem wynosi 130 km/godz, a z silnikiem
wysokopreznym (przewaznie taksowki) okolo 104 km/godz.
Silnik ten jest stosowany takze jako przemyslowy i ma moc
29 KM przy 2000 obr/min ograniczonych regulatorem obrotow.
Silnik wysokoprezny ma stopien sprezenia ¢ — 17, aparature
wtryskowa systemu C. V. Zastosowano tu specjalng opatento-
wang ksztaltu kulistego komore spalania, typu Freeman —
Sanders z ci$nieniem wtrysku 123 kG/cm®. Panewki zastoso-
wano w tozyskach gtéwnych i korbowodowych stalowe z po-
wiloka brazowo-olowiowa z dodatkiem indium; powierzch-
nie panewek sa specjalnie gtadko polerowane. Regulator obro-
tow prézniowy pompki wtryskowej ogranicza obroty maksy-
malne silnika przy pelnym obciazeniu na n = 3600 obr/min
lub 4000 obr/min bez obcigzenia. Na podkreslenie zastuguje
maty ciezar silnika 236 kG (bez sprzegta), co dla tej mocy

Rys.

odpowiada ok. 6 kG/I KM i niskie zuzycie paliwa ponizej
7 1/100.
Oproécz samochodéw wystawione zostaly mate wywrotki

kolebowe firmy Drayton Middlesex 1 — szynowe z silnikiem
gaznikowym 420 cm? typ BSA, oraz wywrotki 4-kolowe z silni-
kiem niemieckim, A. Stihl wysokopreznym 500 cm3 mocy 8 KM
przy n = 2000 obr/min, chtodzonym powietrzem. Ponadto fir-
ma Chaseside -— Hertford wystawila wywrotki kolebowe Dum-
per D3 pojemnosci 2,8 m? oraz ladowacz hydrauliczny Load-
master 500 o wydajnosci tadowania 125 t/godz. Pojazdy te sa



314

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK V

napedzane silnikami wysokopreznymi 4-cylindrowymi mocy
62 KM. Szybko$¢ poruszania sie wywrotki wynosi 32 km/godz.
W dziale silnikow firma , Perkins' wystawitla dwa silniki
wysokoprezne samochodowe, a mianowicie: silnik R6 i sil-
nik P6.
Dane techniczne silnika R6 sa nastepujace:
typ — R6
ilo$¢ cyl. — 6
$rednica cyl. 101,6 mm
skok ttoka — 114,3 mm
pojemnos$¢é — 5,56 1
ciezar (suchy) — 414 kG
moc — 108 KM przy 2700 obr/min.
Moment obr. — 33,2 kGm przy 1600 obr/min.
W tablicy I zestawione sa dane charakterystyczne silnikéow
Perkins" typu P i R. Na rys. 5 pokazany jest silnik R 6
(108 KM).

TABLICA I

U < oLl U v N1 e

5 s, |2 |E |BE,.2 =7 EE &

s B[S~ s < »988| 5 S ¥s0

Q9 | &7 < g8 823 SNLSE
o NH | T.5 < Qg o3 & EoZ|RgBe ¥
SEEREIEL-EICERRE P - I
H |QE|wmPE ©KE |[SEM0ase|mox|086ES
R6 6 101,6 | 114,3| 108 2700 33,2 414
P6 6 88,9127 74 2400 25,5 315
P6 6 88,9127 83 2400 28,2 315
P4 4 88,9127 52 2400 18,4 246
P3 3 88,9 127 34 2200 12,2 234

Rys. 5 — Silnik wysokoprezny PERKINS R6 (108 KM przy 2700

obr./min)

Silnik benzynowy, pionowy, 4-suwowy, chlodzony woda,
sorii w tym ogumienie bezdetkowe.
F-ma Massey — Harris — Ferguson” — ciagniki i pojazdy
specjalne.
Chinska Republika Ludowa

Zaprezentowane zostaty silniki przemystowe, motocykle i ro-
wery.

Silnik benzynowy, pionowy, 4-suwowy, chlodzony woda,
4-cylindrowy, o pojemnosci skokowej 1,958 1 i stopniu spre-
zania 6 : 1. Silnik ten posiada moc maksymalng 32 KM przy
3000 obr/min.

Drugim silnikiem byl silnik wysokoprezny o mocy 120 KM
przy 1000 obr/min.

Przemyst motocyklowy reprezentowaly motocykle , Golgbek
Pokoju" rys. 6, o nastepujacej charakterystyce:
silnik — 4-suw., bokser
liczba cyl. — 2
pojemnos¢ skokowa — 0,498 1
ciezar (bez paliwa) — 195 kG

w z przyczepka — 363 kG

Przemyst rowerowy reprezentowaty rowery turystyczne me-
skie i damskie. Pod wzgledem konstrukcyjnym wzorowane sg
na rowerach angielskich. Posiadajg kola drutowe 28", hamul-

Rys. 6 — Motocykl marki ,,GOLABEK POKOJU* — 2-cylindrowy

ce przednie i tylne. Do wyposazenia roweréw naleza: pradni-
ca, lampa przednia, tylne $wiatlo ostrzegawcze, bagaznik, osto-
na tancucha i podporki.

Czechostowacka Republika

W dziale samochodéw osobowych pokazano jedynie samo-
chéd ,,Skoda 1200 — 5-osobowa karete, pomimo to ze CSR
buduje ponadto odmiane tzw. ,station — wagon" dla 4 oséb
i 350 kG bagazu. Nie wystawiono réwniez najnowszego samo
chodu popularnego ,,Spartak”, chociaz wiele juz o nim pisata
prasa.

TH/BGET 55
Rys. 7T — Przekréj silnika SKODA 706 R z walem skladanym,
na lozyskach rolkowych

‘W dziale samochodow ciezarowych i specjalnych wystawio-
no samocho6d Skoda w 3 odmianach typ klasyczny z normalng
kabing kierowcy, typ 706 R jako ciezaréwka 7 t ladownosci
i typ 706 RS jako wywrotka 6,5 t na tym samym podwoziu,
oraz klasyczne podwozie autobusowe z ramg, typ 706 RO.
Najwieksza sensacje budzil samochod cigzarowy 10-tonowy
nTatra — 111 R". Wytworcy tego samochodu zaliczaja go do
najlepszych samochodéw s$wiata w tej kategorii. Jest to samo-
ch6d 3-osiowy z silnikiem wysokopreznym 12-cylindrowym
chlodzonym powietrzem, o mocy 180 KM przy 1800 obr/min.
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Na rys. 8, 9, 10 pokazane sa: samocho6d ze skrzynig tfa-

dunkowa i podwozie.

Rys. 9 — Podwozie samochodu ,,TATRA 111R¢“ widok z boku

1. — skrzynia biegow

2. — reduktor

3. — zbiornik powietrza roboczy

4, — zbiornik powietrza zapasowy

5. — resor piorowy przedni

6. — obudowa mechanizmu kierowniczego

7. — boczne cieglo mechanizmu kierowniczego
8. — przednia Sciana budki kierowcy

9. — lacznik przedniego mostu

10. — centralna rura nosna

11. — tlumik

12, — rura wydechowa

T B

-

Rys. 10 — Podwozie samochodu ,,TATRA 111R‘“ widok z gory
1. — zderzak
2. — filtr powietrza
3. — skrzynia biegéw
4. — reduktor
5. — zbiornik powietrza roboczy
6. — zbiornik powietrza zapasowy
7. —
8. — ; otwory kontrolne w obudowach tylnych mostow
9. —
10. — przewd6d hamulcéw powietrznych
11. — cylinder hamulcowy
12. — cieglo hamulcowe
13. — sprezarka
14. — cylinder hamulcowy
15. — ciaglo hamulcowe
16. — glowny przewod hamulcow powietrznych
17. — ttumik
18. — rura wydechowa
Dane techniczne samochodu , Tatra 111 R"
silnik — 4-suw, wysokoprezny z bez-
posrednim wtryskiem pali-
wa
chtodzenie — powietrzne przy pomocy
dwoéch wentylatorow
liczba cyl. 12
srednica cyl. — 110 mm
skok ttoka — 130 mm
pojemnos$¢ skokowa __ 14825 cm3
stop. sprezenia — 16,5 : 1

moc maks.

moment obrot. maks.

liczha biegow
rozstaw osi

175 KM przy 1800 obr/min
7400 kG m przy 1500 obr/min
4 w przéd — 1 tylny

4175 — 1220 mm

rozstaw kot tylnych — 1800 mm
dtugos¢ — 8550
szerokos¢ — 2500
wysokosé — 2570
ciezar pustego sam. — 8430 kG
ciezar dop. z obciaz. — 18670 kG

tadownos$¢ dopuszcz. (tgcznie

z 3 ludzmi w kabinie kierowcy) — 10240 kG

liczba kot — 10 + 1 (zapasowe)

wymiar ogumienia — 10,50 X 20

Dzial motocyklowy godnie reprezentowaty motocykle ,Jawa"
— CZ" o pojemnosci 150 i 350 cm3.

Rys. 11 — Motocykl ,,JAWA CZ“ — 350 cm3

Na rys. 11 przedstawiony jest motocykl ,,Jawa’ — CZ"-—350

Dane techniczne:

silnik — 2-suw, 2 cyl.

pojemnos$¢ skok. — 344 cm3

moc — 16 KM przy 4000 obr./min.

zawieszenie przodu — teleskopowe 2z tlumieniem
hydraulicznym, skok 130 mm

zawieszenie tytu — wahacz z amortyzatorem
hydraulicznym, skok 100 mm

wymiary két — 3,25" X 16"

ciezar — 135 kG

szybkos¢ maks. — 115 — 120 km/godz.
zuzycie paliwa — 3,55 I przy szybk. 50 km/godz.
Rowery reprezentowane byly przez fabryke ,Favorit”. Byly
to rowery turystyczne, sportowe i mtodziezowe, wykonane
bardzo starannie i estetycznie. Kola waskie, drutowe o wym.
28 X 11/4.

Francja

W dziale samochodow pokazano jedynie samochody f-my
»Renault”, a mianowicie sanitarke dwunoszowa i samochod-
furgon R 2023 dla zatadunku 800 kG. Samochody ciezarowe
i autobusy reprezentowane byly przez kilka firm. Firma , Ber-
liet" pokazata podwozie typu G L C 6-tonowego samochodu
ciezarowego z silnikiem 4-cylindrowym wysokopreznym (do-
starczany rowniez na zadanie z silnikiem gaznikowym, 6-cy-
lindrowym o mocy 105 KM o takich samych obrotach 2200 na
min, i niezmieniong skrzynia biegéw i tylnym mostem. Samo-
chéd ten zaopatrzony jest w hamulce powietrzne systemu We-
stinghouse. Na uwage zastuguje szybkos¢ tego samochodu —
80 km/godz.

Firma Somua zademonstrowata 12-tonowa (objetosé 6 m3) wy-
wrotke ,Lilloise — Somua"”, typ MTP. Silnik wysokoprezny
z komora-zasobnikiem typu Lanova. Skrzynia 5-biegowa i re-
duktor terenowy pozwalaja na prace w najciezszym terenie
z szybkoscia 4,65 km/godz. i maksymalnej szybkosci
50 km/godz.

Przemyst autobusowy reprezentowaty firma ,,Chausson’ de-
monstrujac najnowszy autobus typ AP 521, turystvczny 54-
miejscowy, z silnikiem wysokopreznym podpodlogowym
(rys. 12), dla transportu morskiego autobus Chausson jest wy-
konywany jako typ AN cze$ciowo sktadany, dla zmniejszenia
ohjetosci tadunku na statkach. W zaleznosci od przeznaczenia
silnik moze byé wysokoprezny 4- lub 6-cylindrowv mocv 80 —
145 KM, lub gaznikowy 6-cylindrowy mocy 125 KM. Skrzvnki
biegéw sa 4- i 5-biegowe; ponadto posiadaja 3 rézne przeklad-
nie gtéwne. Dzwignia zmiany biegéw znajduje sie na przed-
niej $cianie po prawej stronie kierowcy. Szczeki hamulcowe
umozliwiajg automatyczne usuwanie luzu powstajacego w mia-
re zuzywania sie gruboéci okladziny. Resorowanie zapewnia
zmienng elastycznos$é w zaleznosci od ohciazenia.

Motocykle reprezentowane byly przez firme ,Terrot” i na-
leza do klasy 125 cm® Na rys. 12 podany jest motocykl ETDS
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Rys. 12 — Autobus CHAUSSON typ AN, rozmontowany do trans-
portu morskiego

budzacy duze zainteresowanie z grupy trzech typow ETM
ETM 4S i ETDS. Wszystkie te motocykle odznaczajg sie bar-
dzo zwarta budowa silnika z ukladem rozrzadu, gabarytem
przypominajgce rozwigzania silnikow dwusuwowych.

Rys. 13 — Motocykl ,,TERROT* ETDS — 125

Firma , Terrot” zademonstrowala rowniez skutery. Na rys. 13
przedstawiony jest skuter ,Scooterrot” 125 cm? posiadajacy
nastepujgca charakterystyke:

silnik — 2-suw.

pojemnos¢ skokowa — 125 cm3

skrzynia biegow — 3-stopniowa

wymiary opon — 8 X 35

zawieszenie przodu — teleskopowe na wahaczu
z amortyzatorem

zawieszenie tylu — wahacz w uchwycie gumo-
wym

szybko$¢ maksymalna — 75 km/godz.

zuzycie paliwa — 2,8 1 na 100 km.

Firma ,,Sterling” zademonstrowala jedyny na Targach moped
typ GL 23 pokazany na rys. 15. Ta sama firma wystawila row-
niez rowery wyscigowe szosowe i torowe, oraz sportowe,
a obok czesci i zespoly rowerowe. W rowerach wyscigowych
zwraca uwage szerokie zastosowanie stopow lekkich miedzy
innymi w korpusach piast przednich i tylnych.

Firma ,Monet i Goyon" pokazala skuter ,Starlett” typ
S.2.W. — rys. 16, wyposazony w silnik ,, Villiers” o pojemnosci
98 cm3 i mocy 2,7 KM przy 4.400 obr/min.

Holandia

Przemys! holenderski demonstrowal jedynie ogumienie do
samochodow produkciji firmy ,,General”.

Niemiecka Republika Demokratyczna

Znane u nas samochody IFA typ F9 byly wystawione w 2
odmianach jako kareta i kabriolet (rys. 17) o pieknej linii. Mi-
mo niskiej ceny wykonanie kabrioletu jest luksusowe. Zmiany
w stosunku do poprzednich wprowadzono nieznaczne. W nad-

woziu zastosowano jednolita przednig
szybe wygieta, zbiornik paliw umiesz-
czono w tyle, zwiekszono moc silnika
do 32 KM przez zamiane glowicy
i zwiekszenie stopnia sprezania do 6,8,
oraz wprowadzenie centralnej $swiecy
zaptonowej. Naped wentylatora zostat
przeniesiony na bok, rozruch za po-
mocg korby nie jest przewidziany. Ja-
ko pompka paliwowa stuzy pompka
membranowa pulsacyjna sterowana
zmiennym cisnieniem w skrzyni kor-
bowej. q

N.e wystawiono niestety najnow-
szej odmiany IFA 55 typ ,Kombi"” na
podwoziu F9, lecz ze specjalnym nad-
woziem tzw. ,Station wagon" 4- 5-
osobowym i duzym przedziatlem baga-
zowym dostepnym przez szerokie
drzwi w tylnej $cianie.

W dziale samochodéw cigzarowych
wystawiono jeden typ samochodu
jako wywrotka o tadownosci 3 t
typu Hunger. Silnik wysokoprezny 4-suwowy z komora
wirowg, o stopniu sprezania g = 17,5 i ci$nieniu wtrysku
100 kG/cm2. Dla rozruchu w stanie zimnym przewidziane sq
$wiece zarowe. Na zeliwnej sztywnej konstrukcji skrzyni kor-
bowej sg zamocowane 2 kadluby cylindréw, po 2 cylindry kaz-
dy, z mokrymi tulejami cylindrowymi. Pompka wtryskowa
i wtryskiwacze typu IFA. Silnik osadzony jest w ramie w 4 po-

cigzarowego IFA H3A

St ag

Rys. 15 — Moped typ GL 25 firmy STERLING

duszkach gumowych. Rama bardzo sztywna spawana sklada
sie z 2 podtuznic korytkowych o profilu zmiennej wysokosci
i szesciu poprzeczek zamknietych. Obudowa tylnego mostu
lana, staliwna z wprasowanymi rurami dla potosi. Hamulce sg
hydrauliczne. Samochdéd jest przystosowany réwniez do po-
ciagu przyczepy o ciezarze ogoélnym 6 ton, zaopatrzonej w ha-
mulec najazdowy. Nie wystawiono niestety samochodu IFA
o tadownosci 6,5 t z silnikiem podobnym do H3, lecz szescio-
cylindrowym mocy 120 KM, ani autobuséw roéznej wielkosci,
budowanych w NRD.
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Rys. 16 — Skuter ,MONET & GOYON‘ typ S.2.L.

W dziale motocykli wystawiono trzy typy, a mianowicie:
IFA RT 125/1 (rys. 18), AWO — 425, i BK 350 (rys. 19). W tab-

licy II podane sa charakterystyczne tych moto

i

Rys. 17 — Kabriolet ,,IJFA — F9¢

cykli.

TABLICA II
Dune techn,
RT—-125/1 |AWO—425| BK—350
typ
silak 2-suw. 4-suw. 2-suw.
pojemn, skok. cm? 123 247 343,4
moc KM przy
obr/min 5,5/5200 12/5500 15/5000
sprzeglo wielotarczowe | jednotar- jednotar-
w oleju czowe suche|czowe suche
stop. sprezania 6,5:1 6,7:1 6,5:1
zmiana biegéw nozna nozna i nozna
dzwignia
pomocnicza
wymiary opon 2,75%x19 3,25x19 3,25x 19
zawieszenie przo- | widelec teles-| widelec te- |widelec tele-
du kopowy, skok |leskopowy skopowy
148 mm skok 150 mm
ciezar kG
doouszczalny
catkowity 90 14) 142
cierar.....kG 253 390 330

W dziale roweré6w wystawiono rowery turystyczne damskie
i meskie, mlodziezowe oraz wyscigowe, szosowe i torowe (Dia-

Rys. 18 — Motocykl ,IFA“ typ RT —

125/1

Rys. 19 — Motocykl ,,JFA¢ typ BK — 350

mant, Mifa, Move, Simson). Rowery wyscigowe , Diamant” od-
znaczaly sie nowoczesng konstrukcjg. Widelec z rurek o prze-
kroju kolowym, nézki widelca lutowane w kutym tgczniku,
miski szprychowe, duralowe wtlaczane w obsady piast. Lan-
cuchy w rowerach torowych posiadaja zamiast jednej plytki
wewnetrznej trzy cienkie plytki (wieksza dokladnos$¢, latwiej-
sze wykonanie).

Niemiecka Republika Federalna

Jedynie firma ,Bosch” wystapita z duzym asortymentem
wyrobdéw z dziedziny elektrotechniki motoryzacyjnej, zaptono-
wej, oswietleniowej i sygnalizacyjnej.

Polska

Oprocz podanych w nr 6/55 Techniki Motoryzacyjnej eks-
ponatéw, wystawiono rowniez samochod osobowy malolitra-
zowy ,Syrena’.

Rys. 20 — Samochéd ,,Syrena‘¢

Prototyp samochodu ,Syrena” (rys. 20) zostal pokazany
w wersji po zmianach, jakie wprowadzono przy 3 przedproto-
typach po przebiegu w 1954 r. okoto 40.000 km w prébach dro-
gowych w roznorodnym terenie. Nadwozie otrzymato obecnie
bardziej oplywowgq linie, wygodniejsze wnetrze, szybe przed-
nig jednolita, gieta, ogrzewanie wnetrza, oparcia przednich sie-
dzen opuszczane i przystosowane do spania w samochodzie.
Ko.strukcja nadwozia jest metalowa skorupowa, dach na
szkielecie drewnianym krytym derma. Siedzenia sg z gumy
porowatej, obicia nowoczesne kombinowane, derma z tkanina.
Szyby boczne sg opuszczane z odwietrznikami. Nadwozie ra-
mowe, rozstaw osi 2300 mm. Przednie zawieszenie ko6t nieza-
lezne na 1 resorze poprzecznym i 2 wahaczach z amortyzatora-
mi hydraulicznymi, tylna o$ sztywna wahliwa z resorem po-
przecznym gornym i jednym amortyzatorem w $rodku oraz
kolo z ogumieniem 5,50 X 15 zapewniaja plynna jazde nawet
na najgorszych wyboistych drogach. Hamulce sg hydrauliczne,
skrzynka biegéw 4-biegowa z wolnym kotem, naped przedni
z przegubami homokinetycznymi. Silnik jest dwusuwowy, dwu-
cylindrowy, o pojemnosci skokowej 750 cm3, o mocy 27 KM
przy 3800 obr/min. Maksymalna szybko$¢ wynosi 105 km/godz.
Chtodzenie wodne termosyfonowe, wentylator i szczelna chlod-
nica zapewniajg jazde w lecie w gérach bez obawy przegrza-
nia silnika, co bylo dotychczas stabg strona silnikéw matoli-
trazowych. Zamiast rozdzielacza zaplonu zastosowano 2 prze-
rywacze sterowane krzywka na wale korbowym, tatwo dostep-
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Tablica III SAMOCHODY OSOBOWE I DOSTAWCZE
| T P
5 Marka 5 S el Moc Vs () skok Tloéé | 2-suw. | Roz- | Szybk.| Ciezar | Zuzyc. i .
Kraj samochodu Lyp Ilo§¢ 0séb | gy |Obr/mm| ¢y e cyl. | 4-suw. |staw osi| maks. | sam. | paliwa |Ogumienie
km/h kG |1/100km
1 T 1
Polska Syrena | o1 4 27 | 3800 | 750 | 76x82 2 2 | 20300 | 105 | es0 | s 5,50—15
ZSRR ZIM 12 6 90 3600 | 3480 82110 | 3200 120 ‘ 1800 | 155 | 7,00-15
7 GAZ terenowy 69 (58) 55 3600 | 2120 82100 4 4 2300 9 | 1525 | 6,50—16
NRD | IFA 9 4 32 3800 900 7078 3 2 2350 o | o0 | 8 5,00—16
CSR | Skoda | 1200 4 | 36 221 | 72x75 4 4 2685 105 1000 8 6,00-15
Anglia Triumph Tr2 2 90 4800 | 1991 | 8x92 | 4 4 2235 160~ 905 9 | 5850-15
5 Standard 10 4 | 3 4500 | 948 | 63x76 4 4 2134 100 | 73 | 7 520-13
” = "PéCE;‘E’tD“ 300 kG 33 4500 948 63%76 4 4 2134 105 712 ‘ 8 5,90—13
—— e I — | — 7 I S, _ { s -
o Estate 5 68 4200 | 2088 8592 4 4 2388 100 | 1300 \ 12 6,00-16
o | 100 kG s T | i
Vanguard e 40 % | _
- e et 600 kG | 3. | 3000 | 2092 81101 4 4 2388 77% | 1200 | 7 7 6,0(? 176 )
; Sanit. ’
Francja Renault R2093 3 OOnk G 46 2380 85x% 105 4 4 ‘ |

ne z przodu oraz dwie cewki zaplonowe normalne. Samochod
ten cieszyl sie duzym zainteresowaniem zwiedzajacych.

Szwecja

Szwecja wystawita jedynie lakiery samochodowe firmy , Ge-
ram Autolack", oraz rower turystyczny firmy ,Monark"”. Cha-
rakterystyczne dla tego roweru jest to, ze rama wykonana
jest bez lgcznikow, to znaczy rury laczone sa przez zgrzewa-
nie. Mechanizm koxbowy wykonany jest jako jednolita odkuw-
ka (korba lewa, 03, korba prawa).

ekonomiczny o zuzyciu paliwa 190 G/KM godz. Kazdy cylinder
posiada osobna glowice, tuleje cylindrow sa mokre jak wigk-
szo$¢ nowoczesnych konstrukcji, rozruch zimnego silnika utlat-
wiaja Swiece zarowe.

Na uwage zastuguje wywrotka 3-stronna, ktoérej boczne Scia-
ny odchylone sa ku dotowi, a tylna $ciana do gory lub ku do-
towi. Urzadzenie teleskopowe sklada sie z 5 wpasowanych
cylinderkow. Naped olejem o ci$nieniu do 150 at. wytwarza-
nym pompa tlokowa blizniacza. Przewidziano automatyczne
zabezpieczenie przed przeciazeniem podnos$nika za pomoca

27

-2

Rys.

Wegierska Republika Ludowa

Wystawiono samochod ciezarowy, wywrotke Csepel D350B
(rys. 21), oraz odmiane tego podwozia 3-osiowego z nadwoziem
specjalnym Ikarus dla aparatury sejsmograficznej, ponadto
znany u nas autobus miedzymiastowy Ikarus 30, konstrukcji
samono$nej hezramowej. Nie wystawiono niestety autobusu
44-osobowego Ikarus 55 optywowego z silnikiem z tytu.

Samochody wystawione maja silnik wysokoprezny Csepel
D 413 z komora wstepna o stopniu sprezenia ¢ = 21, bardzo

Rys. 22 — Wywrotka kolebowa 6 t — ,,CSEPEL DR-50*

TM/89R2(-5%

21 — Wywrotka trzystronna 3,5 t — ,,CSEPEL D-350¢

zaworu bezpieczenstwa wyregulowanego na odpowiednie ob-
cigzenie.

Autobusy ITkarus 30 budowane sa z roznym uktadem siedzen
w zaleznosci od przeznaczenia, w celu zapewnienia wiekszej

" TWBIR23 %

Rys. 23 — Motocykl ,,CSEPEL de LUXE‘ — 250 cm3
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Tablica IV SAMOCHODY CIEZAROWE, AUTOBUSY I WYWROTKI
vadowaote Raz- P Zugse. | Saybk. | Cietar| Cicar
Kraj Marka Typ lub staw osi| MOC | Obr/nim | wyso- v @ skok Tlos¢ p-‘llllz\'yvcé nzlgks(.. wllaeszxz:; dopusz-
samochodu ilos¢ 0séb | mm KM kopr, cm? mm. eyl 11100 km| km/godz.] kG cialny
5 | g-gaz. S DR R I S .
ZSRR zIs 151 | 45t 4225 | 95 2800 4-g l' 5500 | 101x114 6 | 42 | 65 ioqj 10.000
s | MAZ 205 | 5t 3800 110 2000 2w 4640 108x 127 4 35 60 6700 11.840
e JAZ 210 12 ¢t 4780 165 2000 2w | 6960 | 108x127 6 60 55 12000 22.140
5 MAZ 525 | 25 ¢ 4780 300 1600 | 4w I 135 | 30 22000 47.140
NRD IFA _H3A 35t 3250 | ¢ 80 2000 4w | 6024 | 115x145 4 17,5 68 3500 7.270
CSR Skoda 706R 7.3 t 5000 | 135 1750 4w | 11781 125 160 6 |30 53 6460 13.800
5 Skoda 706RO| 41 +8 | 5400 | 135 1750 4w | 11781 125 160 6 30 66 8340 12.000
o Tatra T | 10 ¢t 3osiow.| 180 1800 4w | 14825 110x 130 12 8400 18.640
Wegry Csepel D350B 35t 3710 85 2200 4w 5322 | 110x140 | 4 | 20 74 4050 7.550
T Ikarus 30 | 30 4600 85 2200 4w 5322 | 110x140 4 20 74 5310 8.670
3o Vorss Csillag | DR50 6t 2350 60 1600 4w | 5322 | 110x140 4 27,5 | 28,5 | 4950 11.000
Francja Berliet ‘GLC 6t 3700 100 2200 | 4w | 6333 120X 140 4 80 4200 10.500
. | Chausson  |APS21| 4549 | 5117 145 2200 4w 9350 115x 150 6 26 7500 14.500
" Somua | MTP 12,8 3650 150 2000 | 4w | 9350 | 115x150 6 50 10300 23,100
Anglia Chaseside Hertford] D3 | 6t 62 4w 4 | 32
ilosci miejsc stojacych. Nadwozie ma szkielet elektrycznie spa- ogumienie — 3,00 X 19"
wany z profili stalowych prasowanych, tworzac konstrukcje ciezar (bez paliwa) — 122 kG
samonos$ng, poszycie szkieletu wykonane jest z blachy alu- maks. szybkos¢ — 105 km/godz.
miniowej. Silnik, chlodnica i skrzynka biegéw zamontowane zuzycie paliwa — 3,5 /100 km

sa na suwnicy i daja sie po zdjeciu ostony chlodnicy tatwo
wymontowac tak, ze wymiana calego zespotu trwa tylko 1 1/2
godziny. Drobne naprawy wykonuje sie tatwo po zdjeciu osto-
ny silnika wewnatrz nadwozia, poniewaz ttoki z korbowodami
mozna wyja¢ do gory po zdjeciu gltowicy. W dziale pojazdow
specjalnych wystawiono na podwoziu 2-osiowym Csepel, sa-
mochodowy $wider wiertniczy z dzwigiem i urzadzeniem do
wiercen poszukiwawczych; ponadto wystawiono tzw. ,dum-
per”, czyli wywrotke kolebowa 6 t DR 50 (rys 22) z silnikiem
Csepel D413 pracujacym na zredukowanych obrotach 1600
obr/min. zamiast 2200. Skrzynka biegéw 3-biegowa w pola-
czeniu z dodatkowa przektadnig terenowa na wszystkie bie-
gi, daje 6 biegow w przod i 2 wstecz o szybkosciach od 4,2
km/godz. Pojemno$¢ koleby wynosi 3,5 m3.

Oprécz samochodéw, wystawiono nowy motocykl , Csepel

de Luxe" — przedstawiony na rys. 23.

Dane techniczne:

silnik — 2-suw.

liczba cyl. — 1

pojemnos¢ skokowa — 247 cm3

moc — 10 KM przy 4600 obr/min
skrzynka biegow — 4-biegowa

widelec teleskopowy z amor-
tyzatorem hydraulicznym.
wahacz z amortyzatorem
hydraulicznym.

zawieszenie przodu

zawieszenie tylu

Rys. 24 — St6l do prob czesci instalacji elektrycznej firmy
,»RABOTTI¢ typu ,,ZENITH C*

W dziale rowerow zademonstrowano typy turystyczne mar-
ki ,,Robusta"” i ,,Csepel” oraz jeden rower przeznaczony do kra-
jow tropikalnych z podwojna rura gorna ramy.

Czesci rowerowe wystawito przedsiebiorstwo ,Elzet".

‘Wiochy

Wtoski przemyst motoryzacyjny reprezentowaty w zasadzie
tylko trzy firmy, a mianowicie: ,Magneti — Marelli”, Milano:
czesci elektrotechniczne samochodowe ,Livia‘, Torino: za-
Wwory.

+Rabotti”, Torino: stolty do prob czesci instalacji elektrycz-
nej i instalacji wtryskowej wysokopreznej (rys. 24 i 25).

Zwiazek Radziecki

‘Wiérod eksponatéw motoryzacyjnych zwracata uwage prze-
waga pojazdow o charakterze wybitnie uzytkowym przezna-
czonych przede wszystkim do celéow gospodarczych i przemy-
stowych.

W dziale samochodéw osobowych wystawiono najwytwor-
niejszy i najwiekszy samochdd osobowy na XXIV M.T.P. ZIM
6-osobowy (rys. 26) o 3 rzedach siedzen ($rodkowe siedzenia
sg wpuszczane w podloge, w przeciwienstwie do innych samo-
chodéw zagranicznych o szerszych siedzeniach na 6 oséb). Za-
wieszenie przednie niezalezne na sprezynach cylindrycznych,

— Stét do préb pomp wtryskowych i wtryskiwaczy firmy
,RABOTTI‘ typu ,,ATMO 700 F¢

Rys. 25
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amortyzatorach hydraulicznych oraz o poprzecznym drazku
skretnym stabilizujacym. Zamiast suchego sprzegta 1-tarczowe-
qo i skrzynki biegéw, samochod ZIM dostarczany jest réwniez
ze sprzeglem hydraulicznym lub automatyczng skrzynig
hiegdéw potaczona z whudowanym na desce rozdzielczej obro-
tomierzem wskazujacym obroty silnika. Silnik dolnozaworowy
n stopniu sprezenia ¢ = 6,7 ma tuleje cylindrowe z zeliwa sto-
powego i tloki aluminiowe cynowane, gérny pierscien tloko-
wy chromowany, pozostale 3 cynowane. Powszechnie stosowa-
ne juz urzadzenia jak regulowane ogrzewanie i wentylacja,
oraz radio naleza do normalnego wyposazenia.

Samochéd terenowy GAZ-69 posiada podwozie z rama i na-
ved na obie osie przez skrzynke rozdzielcza i przektadnie te-
renowg (rys. 27). Mechanizm blokujacy nie pozwala wiaczyé¢
przekladni terenowej przed wtaczeniem przedniego napedu.

Nowe, zmienione calkowicie typy radzieckich samochodoéow
osobowych , Wolga" i ,,Moskwicz" niestety nie byly wysta-
wione.

)
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Rys. 26 — Samochoéd osobowy ZIM z silnikiem 3,48 1
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Rys. 27 — Samochoéd terenowy ,,GAZ-69¢

Rys. 28 — Wywrotka 10 t ,,JAZ-210 E*

Najwieksza ilo$¢ i najwiecej typow samochodéw ciezarowych
wystawiono na stoiskach ZSRR. Samochoéd ZIS 151 terenowy 3-
osiowy z napedem na wszystkie osie jest odmiang znanego
u nas szczegodlnie jako wywrotka ZIS 585 samochodu 4,5 t. Pod-
wozie to jest rowniez stosowane do samochodow o specjalnym
przeznaczeniu. MAZ 205 budowany jest jako wywrotka tylna
5 t ladownos$ci o pojemnosci skrzyni 3,6 m3. Obsluga podnos-
nika hydraulicznego odbywa si¢ z siedzenia kierowcy, maksy-
malnv kat pochylenia dna wynosi 50° w stosunku do pozio-

mu. Silnik wysokoprezny 4-cylindrowy dwusuwowy z prze-
ptukiwaniem jednokierunkowym o stopniu sprezania g = 186,
z wiryskiem bezposrednim, ma jednostkowe zuzycie paliwa
215 G/KM godz.

Samochéd JAZ 210 na podwoziu terenowym 3-osiowym (na-
ped obu osi tylnych) jest budowany jako ciezarowy o ladow-
nosci 12 t lub wywrotka 10 t (rys. 28) o pojemnosci 8 m3. Sil-
nik jest 6-cylindrowy. Na uwage zasluguje ostona dachu ka-
biny kierowcy przy tadowaniu.

29 — Wywrotka 25 t ,,MAZ-525

RYysS.

Ogromne zainteresowanie wzbudzal najwiekszy europejski
samochoéd-wywrotka MAZ 525, 3-osiowy o tadownosci 25 t,
z silnmkiem wysokopreznym czterosuwowym 12 — cyl.,, mocy
300 KM (rys. 29).

W dziale pojazdow specjalnych wystawiono rowniez samo-
chod 3-osiowy ZIS do oczyszczania s$niegu z drog z urzadze-
n.em odsrodkowym; ponadto wystawiono dzwig samochodowy
5t typ K51 na podwoziu MAZ z odcigzeniem osi i két za po-
mocg 4 opuszczanych wspornikéw, jak przy drabinach samo-
chodowych. Dzwig ten przy ciezarze ogolnym pojazdu
12150 kG osigga szybkos¢ (bez tadunku) 30 km/godz.

Ciagniki reprezentowaly: ciagnik DT-54 z silnikiem wyso-
kopreznym 4-cylindrowym o mocy 54 KM przy 1300 obr/min.
Szybkos$¢ ciggnika od 2,4 do 79 km/godz. Sila pociggowa
1000 — 2850 kG.

Ciggnik MT3-1 jest ciggnikiem uniwersalnym. Rozstaw kot
przednich 190 mm, rozstaw két tylnych (zmienny) od 1200 do
1800 mm, posiada silnik wysokoprezny o mocy 37 KM przy
1400 obr/min. Szybko$¢ ciggnika od 3,42 do 12,95 km/godz.
Sita pociggowa od 450 do 1400 kG.

Przemyst motocyklowy reprezentowaly znane nam motocy-
kle 1Z-49 i K-125.

Oprocz sprzetu motoryzacyjnego motorowego Zwiazek Ra-
dziecki wystawil duzy asortyment rowerow. Wszystkie rowery
wyposazone sg w pradnice, lampy przednie, ostony tancuchow
i bagazniki. Rowery wyscigowe torowe i szosowe posiadajg no-
woczesng konstrukcje. Kierownice, hamulce, pedaly, piasty
wykonane sg ze stopdéw lekkich. Pozostale rowery posiadaja
bagazniki tloczone z blachy, kola tancuchowe wolnobiegowe
trzyrzedowe, ktérych obsady tworza wspodlng cze$¢ z korpu-
sem piasty. Kierownice roweréw turystycznych i sportowych
osadzone sg ruchomo w lacznikach.

Jak wida¢ z tego pobieznego przegladu, panstwa demokracji
ludowej zrobily duzy krok naprzéd w rozwoju produkcji mo-
toryzacyjnej. Wniosek ten zobowigzuje nas do wnikliwej ana-
lizy stanu naszej produkcji motoryzacyjnej i perspektyw dal-
szego jej rozwoju. Niezaprzeczalne sg nasze osiaggnigcia w po-
rownaniu ze stanem przedwojennych i stanem pierwszych lat
powojennych, ale zestawiajac nasze osiggniecia z osiagnie-
ciami innych krajow np. Wegierskiej Republiki Ludowej i Cze-
chostowackiej Republiki widzimy, ze zostali$my niekiedy bar-
dzo powaznie zdystansowani. Mamy wiec wiele do nadrobie-
nia zaré6wno na odcinku konstrukcji jak i jakosci wykonania.
Targi Migdzynarodowe byly dobrym sprawdzianem dla oceny
naszego wilasnego poziomu przemystowego i poziomu innych
krajow.



PRZEGLAD DORUMENTACYJIJNY MOTORYZACII
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Warszawa, pazdziernik 1955 <

Nr 10

Rocznik “F¥ VI
-

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuldw, oznaczone sg
publikacje znajdujgce sie w bibliotece Biura Konstiukcyjnego Prze-
mystu Motoryzacyjnego. Stosowana jest klasyfikacja dziesigtna wy-
danie polskie,

F. BADANIA NAUKOWE i TECHNICZNE

205% 621—22:620.191.392:669.268.7 F BKPMot

Rozwazania nad gladzia cylindrowa. ,Considerations of cylin-
der bores”. Qil Eng., London, mies. t. 22, nr 261, marz. 55,
s. 410; 29X21 cm, 1 str.

Skréot dwoch prac badawczych nad wplywem jakosci gladzi
cylindrowej oraz nad zastosowaniem chromowania gtadzi.
Pierwsza praca podkre$la znaczenie zachowania gtadkosci po-
wierzchni, w drugiej omdwiono wplyw stosowania chromowa-
nych pierscieni i gtadzi na zuzywanie sie tych elementow.

206* 621—833.7.05.001.4:621.785.5 F BKPMot

Burger H.: Badania két zebatych, utwardzanych, pracujacych
pod obciagzeniem, jako podstawa do ich zwymiarowania. , Lauf-
versuche an gehdrteten Lahnrddern als Grundlage fiir ihre Be-
messung’’. ATZ, Stuttgart, mies., nr 5, maj 55, s. 127; 29X21 cm,
6 str., 2 fot,, 1 rys., 9 wykr.

Zakres stosowania kol zebatych ulepszonych przez cyjanowa-
nie, azotowanie i naweglanie. Zagadnienie ekonomii stosowa-
nia kot utwardzonych. Wplyw wielkos$ci przesunigcia zarysu
oraz promienia u podstawy zeba kot naweglanych na ich wy-
trzymalos¢. Znaczenie krzywych Wokler'a dla konstruktora
przektadni pojazdéow mechanicznych.

207* 629.113—714.001.42 E BKPMot

Matwejew A.: Badanie skutecznosci dzialania chlodnic. , Unter-
suchung der Wirksamkeit von Kiihlern". Kraftfz-techn., Berlin,
mies., t. 4, Nr 4, kw. 54, s. 108; 29X21 cm, 2 str., 1 rys., 1 tabl.
Pierwsza cze$¢ artykulu omiawiajacego warunki i wyniki ba-
dan przeprowadzonych z chtodnicami produkcji Zakladow im.
Mototowa w Gorki. Badania przeprowadzone zostalty w kanale,
przy zmiennych przeptywach powietrza oraz wody w chlodni-
cy. Wzory matematyczne okreslajace wartosci badanych para-
metréw. Charakterystyka techniczna chlodnic podlegajacych
badaniu ujeta w formie tabeli.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH,
ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKCJI

208* 629.114.4:621.431.73—124.2:621—712 J BKPMot

Mackerle J.: Chlodzenie powietrzem, a konstrukcja silnika
spalinowego. ,Luftkiihlung und Motor Konstruktion”. Auto.
Rev. Bern., tyg. nr 28, czerw. 55, s. 17; 48X32 cm, 1,5 str.,
5 rys., 2 wykr.

Wyszczegolnienie zalet i wad chlodzenia powietrzem silni-
kow samochodowych. Najdogodniejszym ukladem silnika dla
chlodzenia powietrzem jest 2-cylindrowy silnik o uktadzie
.bokser”. Omowienie istniejagcych konstrukcji silnikéw samo-
chodowych chtodzonych powietrzem. Oryginalnym ciekawym
rozwigzaniem jest samochod ciezarowy General Motors T51,
ktérego o$miocylindrowy silnik, w uktadzie ,bokser” chtodzo-
ny powietrzem posiada pionowo umieszczony wat korbowy.

209* 621.43:621.436 J BKPMot

Jante A., Cehmichen M. M. Hofmann K., Bohvisch.: Silniki
spalinowe. , Verbrennungsmotoren'. Berlin 1952, Ver. Techn,,
D, A5, 155 str., 1 fot., 36 rys., 67 wykr., 20 tabl.

Zbiorowe dzielo opracowane przez profesorow i inzynierow
specjalistow od silnikéw spalinowych. Obejmuje rozwoj kon-
strukcji silnikéw, budowe, uksztaltowanie komor spalania, ob-
cigzenia, przebiegi pracy. Podano ciekawe wiadomosci o ame-
rykanskich silnikach wysokopreznych a takze szybkie metody
ustalenia gléwnych parametréw silnika przy uzyciu nomogra-
mow. Praca zawiera szereg pozytecznych tablic i wykreséow
ujmujacych typowe wzory oraz rzeczywiste wykresy pracy
silnikéw. Znaczna czes$¢ poswiecono omowieniu glowicy typu
Ricazolo. Ksigzka przeznaczona dla inzynieréw i naukowcow.
210%* 621.436(083.72) J BKPMot

O oznaczaniu i klasyfikacji silnikéw wysokopreinych. ,,O na-
imienowanji i klasyfikacji dwigatielej wnutriennowo sgora-
nia"., Wiestn. Maszin. Moskwa, mies.,, nr 1, stycz. 55, s. 84;
29X22 cm., 1 str.

Dwie wypowiedzi wykladowcow szkot technicznych w zwiaz-
ku z artykutem doc. Woloszenko na temat klasyfikacji i ozna-
czen typow silnikéw wysokopreznych. Podkresiona koniecz-
nos$¢ nowelizacji przestarzalej terminologii i oznaczen typow
silnikow wysokopreznych. Autorzy zglaszaja szereg konkret-
nych propozycji w tym zakresie. Redakcja ,, Wiestnika Maszi-
nostrojenia” zwraca sie z apelem o nowelizacje terminologii
do Akademii Nauk ZSRR.

211* 629.113—585.004.11 J BKPMot

Keraval I.: Automatyczne skrzynki biegéw. ,Les transmissions
automatiques”. SIA-I, Paris, mies., t. 28, nr 4, kw. 55, s. 173;
29X21 cm, 14 str.,, 5 rys., 16 wykr.

W dalszym ciggu artykulu zamieszczonego w nr 2/55 SIA-I
podane sa teoretyczne podstawy obliczania automatycznych
skrzynek biegow. Opis i zasady dziatania automatycznych
skrzynek biegéw typu: Wilson, Pilot, Maag oraz urzadzenia
Automat montowanego w skrzynkach Cotal-Ravigneaux i Scin-
tex.

212% 629.113.013.857.001.4 J BKPMot

Rotenberg R. W.: Teoria zawieszenia samochodu. , Tieoria pod-
wieski awtomobilu”. Moskwa 1951. G. N. T. Izd. Masz. Lit. D,
A5, 211, 5 str., 139 rys., 18 tabl.

Zagadnienia drgan nadwozia i ko6t samochodowych rozpraco-
wane w celu ustalenia warunkow zabezpieczajacych pltynnosc
ruchu, a takze problem dotyczacy, wplywu kolysania na orga-
nizm pasazera. Wielko$ci parametrow zawieszen znanych sa-
mochodow. Proste i zlozone uktady drgan przyjete przy obli-
czeniach zawieszenia samochodu. Wzory liczbowe i wptyw po-
szczegblnych parametréw zawieszen na kolysanie samochodu.
Wyniki z badan nad kotysaniem samochodow. Zaakcentowane
zagadnienie fizycznej istoty zjawiska. Ksigzka przeznaczona
dla konstruktoréw, inzynierow przeprowadzajacych doswiad-
czenia i studentow.

213%* 629.114.4.012.8:629.113.071.53.001.24 J BKPMot

Falkenheiner H.: Czy dlugie piéro resorowe jest cieisze ani-
zeli krotkie. ,Ist eine lange Blattfeder schwerer als eine kur-
ze?" ATZ, Stuttgart, mies., t. 57, nr 6, czerw. 55, s. 172; 29X21
cm, 3 str., 4 rys.

W zwiazku z tendencja budowy samochodéw ciezarowych
o0 zmniejszonym ciezarze wlasnym i powiekszeniu przez to
nosnosci, przeprowadzona zostala szczegétowa analiza ra-
chunkowa cigzaru resoréw. W przeprowadzonych obliczeniach
uwzgledniona zostala zmiana amplitudy i naprezen. Obliczenia
zilustrowane sg przyktadami rachunkowymi.

214% 629.113.073.001.24 J BKPMot

Julien M.: Studium analityczne stateczno$ci pojazdu mecha-
nicznego na drodze. ,Etude analitique de la Stabilité de route
des voitures automobiles''. SIA-I, Paris, mies., t. 28, nr 4,
kw. 55, s. 187; 29X21 cm, 6 str., 3 wykr.

Teoretyczne podstawy statecznos$ci poruszajacego sie na dro-
dze pojazdu mechanicznego. Wyprowadzenie wzoréw okresla-

jacych warunki uzyskania statecznosci absolutnej, kinema-
tycznej i oscylacyjnej.
215% 629.114.5.071.53.002.3:669.7.018 J BKPMot

Tranio A.: Czy nalezy konstruowa¢ samochody bardziej lek-
kie? ,Faut-il construire des voitures plus legéres?”. SIA-I, Pa-
ris, mies., t. 28, nr 5, maj 55, s. 203; 29X1 cm, 12 str., 8 fot.,
3 wykr., 2 tabl.

Gléwnym zrédlem zmniejszenia ciezaru samochodu osobowego
jest szersze stosowanie stopéw lekkich badz materialow pla-
stycznych zwlaszcza w budowie nadwozi. Na obecnym stopniu
rozwoju technologii bardziej celowe jest oparcie sie o stopy
lekkie. Omowienie wplywu zmniejszenia ciezaru pojazdu na
koszty produkcji oraz wyczynowos$¢ i komfort samochodu

216* 629.118.3:621.431.73 J BKPMot
Techniczne cechy nowoczesnego motoroweru. ,Technische
Merkmale eines modernen Mopeds”. Kraftfzgtechn., Berlin,

mies., t. 4, Nr 4, kw. 54, s. 114, 29X21 cm, 1 str,, 1 fot., 6 rys,,
1 tabl.

Na tle danych konstrukcyjnych motoroweru ,Quickly” pro-
dukcji NSU omoéwione zostaty cechy, ktére powinny charakte-
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ryzowac¢ ten rodzaj pojazdu. Konstrukcja ramy rowerowa —
wzmocniona. Silnik dwusuwowy o pojemnosci 50 cm? mocy
1,4 KM przy 5000 obr/min. Ciezar catkowity 33 kg. Zuzycie
paliwa 1,3 1/100 km. Osiagana szybko$¢ — 50 km/godz.

K. POJAZDY MECHANICZNE

217* 629.114:621.438 K BKPMot
Samochéd turbinowy Ford. ,Vom Ford-Turbinenwagen”. Auto.
Rev., Bern, tyg., nr 1, stycz. 55, s. 15, 48X32 cm, 0,5 «tr.
Krétka wiadomos$¢ o wykonaniu przez zaktady Forda samo-
chodu turbinowego. Turbina spalinowa napedzajaca samochod
zaopatrzona jest w wymiennik ciepta. Dla obnizenia kosztéw
wykonania w miejsce stali zaroodpornych uzyte zostaty zwy-
kle stale maszynowe.

218* 629.114.3.066:629.113.073 K BKPMot

Trofimow W. J.: Przyczepy samochodowe. ,Awtomobilnyje
pricepy”. Moskwa, 1953, G. N. Techn. Izd. Masz. Lit. D, B5,
176 str., 178 rys., 15 tabl.

Opis budowy przyczep samochodowych i naczep do ciggni-
kow siodlowych. Gléwne typy przyczep i naczep. Kinematyka
i stateczno$¢ samochodow. Tablice ujmujace szereg danych
szczegolowych dotyczacych konstrukcji przyczep 1 naczep.
Zwrocono szczeg6lna uwage na budowe podwozi, nadwozi
i uzupehliajacych urzadzen przyczep i naczep. Instalacja elek-
tryczna w przyczepach i naczepach. Ksigzka przeznaczona jest
dla inzynieryjno-technicznych pracownikow transportu samo-
chodowego, moze takze by¢ pomoca dla studentéow wydziatow
mechaniki szkot wyzszych i $rednich.

219* 629.114.6.004.11 K BKPMot

Samochéd osobowy Peugeot 403. ,La 403 Peugeot”. SIA-I, Pa-
ris, mies., t. 28, nr 4, kw. 55, s. 150; 29X21 cm, 1 str.,, 2 fot.
Krétki opis i dane techniczne 6-osobowego samochodu Peu-
geot 403. Samocho6d napedzany jest silnikiem o pojemnosci
1468 cm3, rozwijajacym moc 58 KM. Max. szybko$¢ pojazdu
zawiera sie w granicach 125 — 130 km/godz.

220% 629.118.5/.6 K BKPMot
Heise M. Motocykle. , Kraftrader”. Lipsk 1953, Fachbuchver-
lag GMBH, D, 23X16 cm, 96 str., 36 fot., 21 rys., 7 wykr., 8 tabl.
Przeglad konstrukcji motocykli NRD. Omowiono w przystep-
nej formie zasade budowy i szczegoéty konstrukcji na przykta-
dach motocykli AWO-425, Victoria-Bergmeister 350V, Hof-
man-250, BMW-R 51/3, Horex-500. Material zawiera poza tym
podstawowe wiadomosci z budowy motocykli ujete w wykre-
sy, przyktady obliczeniowe, fotografie, rysunki. Do nowosci
zaliczy¢ nalezy rozwigzanie zmiany biegow w raczce kierow-
nicy. Ksigzka przeznaczona dla sportowcow i amatorow mo-
tocykli.

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

221* 621.431.73.001.6 L BKPMot

Chanin N. S.: Rozw6j budowy samochodéw. ,Razwitie kon-
strukcji awtomobiliej”. Wyd. 8, Moskwa 1952. G. N-techn. Izd.
Maszstr. Lit. D, A5, 129 str., 47 rys., 6 tabl.

Analiza rozwoju konstrukcji silnikéw samochodowych z sa-
mozaplonem w zestawieniu z innymi typami silnikéw samo-
chodowych. Rozpatrzone perspektywy produkcji, paliwa dla
obu typow silnikéw. Uwypuklone cechy charakterystyczne
konstrukcji nowszych silnikéw i nakres$lone drogi dalszych
zmian w konstrukcji roznych czesci. Na podlozu przeprowa-
dzonego doswiadczenia wyjasnione mozliwosci ulepszenia
wskaznikéw silnikéw z samozaptonem i zaznaczone kierunki
dalszego rozwoju budowy. Ksigzka dla inzynieryjno-technicz-
nych pracownikow przemysiu motoryzacyjnego.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW

MECHANICZNYCH
222* 629.113—592 M BKPMot
Mailander R.: Hamulce — zawsze jeszcze aktualny problem.
,Die Bremse — noch immer ein Problem'. Auto Rev., Bern,

tyg., nr 27, czerw. 55, s. 17; 48X32 cm, 0,5 str., 9 fot.
Szereg zdje¢ nowoczesnych rozwiazan urzadzen hamulcowych

przewaznie samochodoéw sportowych. Zdjecia zaopatrzone sa
krétkimi opisami sposobdéw dzialania przedstawionych urza-
dzen hamulcowych.

P. EKSPLOATACJA I GOSPODARKA TECHNICZNA

223* 629.114.4—23 P BKPMot
Nallinger F.: Rozwazania porownawcze na temat Zrédel nape-
du ciezkich samochodéw ciezarowych. , Vergleichende Betrach-
tungen iiber Antriebsquellen fir Schwerlastwagen”. ATZ,
Stuttgart, mies., nr 5, maj 55, s. 183; 29X21 cm, 2,5 str.,
5 wykr., 1 tabl, 1 poz. bibl.

Porownanie przydatnosci i oplacalnosci stosowania w warun-
kach Niem. Rep. Feder. do napedu 16-tonowego samochodu
silnika: benzynowego, wysokopreznego i turbiny gazowej.
Wartosci trakcyjne i zuzycie paliwa. Stosunki wagowe i za-
potrzebowanie przestrzeni do zabudowy silnika. Koszty uzyt-
kowania. Widoki rozwojowe pod katem zastosowania turbiny
gazowej do napedu pojazdow.

S. SUROWCE I MATERIALY

224% 621.822.722.002.3:679.5 S BKPMot
Gremer H.: Koszyczki z tworzyw sztucznych w zastosowaniu
do lozysk tocznych. — Wlasnosci robocze tworzyw sztucznych

w trudnych warunkach pracy. , Kunststoff-Walzlagerhafige —
Notlaufeigenschaften von Kunststoffen. VDI, Diisseldorf, tyg.,
t. 97, nr 17, czerw. 55, s. 509; 29X21 c¢m, 7 str., 3 fot., 8 rys.,
8 wykr.,, 3 tabl., 22 poz. bibl.

Interesujace omowienie zagadnienia stosowania koszyczkéw
lozysk tocznych z tworzyw sztucznych w miejsce dotychcza-
sowych brazowych lub stalowych. Wymagania stawiane ko-
szyczkom lozyskowym. Omoéwienie przebiegu i wyniki prob.
Zachowanie sie tworzyw sztucznych w zakresie tarcia suche-
go i poiptynnego.

225%  621—585:621—515:621—233.2.002.3:679.5 S BKPMot
Lozyska samosmarujace ze sztucznych tworzyw. ,Ollose Lager
aus Kunststoff'. Auto. Rev., Bern, tyg., nr 1, stycz. 55, s. 14;
48X32 cm, 0,5 str.

Dla lozyskowania trudnodostepnych miejsc w skrzyni biegow
i mechanizmie kierowniczym uzyte zostalo sztuczne tworzy-
wo pod nazwa ,Teflon"”. Wspodiczynnik tarcia miedzy stala,
a ,, Teflonem" wynosi 0,05. Materiat ten nadaje sie rowniez do-
brze na tozyska samochodowych pompek wodnych.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA

226* 629.113.011.6:621.757(088.8) T BKPMot
Biezace patenty. Montaz gléwnych czesci poszycia. , Current
patents. Mounting head linings”. Auto. Engr., London, mies.,
t. 45, nr 3, marz. 55, s. 131; 29X21 cm, 0,5 str., 1 rys.

Opis ze szkicem konstrukcji zamocowania platow poszycia
nadwozia na szkielecie. Plyty poszycia utrzymywane sa spre-
zyScie w rowku na obwodzie szkieletu nadwozia bez jakiego-
kolwiek dodatkowego zamocowania. Patent Nr 710131, Austin
Motor Co. Ltd.

227* 629.114.2:658.561. T BKPMot
Panczurin W. J.: Nalezy przyspieszy¢ tempo automatyzacji
produkcji. ,Nieobchodimo wuskorit’ tempy awtomatizacji".

Wiestn. Maszin.,, Moskwa, mies., nr 1, stycz. 55, s. 52, 29X22
cm, 1 str.

Program szerszego wprowadzenia linii automatycznych do fa-
bryk ciagnikéw (dotychczas istnieja tylko linie automatycz-
ne dla obréobki gtowic silnikéw). Autor wypowiada sie za
wszczeciem wydawania czasopisma na temat automatyzacji
i mechanizacji proceséow technologicznych.

228* 669.268 088.8 T BKPMot
Biezace patenty. Twarde chromowanie. ,Current patents.
Hard-chrome plating”. Auto. Engr., London, mies., t. 45, nr 3,
marz. 55, s. 132; 29X21 cm, 0,5 str.

Dla zabezpieczenia przed chromowaniem pewnych powierzchni
podczas chromowania przedmiotu stosuje sie powloki lakiero-
we. Metoda ta nie jest zupelnie pewna. Wynalazek dotyczy
zabezpieczenia tych odcinkéw przez owiniecie folia aluminio-
wa zamiast powloki lakierowej. Patent Nr 710548. Gebr Schock
Hartchrom G. m. b. H. (Niemcy).

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji.
Pelna dokumentacja ukazuje sie¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji

Naukowo-Technicznej (Warszawa, al. Niepodlegtosci

188).

CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktoéra

moze obejmowac zarowno dokumentacje naukowo-techniczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i te-

maty techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow)
gladem Dokumentacyjnym, jak i kartami dokumentacyjnymi

fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych =zar6wno Prze-




PRZEGLAD DORKRUMENTACYJNY TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
OPRACOWANY PRZEZ INSTYTUT TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

DODATEK DO MIESIECZNIKA ,,TECHNIKA MOTORYZACYJNA‘¢

Rocznik 1

Warszawa, pazdziernik 1955

Nr 3

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuléw, oznaczone
sa publikacje znajdujace sie w bibliotece Instytutu Transportu
Samochodowego.

BADANIA NAUKOWO-TECHNICZNE

43% 521.436.038.21.001.5 ITS

Nowoczesny przyrzad ze strohoskopem blyskowym przezna-
czony do badania pomp wtryskowych. ,Ein moderner Ein-
spritzpumpenprifstand mit Lichtblitzstroboskop”. Auto-Markt,
t. 45, nr 16, kw. 55, s. 436; A4, 2 str., 2 fot.

Wlasciwe wyregulowanie pompy wtryskowej jako warunek
prawidlowej pracy silnika wysokopreznego. Charakterystyka
budowy i dziatania przyrzadu do badania pomp wtryskowych
silnikow wysokopreznych wyprodukowanego przez znana wy-
twornie austriacka Friedmann Maier. Informacje o postugiwa-
niu sie przyrzadem, ktory odznacza sie bardzo szerokim zakre-
sem zastosowania. Wykorzystanie stroboskopu do ustalania
poczatku wtrysku paliwa.

44% 621.438:629.114.6 ITS

Samochéd Austin z turbina gazowa. , The Austin gas-turbine
car.” Engineering, t. 180, nr 4669, lip. 55, s. 98; A4, 0,5 str.
Samochod kursowatl od roku po drogach jako probny. Nie-
znaczne roznice wygladu zewnetrznego w porownaniu z samo-
chodem model Sheerline osobowym tej samej marki Austin.
Moc turbiny 125 KM. Uklad sprezarek i ich napedu. Dwa pe-
daty: hamulcowy i przyspieszenia. Urzadzenie do biegu jato-
wego. Licznik obrotow i termometry. Chlodnica olejowa. Ba-
dania i konstrukcja byly prowadzone przez wydzielony zespo!
pracownikow. Nie jest zdecydowane budowanie dalszych eg-
zemplarzy tego wozu.

45% 679.5:061.4(42) ITS
Plastyki na widowni. ,Plastics on view". Eingineering, t. 179,
nr 4564, czerw. 55, s. 754; B4, 0,5 str.

Trzecia brytyjska wystawa plastykéw. Przygotowania do na-
stepnej wystawy w r. 1957, jako miedzynarodowej. Posiedze-
nia naukowe i zamierzona publikacja. Plastyki wzmocnione
wloknem szklanym, w zastosowaniu do nadwozi matlych sa-
mochodow i kadtubéw lodzi. Zastosowania do przemystu che-
micznego i in. Proces formowania z zastosowaniem podcisnie-
nia i podgrzewania promieniami infra-czerwonymi. Uwagi
o rownoczes$nie otwartej wystawie plastykow produkcji cze-
chostowackiej w Pradze Czeskiej.

46% 629.114—611.004.62:620.16 ITS
tawruchin G., Worobjow G.: Przyrzad do pomiaru zuzycia pa-
liwa przez samochody. ,Pribor dla zamiera raschoda bienzina
na awtomobilach”. Awtomobilnyj Transport, t. 33, nr 5, maj 55,
s. 23; A4, 2 str.

Szczegdtowy opis konstrukcji i dziatania przyrzadow do po-
miaru zuzycia paliwa przez samochody. Przyrzady oznaczone
R-5 i R-6, skonstruowane przez instytut naukowo-badawczy
NAMI, sa prostej konstrukcji i posiadaja szereg zalet. Zasto-
sowanie ich pozwala na obserwacje zuzycia paliwa podczas
ruchu samochodéw. Mogag by¢ wykonane we wilasnym zakre-
sie.

TECHNIKA EKSPLOATACIJI

47% 621.43:621.891 ITS

Zastawskij Ju. S., Puczkow N. G.: Przewaga optymalnych wa-
runkow docierania silnikow. , O prieimuszczestwach optimal-
nych ustowij obkatki dwigatielej”. Wiestnik Maszinostrojenia,
t. 35, nr 5, maj 55, s. 28, 2,5 str.,, 1 wykr., 3 tabl.

Artykul dyskusyjny, dotyczacy zagadnienia wyboru optymal-
nych warunkow docierania silnikow (patrz artykuly Woino-
wa N. P. i Kugiela R. W., podane w czasop. , Wiestnik Maszi-
nostrojenja”, Nr 2 1955 r.). Na podstawie wynikéw poprzednio
przeprowadzonych badan przez instytut WNIINIEFT', jak row-
niez w fabryce samochodéw w Gorki oraz innych instytucjach,

autorzy artykutu sa zdania, ze prawidlowy wybor optymal- -

nych warunkéw docierania zwieksza dlugotrwalo$¢ silnika

i zmniejsza zuzycie oleju w eksploatacji.

48* 621.43:621.891 ITS

Gurwicz J. B.,, Czernomaszencew A. I: Wplyw warunkéw do-
cierania na dlugotrwato$¢ silnikow samochodowych. , O wlija-
nji ustowij obkatki na posledujuszczuju dotgowiecznost' awto-
mobilnych dwigatielej”. Wiestnik Maszinostrojenia t. 35, nr 5,
maj 55, s. 31; A4, 3 str., 2 wykr,, 1 tabl.

Artykul dyskusyjny, dotyczacy zagadnienia wykazu optymal-
nych warunkoéw docierania silnikow (patrz artykuly Woino-
wa N. P. i Kugiela R. W., podane w czasop. , Wiestnik Maszi-
nostrojenja”, Nr 2, 1955 r.). Podstawowe wady prac badaw-
czych wykonanych przez Woinowa N. P. i innych badaczy.
Analiza krytyki, dokonanej przez Kugiela R, W. w odniesie-
niu do prac Woinowa N. P. i in., oraz niektére jej wady. Omo-
wienie wynikow badan, ustalajacych wplyw warunkow do-
cierania na jakos¢ docierania silnikow.

49% 621.43:621.891 ITs

Diemjanow k. A.: Docieranie cylindréw silnikow ZIS-120
i Gaz-51 po naprawie giéwnej. ,O prirabotkie cilindrow kapi-
talno-otriemontirowannych dwigatielej ZIS-120 i GAZ-51".
Wiestnik Maszinostrojenia, t. 35, nr 5, maj 55, s. 24; A4, 4 str.,
1 rys.,, 6 wykr., 2 tabl.

Przeglad stosowanych dotychczas metod docierania i spo-
sobow pomiaru zuzycia cylindrow. Metoda i wyniki badan
docierania cylindrow silnikow Z1S-120 i GAZ-51 po naprawie
giownej, dajace poglad na sposob docierania cylindrow i sil-
nika jako catosci. Dane porownawcze docierania silnikow me-
toda przyspieszona i wg warunkow technicznych fabrycznych.
Przyczyny szybkiego zuzywania sie cylindrow po naprawie
glownej.

50* 629.114.6.002.612 ITS

Gaspariano G.: Samochody osobowe czechoslowackie. , Legko-
wyje awtomobili czechostowakii”. Awtomobilnyj Transport,
t. 33, nr 6, czerw. 55, s. 38; A4, 2,5 str., 2 fot., 3 Tys.

Krotki opis konstrukcji czeskich samochodéw osobowych,
a w szczegolnosci ich ogolnego rozwiazania konstrukcyjnego,
konstrukcji nadwozi, silnikow i ich ukladow chtodzenia i sma-
rowania, skrzynek biegow, ukladow kierowniczych, centralne-
go smarowania podwozia itp. Podstawowe wymiary samocho-
dow: ,,Skoda 1200" i , Tatraplan", oraz wnetrza ich nadwozi.
Opis tych samochodéw zostat dokonany z punktu widzenia
ciekawszych ich rozwiazan konstrukcyjnych.

51% 629.114:621.43.004.67 ITS
Brilling N.: Blizsze perspektywy rozwoju silnikéw samocho-
dowych.  Blizajszije pierspiektiwy razwitja awtomobilnych
dwigatielej”. Awtomobilnyj Transport, t. 33, nr 6, czerw. 55,
s. 27; A4, 5 str., 3 rys., 4 wykr.

Analiza mozliwo$ci ulepszenia silnikow samochodowych. Teo-
retyczne uzasadnienie celowosci zastosowania silnikow gazni-
kowych o krétkim skoku tloka oraz przyktady rozwiazan kon-
strukcyjnych silnikow tego typu. Wady i zalety silnikow z do-
tadowaniem oraz wymagania stawiane konstrukcji sprezarek
powietrza. Wiadomosci o rozwoju silnikow gazoturbinowych.

52% 629.114.5:656.052.475 ITS

Czechoslowacki, gorski autobus ,Karosa HB". ,Ceskosloven-
sky horsky autobus , Karosa HB". Svet Motoru, t. 9, nr 200(12),
czerw. 55, s. 368; A4, 2 str., 6 fot.

Przeznaczenie autobusu — obstuga linii w terenach gérskich
o waskich drogach z duzymi wzniesieniami. Silnik wysoko-
prezny — Tatra 500 — 8-mio cyl., moc Npax = 125 KM przy
obrotach n = 1900 obr/min. Sprzeglo mechaniczne, jednotar-
czowe, skrzynka biegow 5-przektadniowa. Hamulce powietrzne.
Nadwozie catkowicie metalowe, samonosne. Wyposazenie au-
tobusu. Charakterystyka techniczna. ’

53% 629.114.2/.6.002.613 ITS

Amfibie i mastodonty. , Amphibien und Mastodonten"”. Motor
im Bild, t. 9, maj 55, s. 52; A4, 1,5 str., 5 fot.

Krotkie charakterystyki niezwyklych, jak na warunki euro-
pejskie pojazdow, produkowanych w Stanach Zjednoczonych.
Przysztosciowy samochéd uniwersalny ,L'Universelle” wy-

twarzany przez General Motors i wyposazony w o$miocylin-
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drowy silnik widlasty o mocy 183 KM. Dwunastomiejscowy
autobus Chevrolet przeznaczony gtownie do obstugi hoteli, lot-
nisk i dla celéw wycieczkowych. Ciagnik siodlowy Dart z na-
czepy, o tadownosci 39 t, przystosowany do transportu wegla.
Informacje o pojezdzie terenowym ,Rhino"”, poruszajacym sie
po kazdej nawierzchni. Interesujace rozwigzanie ciggnika GM-
Euclid TC 12, zbudowanego z dwu symetrycznych poléwek.

NAPRAWY, OBSLUGA I REGENERACJA

54* 629:119.5 ITS

Gorbaczow A., Stiepanow B.: Przyrzad do tankowania paliwem
samochodéw, ciagnikéw i kembajndéw. ,Pribor dla zaprawki
topliwom awtomobilej, traktorow i kombajnow". Awtomobil-
nyj Transport, t. 33, nr 6, czerw. 55, s. 20; A4, 1,5 str., 3 rys.
Opis konstrukcji i pracy przyrzadu do napeliania zbiorni-
kow paliwa w samochodach, ciagnikach i kombajnach przy
pobieraniu paliwa z beczek. Zasada dzialania tego przyrzadu
jest oparta na wykorzystaniu podcis$nienia, wytwarzajacego
sie w rurze ssace]j silnika podczas jego pracy. Przyrzad moze
znalez¢ szerokie zastosowanie do napeiniania zbiornikow pa-
liwa samochoddéw, pracujacych w oderwaniu od gospodarstw
samochodowych wzglednie w gospodarstwach nie posiadaja-
cych mozliwosci korzystania ze stacji benzynowych.

55% 658.583:621.43:621.883.5 ITS

Karmazin A. I.: Klucz nasadowy ze stalym momentem obro-
towym. ,Torcewoj klucz na zadannyj krutiaszczij momient".
Wiestnik Maszinostrojenia, t. 35, nr 5, maj 55, s. 38; A4, 1,5 str,,
1 fot., 3 1ys.

Konstrukcja i sposéb obliczania dynamometrycznego klucza
nasadowego ze stalym momentem obrotowym do dociagania
$rub i nakretek w roéznego rodzaju maszynach, w szczegolno-
$ci w silnikach spalinowych. Wg analogicznej zasady mozna
wykona¢ klucz nasadowy ze zmiennym momentem obrotowym.

56%* 658.583:621.43—242 ITS

Trunk R.: Przyczyny uszkodzen tlokéw. ,Die Ursachen von
Kolbenschdden'. Das Fahrzeug, t. 8, nr 7, lip. 55, s. 6; A4,
1,5 str., 2 fot.,, 2 rys.

Rozwoj produkcji tlokéw. Przyczyny przedwczesnego zuzycia
sie ttokow: zmiany konstrukcyjne ttoka, przegrzewanie sie
spowodowane unieruchomieniem pier§cieni w rowkach przez
nagar, lub za wczesnym wtryskiem paliwa. Uszkodzenie tlo-
kow spowodowane cze$ciami obcymi dostajacymi sie do cy-
lindra przy przegrzaniu silnika. Jako$¢ naprawy i sposob do-
tarcia silnika jako czynniki w duzym stopniu wplywajace na
trwatos¢ ttokow. Zmniejszenie zuzycia tlokow przez odpowied-
nio czeste zmiany oleju silnikowego.

57% 658.583:629.114.5 ITS

Aleksiejew N.: Organizacja naprawy autobuséw metoda wy-
miany zespoldéw. , Organizacja riemonta awtobusow agriegat-
nym mietodom". Awtomobilnyj Transport, t. 33, nr 6, czerw. 55,
s. 17; A4, 1,5 str., 3 fot., 3 tabl.

Naprawa autobuséw metoda wymiany zespolow przez park
autobusowy nr 2 w Leningradzie. Przebieg procesu naprawy
i podstawowe urzadzenia produkcyjne. Poréwnawcze wskaz-
niki otrzymane przy zastosowaniu naprawy autobuséow me-
toda wymiany zespoldéw i za pomoca starej metody. Korzysci
techniczno-ekonomiczne z zastosowania tej metody przy na-
prawie,

PALIWA I SMARY

58* 665.5.094.57 ITS

Zaklad odsiarczania wodorem w rafinerii Stanlow. ,Hydro-
desulphurisation plant at Stanlow refinery”. The Engineer,
t. 199, nr 5186, czerw. 55, s. 843; A4, 0,5 str.,, 1 schem.

‘Wstepne badania nad doborem katalizatorow do odsiarczania.
Proces tworzenia siarkowodoru, pozwalajacy usuwac¢ 90% siar-

ki z oleju. Regeneracja wodoru przez wydzielanie czystej siar-
ki. Opis aparatury i przeplywu przez nia oleju. Regulacja tem-
peratury oleju. Wysokos$¢ catkowitej produkcji i jej podziat
na trzy frakcje.

59*% 665.521.23:621.43.019.8 ITS
Liczby oktanowe i stopien sprezania sg coraz wyisze. ,Octa-
nes and compression ratios still up.” Petroleum Processing,
t. 10, nr 3, marz. 55, s. 346; A4, 1,5 str,, 1 wykr.
Perspektywy wzrostu stopnia sprezania w silnikach samocho-
dowych w latach 1955—1965 i zwigzane z tym wymagania od-
nosnie wzrostu liczby oktanowej benzyny. Koniecznos¢ zre-
dukowania ilo$ci osadow, osadzajacych sie w komorze spala-
nia. Mozliwosci produkcji w zakresie zabezpieczenia odpo-
wiednich olejow i paliw dla silnikéw samochodowych o stop-
niu sprezania 9,5:1 1 10: 1.

60* 621.43.019.8:665.521.23 ITS

Czego nalezy oczekiwa¢ w dziedzinie paliw samochcdowych?
,What next in motor fuels?”. Petroleum Processing, t. 10, nr 3,
marz. 55, s. 343; A4, 4 str,, 1 rys., 1 wykr., 2 tabl., 6 poz. bibl.
Analiza dwoéch zagadnien: 1) jak zabezpieczy¢ wiecej rodza-
jow paliw dla silnikéw odrzutowych i z turbinami gazowymi,
2) jak zaspokoi¢ stale wzrastajace wymagania odnosnie coraz
wyzszej liczby oktanowej dla paliw do silnikéw tlokowych.
Wymagania uzytkownikéw odnosnie paliw do silnikow odrzu-
towych i z turbinami gazowymi i mozliwo$ci zaspokojenia ich
przez producentéw. Dwa rodzaje benzyny specjalnej o wyso-

kiej liczbie oktanowej — przewidywana produkcja benzyny
o wiekszej lotnosci.
61* 621.43.019.8.001.5 ITS

Badanie reakcji stukania stwarza nowe podstawy do podnie-
sienia jako$ci paliw. ,Knock reaction studies give new clues
to motor feul quelity”. Petroleum Processing, t. 10, nr 1,

stycz. 55, s. 11; A4, 0,5 str.,, 1 poz. bibl.

Badanie chemicznych reakcji, wywotujacych stukanie silnika.

Wyjasnienie zjawisk, zachodzacych w mieszance paliwa z po-

wietrzem przed spaleniem, oraz wptywu tych zjawisk na stu-

kanie silnika. Praktyczne wykorzystanie badan nad reakcja-

mi, wywolujacymi stukanie: zwiekszenie wymagan w stosun- '
ku do paliwa, oraz zebranie zalozen do nowych rozwiazan

konstrukcyjnych silnika.

62% 621.43:665.51.001.5 ITS

Luther H., Bergmann B.: Badanie zachowania sie olejow mine-
ralnych w czasie pracy przy pomocy metod spektrochemicz-
nych. , Spektrochemische Untersuchung des Betriebsverhaltens
von Mineralélen”. Erdéi u. Kohle, t. 8, nr 5, maj 55, s. 298;
A4, 6,5 str.,, 6 rys. i wykr.,, 5 tabl.,, 30 poz. bibl.

Udowodnienie korzysci ze stosowania metod spektrochemicz-
nych do badania olejow silnikowych $wiezych i zuzvtych.
Zasady analizy spektralnej — przeglad literatury. Sposéb pro-
wadzenia badan i zestawienie uzyskanych wynikéw. Opis sto-
sowanej aparatury i metod postugiwania sie nia. Wykrywaaie
szkodliwych zanieczyszczen w olejach zuzytych, zilustrowane
przykltadami.

63* 661.8...65:679.5 ITS

Smith L.: Krzemiany jako tworzywa techniczne. ,Silicones as
engineering materials'. Engineering, t. 179, nr 4665, czerw. 55,
s. 789; B4, 3,5 str., 2 fot.,, 1 wykr., 3 tabl.

Ogolne okre$lenie krzemianow. Pierwsze badania. Budowa
chemiczna. Korzystny wskaznik lepko$ciowy olejow krzemia-
nowych w porownaniu z powszechnie stosowanymi — na przy-
ktadzie oleju SAE 30. Stosowalno$¢ w szerokim zakresie tem-
peratur. Budowa zywic krzemianowych. Napelniacze do gumy
krzemianowej. Typowy sklad i wtasnosci. Zastosowanie do
izolacji odpornej na wysokie temperatury w silnikach elek-
trycznych i aparaturze. Klasyfikacja olejéw i smarow poista-
tych  krzemianowych. Zastosowania chemiczne. Powtloki
ochronne wodno-szczelne.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny ITS zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu transpor-
tu samochodowego. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny In-

stytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa,

al. Niepodlegtos$ci 188) . CIDNT przyjmuje prenumerate kart do-

kumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé¢ zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna jak i oddzielne jej dzialy lub

poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne. CIDNT wykonuj
objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym jak i kart

(za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacii
dokumentacyjnymi.
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ANORMALNE PASOWANIA PRZY WYKONYWANIU SILNIKA SPALINOWEGO S80

W budowie maszyn powszechnie stosowany jest znorma-
lizowany uklad pasowan. W praktyce okazuje si¢ jednak, ze
niekiedy celowe jest zastosowanie anormalnego pasowania.

W zeszycie 8/55 czasopisma ,Przeglad Mechaniczny” mgr
inz. Roman Blocki w artykule pt. ,, Anormalne pasowania"
omawia przykilady zastosowania pasowan anormalnych przy
konstrukcji silnika spalinowego S80.

Na wstepie Autor analizuje przypadki, w ktérych czop
okragly bez klina wtloczony do otworu musi przenie$¢ dos¢
znaczny moment obrotowy za pomoca sily tarcia wywotlanej
wciskiem. Praktyka wykazuje dos¢ czesto. ze stosowanie znor-
malizowanych pasowan wtlaczanych jest niewystarczajace dla
przeniesienia potrzebnego momentu obrotowego.

Ze wzoru na obliczenie najwiekszego momentu obrotowe-
go wynika, ze przy stalym wspotczynniku tarcia. i narzuco-
nych wzgledami konstrukcyjnymi wymiarach czopa i otwo-
ru — wielko$¢ ‘momentu bedzie zalezna od nacisku jednostko-
wego. Nacisk jednostkowy zalezy od wielkosci wcisku, od
sprezystosci materialu oraz od wymiarow, ksztattu i grubosci
$cian czopa i otworu. Wiekszy nacisk jednostkowy uzyskamy,
gdy czop jest pelny i gdy jest on wtluczony do otworu wy-
konanego w masywnej ptycie, a nie w cienkosciennej rurze.

Powickszanie wielkosci wcisku przy materialach ciagiiwych
prowadzi do odksztatcen trwalych, a przy materiatach kru-
chych (np. przy zeliwie) moze spowodowac¢ pekniecia. Otwory
i czopy odksztalcone plastycznie umozliwiajg uzyskanie wiek-
szych naciskow jednostkowych, poniewaz przez zgniot naste-
puje wzrost wytrzymatosci oraz wytwarza sie bardziej réw-
nomierny stan naprezen.

W praktyce stosuje sie wstepne przekalibrowanie otworu
na wigksza srednice za pomoca specjalnie do tego celu wy-
konanego trzpienia (hartowanego) lub kilku trzpieni o stop-
niowo zwigkszajgcej sie $rednicy kalibrujg-ej. Po przettocze-
niu otworu na’ezy do niego wcisna¢ czop, stosujac cdpowied-
nio zwickszony nacisk. Operacje przettaczania otworu mozna
rowniez wykona¢ bezposrednio za pomoca czopa, co wymaga
jednak znacznie wigkszej sily przy wtlaczaniu, a ponadto czop
moze mie¢ zakonczenie stozkowe tylko o matej zbieznosci, co
zmniejsza uzyteczna dlugos¢ czopa.

Stosowanie anormalnych pasowan daje m. in. nastepujace
korzysci:

— zwieksza_maksymalny moment obrotowy przenoszony
przez pasowanie,

— pozwala na stosowanie szerszych tolerancji wykonania
otworu i czopa,

— umozliwia stosowanie mniej gladkich powierzchni otwo-
ru i czopa (przy kalibrowaniu nastepuje dodatkowe wygtadze-
nie powierzchni),

— W szerszym
czesci.

Jako wady stosowania anormalnych pasowan mozna wy-
mieni¢:

— niemozno$¢ stosowania anormalnych pasowan w odnie-
sieniu do materiatéw kruchych (np. zeliwo),

— koniecznos$¢ uzycia wiekszej sity przy wttaczaniu,

— odksztalcanie czes$ci wttaczanych pod wplywem duzego
wcisku.

Obrobke plaszczyzn wzglednie otwordéw znajdujacych sig
w poblizu mocno wtlaczanego czopa naleizy przeprowadzi¢ do-
piero po wtloczeniu czopa.

stopniu zachowuje zasade wymiennosci

Autor cytowanego artykulu zastosowal dwukrotnie metode
anormalnych pasowan przy produkcji dwucylindrowego, dwu-
suwowego silnika S80 o mocy 28 KM i 3000 obr/min.

Silnik ten ma wal korbowy sktadany z elementéw laczonych
ze sobg na wcisk. Czopy korbowe, cementowane i hartowane, sg
wtlaczane do przeciwciezarow ze stali 0055KT90. Czopy gtow-
ne rowniez wttaczane do przeciwciezaréw sa zabezpieczone
wpustami. Stosowane poczatkowo jednakowe pasowanie dla
wszystkich czopdéw okazalo sie za stabe do przeniesienia po-
trzebnego momentu obrotowego, gdyz wal ulegal skreceniu
podczas préb silnika za pomocg hamulca wodnego. Skrecenie
nastepowalo w miejscu zaci$niecia czopa korbowego w prze-
ciwciezarze.

‘W wyniku zbadania odksztatcen trwatych czopa i otworuy,
wielkos$ci sit potrzebnych do zaprasowania i wyprasowania
czopa z otweru oraz statycznego momentu obrotowego po-
trzebnego do przekrecania czopa zaprasowanego w otworze —
stwierdzono, ze najwiekszy przenoszony moment byt zalezny
od wcisku rzeczywistego i wytrzymatosci materiatu, nie bylo
odksztatcen trwalych, a powierzchnia otworu byta bardzo sta-
bo wygtadzona. Przy pasowaniu anormalnym uzyskano 3,5 ra-
za wiekszy wcisk rzeczywisty, prawie 7-krotnie wieksza sile
koncowg wttaczania oraz trwate odksztalcenie i lustrzane wy-
gladzenie poprzednio toczonego otworu. Poza otrzymaniem od-
powiednio mocnego watu, uzyskano rdéwniez zmniejszenie
kosztow wytwarzania przez zmniejszenie wymaganej doklad-
nosci obrobki (usunieto operacje szlifowania otworu). W celu
zapobiezenia odksztalcaniu sie drugiego otworu w przeciwcie-
zarze po wprasowaniu czopa korbowego, wtlaczano na czop
gléwny na czas obrobki otworu krétkie trzpienie o s$rednicy
réwnej $rednicy czopa korbowego.

Inny rodzaj anormalnego pasowania zastosowal inz. Blocki
przy ulozyskowaniu korbowodu omawianego silnika na czo-
pie korbowym w lozysku igietkowym. W tyim przypadku oka-
zato sig, Ze chociaz wielko$¢ pozadanego luzu $rednicowego
(powinien by¢ réwny najmniejszemu luzowi w pasowaniu
obrotowym zwyklym) da sie uja¢ pasowaniem znormalizowa-
nym, to jednak osiggnigcie wymaganej matej tolerancji luzu
jest bardzo kosztowne (zapewnia wprawdzie wymienno$é¢ cze-
$ci), natomiast znacznie tanszy jest dob6r czopa i korbowodu
droga wyboru z duzej liczby grup (tym bardziej, ze sprawa
wymiennosci indywidualnej korbowodéw lub czopéw korbo-
wych nie ma przy remontach w ogdle znaczenia).

Opierajac sie na zalozeniu, ze korbowdd; czop korbowy
i igietki stanowia zespél wymienny, stworzona zostala meto-
da doboru tych trzech elementéw. Korbowodd wykonuje sie
w siodmej klasie dokladnosci, czop w széstej, igietki selek-
cjonowane sg z dokladnoscig co 1 u. Dobor tych elementow
odbywa sie wg odpowiedniej tablicy, ktéra podaje wielkosé
Srednicy czopa w u w zaleznosci od $rednicy otworu w korbo-
wodzie réwniez w u (konieczny jest dokladny pomiar $rednicy
czopa i otworu oraz utworzenie odpowiedniej liczby grup czo-

pow i korbowoddéw).

Ten rodzaj pasowania jest w zasadzie indywidualny, ponie-
waz elementy wspoélpracujagce nié sg zmienne, mimo ze sa one
wykonane wg znormalizowanego uktadu pasowar.

Moznos¢ uzyskania waskiej tolerancji luzu przy stosunkowo
luznej tolerancji elementéw wspolpracujgcych przemawia za
stosowaniem tego rodzaju pasowan wszedzie tam, gdzie moze-
my skojarzy¢ trzy elementy, ktérych wymiary wplywaja na
wielko$¢ luzu, oraz tam, gdzie zuzycie powoduje wymiane ze-
spolu, a nie oddzielnych elementéw.

Uwaga Prenumeratorzy Czasopism Technicznych NOT

Od dnia 11 listopada br. likwiduje sie¢ przyjmowanie prenumeraty przez listonoszy miejskich. Poczawszy od tego terminu
zaméwienia na prenumerate normalna na rok 56 przyjmowac¢beda w miastach wylacznie plac6wki pocztowe, a na wsi pla-

c6wki pocztowe i listonosze.
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INZYNIEROWIE, TECHNICY, ZAOPATRZENIOWCY

realizujcie zdobycze postepu technicznego
Sdéosuicie

niezawodne w uzyciu tasmy plastyczne
wodo i gazoszczelne, jako zabezpieczaja- ':IT

ce przed korozja.

Produkcja: Warszawskie Zaklady Przemyslu Chemicznego
PRZEDSIEBIORSTWO PANSTWOWE
WARSZAWA, Ul. GRODZIENSKA 2129 tel. 902-5152
Dystirybutor: Ministerstwo Przemystu Materialéw Budowlanych
BIURO SUROWCOW MINERALNYCH
WARSZAWA, Al. NIEPODLEGLOSCI 188-b dokad nalezy wysylaé zamdéwienia

Na zadanie wysylamy pelna dokumentacje techniczna.
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