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EDINBUPGH- N==5 ~-GRUDZIEN. WV/.

OD REDAKCII,

Pierwszy rok naszego wydawnictwa dobiega konca. WydaliSmy pie¢ numeréw. "Prze-
gladu Mororyzacyjnego™.

I Serdecznie dziekujemy wszystkim Kolegom, ktdrzy bezinteresownie zasilali nas
w skroty ttomaczen najciekawszych artykuldw prasy brytyjskiej, amerykanskiej a czesto
i niemieckiej. Czytelnicy nasi trzymajg wskutek tego reke na pulsie motoryzacji.

"Pi'’zeglad Motoryzapyjny" - chociaz wydawany skromnie i rozsytany bezptatnie
- rozchodzi sie poza W.Brytanje i dociera do Kanady, Stanéw Zjednoczonych Ameryki, Bra-
zylii, Egiptu, Wioch, Indii, Nowej Zelandii i Rodezji - skad od wielu Kolegdw otrzymu-
jemy listy z podziekowaniem lub z-prosba o nadsytanie wiekszej ilosci "P.M.".

Daje nam to przesSwiadczenie, ze pismo takie jest potrzebne 1 praca nasza nie
idzie na marne.

Zwracamy sie do wszystkich Kolegébw z apelem, aby poza normalng pomocag nadsy-
tali nam swoje uwagi krytyczne 1 zyczenia na temat wydawnictwa. D

Wobec nadchodzacych Swiat, Komitet Redakcyjno-Wydawniczy "Przegladu Motory-
zacyjnego" przesyta wszystkim Kolegom 1 Czytelnikom serdeczne zyczenia Wesotych Swiat
i Szczesliwego Nowego Roku.

Komitet Redakcyjno-Wydawniezy
"Przegladu. Motoryzacyjnego

P.S. Skorowidz artykutéw zawartych w dotychczas wydanych pieciu numerach "P.M." znaj-
duje sie na koncu -niniejszego zeszytu.
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POJAZDY CIEZKIE
/"The Automobile Engineer" Nr,455 z dnia 26,X.1944.Skrét/

Wyréb brytyjskich pojazdow ciezkich rozwijat sie gtdéwnie pod katem widzenia ja-
kosci. Uzytkownicy domagali sie u wytworcy jedynie diugotrwatosci podwozia i jak najwiek-
szej niezawodnosci.

Pomimo statego rozwoju silnikéw Diesela, silnik benzynowy znajduje nadal zasto-
sowanie w pojazdach ciezkich, zwlaszcza w pojazdach do 6 ton nos$nosci. Powyzej tej nos-
nosci silnik Diesela jest niezastgpionym. Silnik benzynowy wymaga jeszcze wiele ulepszen,
zwiaszcza w kierunku cichosci i réwnosci pracy, wagi 1 kosztow. Paliwa powojenne bede t
tez miaty duzy wptyw na konstrukcje silnikdw benzynowych i prawdopodobnie nawet w silni-
kach o duzej pojemnosci skokowej bedzie uzyty stosunek sprezania 8:1, Tak wysoki stosu-
nek sprezania nie jest dotychczas stosowany w pojazdach ciezkich, jednak zastosowanie o-
lejnego chtodzenia ttokéw i zawordw, jak rowniez chtodzenie $Swiec zaptonowych wodg, umoz-
liwi zastosowanie wysokiego sprezania 1 w tym typie pojazdow.

Nowoczesny pojazd ciezki przez lekko$¢ swojej konstrukcji zaczyna sie upodabniaé
do pojazdu osobowego. Zastosowano juz obecnie w pojazdach ciezkich silniki szybkobiezne
i gorne sterowanie zaworéw. Po wojnie znajdg rowniez obszerniejsze zastosowanie stopy
lekkie, prawdopodobnie dostepne w niskich cenach; wptynie to wydatnie na ciezar pojazdu.
Wielu konstruktoréw, pracujacych obecnie w wytwodrniach pojazdéw dla armii, bedzie mogto
po wojnie wykorzysta¢ i zastosowaé¢ nabyte doswiadczenie w produkcji pojazdéw powojennych.
Warunki wojenne spowodowaly n.p. zastosowanie w ciezkich pojazdach jak Dairaler, Scammel
i w samochodach pancernych Morris niezaleznego zawieszenia, co przyczynito sie wybitnie
do dalszego rczwoju tego systemu. Rozwoj hamulca tarczowego z réznych powoddéw nie posu-
wat sie zbytnio naprzéd, jednak hamulce tego rodzaju zastosowano z powodzeniem w samocho-
dzie pancernym Daimler, Inng nowoscig zastosowang w pewnej ilosci typow pojazdow jest
zmienna przekftadnia kierownicza. Spodziewano sie, ze ta konstrukcja zostanie zastosowana
w pojazdach ciezkich, jednak zostata ona wprowadzona witasnie w pojazdach lekkich jak Jeep
i Volkswagen.

System uruchamiania sprezonym powietrzem zostat zastosowany m.i. w samochodzie
A.E.C., w skrzynce biegow Wilsona oraz w wielu typach dla hamulcow. Zwigkszenie nosnosci
pojazdow ciezkich nie spowodowato zwiekszenia kot zebatych przektadni i mostu tylnego;
zastosowano jedynie w tych zespotach materiat wyzszej jakosci 1 staranniejsza obrobke me-
chaniczng két zebatych. Zastosowano réwniez Kilka ulepszen jak n.p. kota zebate redukcyj-
ne w piascie kota /Thornycroft/, lub pomocniczg przektadnie /Poder/.

Ponizej podajemy krotkie opisy silnikow, sprzegiet, skrzynek przekiadniowych,
mostéw tylnych i osi przednich, uzywanych obecnie w brytyjskich pojazdach ciezkich.
SZ4C%§gé+y znajda czytelnicy w "The Automobile Engineer”, Nr.455 z dn.26.X.1944, str.431-

Silniki.

A.E.C» wtryskowy z bezpos$rednim wtryskiem, moc 100 KM przy 1800 maks,obr/min,
pojemnosci 9,635 c¢cmb, sprezanie. 16:1, waga 650 kg, chtodzenie wodne.. Silnik na podusz-
kach gumowych.

Alkion - 6-cyl. wtryskowy z bezposrednim wtryskiem, moc- 105 KM, 1300 maks.obr/
/min, sprezanie 14,3:1* Pompa wtryskowa 1 wtryskiwacze C.A.V., chlodzenie wodne.

Austin - 6-cyl. benzynowy, pojemnos¢ 3,459 cm”, moc 70 KM przy 2800 obr/min,
sprezanie 5,75:1, chtodzenie wodne, gaznik Zenith, pompa paliwa A.C., zapton Lucas.

Bedford - 6-cyl. benzynowy, pojemnos¢ 3,519 cm5, moc 72 KM przy 3000 obr/min,
chtodzenie wodne, gaznik Zenith, zapton Lucas, silnik na trzech poduszkach gumowych.

) Commer - 4-cyl, benzynowy, stosowany do samochodéw ciezarowych 15 i 25 cwt., po-
jemnosé 1,944 cmb5, moc 40 KM przy 3000 obr/min. chitodzenie wodne, sprezanie 5,9:1, gaznik
Solex, typ 30 V BRD. '

Crossley - 4-cyl. benzynowy, boczne zaworowy, moc 90 KI? przy 2500 obr/min, po-
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jemno$é 5,266 cmb, sprezanie 6:1,.chtodzenie wodne, gaznik Solex, pompka benzynowa A.O.; '
zapton: iskrownik wysokiego napiecia Siinms z automatycznym nastawianiem; zapton jednato moze
byC dostarczony z cewke indukcyjne 1 rozdzielaczem Delco Remy,

Dennis - 4-cyl, wtryskowy, moc 82 KM, pojemnos¢ 6,502 cm”, tuleje cylindrowe ty-
pu”mokrego™ wprasowane do bloku cylindrowego, chtodzenie wodne, po dwa zawory ssece i wyde-
chowe w cylindrze,

Dorraan - wytwornia silnikéw wtryskowych wyrabia trzy typy:

1/ Typ 4 D.S, 28/44 KM; moc 44 KM przy 2000 obr/min, pompka wtryskowa
i wtryskiwaoze C.A.V., Wtrysk nie jest bezposredni, lecz do komory spalania osadzonej Z bo-
ku - typu Ricardo; pojemno$¢ 5,053 cm3, chtodzenie wodne, cztery cylindry. foper

2/ Typ 4 D.W.D. r6zni sie od typu 4 D.S. bezposrednim wtryskiem pallwa
pojemnos$¢ 5400 cm?, 40/63 KM, obroty maks. 1800.

3/ Typ' 6 J.U.R. 6-cyl..komora spalania Ricardo, pojemno$¢ 6324 cm?, moc
90 KM przy 2000 obr/min. System wtryskowy C.A,V.

Gardner - posiadajacy dwa typy’silnikow wtryskowych: L.W, cztero-, pieoio- lub
szesciocylindeowych dla normalnego uzytku i specjalny typ lekki 4 L.K.

Typ 4-cyl. o pojemnosci cyl. 5,6 litra, moc 68 KM przy 1700 obr/min,
ciezar 400 kg

Typ 5-cyl. o pojemnosci cyl. 7 litibw, moo 85 KM, ciezar 470 kg.

Typ. 6-cyl. o pojemnosci cyl. 8,4 litra, moc 102 KM, ciezar 560 kg.

Wszystkie typy o wtrysku bezposrednim, pompka wtryskowa G.A.V.

Typ 4 L.K. podobny w zasadzie do typu LW. - 4-cyl., moc 53 KM przy o-
brotach 2000 obr/min, pojemnos$¢ 3,8 litra.

Guy - 4-cyl. benzynowy, pojemnos$¢ 3686 cm?, moc 60 KM przy 2600 cbr/min
gaznik Solem, chtodzenie wodne.

Karrier - wyrabiany przez wytwornie "Hillman-Commer-Karrier”, 6-cyl,
benzynowy, moc 80 KM przy 3200 obr/min, pojemno$¢ 4086 cm?, sprezanie 5,6:1, chiodzenie
wodne, zapton Lucas, gaznik Solex, pompka paliwa A.O.

Lcyland - 6-cyl,wtryskowy, moc 87 KM przy 1800 obr/min.

Morris Commercial - 4-cyl.benzynowy, boczno zaworowy, uzywany w pojaz-
dach wojskowych Morris Mark 1 /lekki samochdd rozpoznawczy/, 71,8 KM przy 3000 obr/min,po-
jemnos$¢ 3518 om-’, chitodzenie wodne, gaznik Solem,

Perkins - dwa typy /4- i 6-cylindrowy/ wtryskowy, moo 43 i 65 HP/2000 o

Thornycroft - 4-cyl. /D.G.4/ wtryskowy z bezposrednim wtryskiem o mocy
61 KM przy 1700 obr/min, pojoranos¢ 5,25 litra. Pompka wtryskowa C,A,V. albo Simms. Dodat-
kowy gaznik Zenith do rozruchu w zimie.

Vulcan - 2p-oyl. benzynowy, 78 KM przy 2800 obr/min, pojemno$¢ 4576 cm?,
stosunek sprezania 5,35:1, chtodzenie wodne.

Sprzegta.

A.E.C, jednotarczowe, umieszczone w stalowym kole rozpedowym. Tale tar-
cza naciskowa jak i1 tarcza cierna kota rozpedowego se tatwo wymienne bez odejmowania kota
rozpedowego z silnika.

Bedford jednotarczowe sprzegto, z tarcze Borg 1 Beck o / 25 om przy za-
stosowaniu sprezyny centralnej.

Sprzegto Borg i Beck posiada tarcze napedzane, Scisniete za pomoce spre
zyny pomiedzy dwiema tarczami napedzajecymi, t.zn. pomiedzy powierzchnie kota rozpedowego
i tarcze ruchome dociskane sprezynami spiralnymi. Typ "A" uzywany do pojazdéw osobowych,
typ "R" do pojazdéw ciezkich.

Commer typowe sprzegto jednotarczowe Borg i Beck z tarcze o / 22,5 ¢m

Daimler sprzegto hydrauliczne, opisane w "Przegledzie Motoryzacyjnym™,
Nr.2 z lipca 1944.

Roden sprzegto jednotarczowe suche o / 37,5 ora, rézni sie nieco od ty-
péw zwyczajnyoh, gdyz caly zespdt tarcz -wraz z odnos$nymi dzwigniami daje sie tatwo wyjmo-
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wad z kota rozpedowego jako jedna cato$¢ jedynie przez odkrecenie 6 Srub.

Guy jednotarczowe sprzegto suche, normalnej konstrukcji. W sprzegle tym specjal-
ny uwage zwrécono na odprowadzanie oleju Sciekajgcego z tozyska a to celem unikniecia za-
olejenia powierzchni ciernych.

Spyammetl sprzegto dla specjalnie ciezkich pojazdéw /Scammell osmiokotowy/, jed-
notarczowe, suciie 0 $ 40 om.

Skrzynki przektadniowe.

Skrzynki przektadniowe dzisiejsze nie wiele réznie sie od poprzednich. Zwrédcono
uwage na nalezyte uszczelnienie skrzynki od strony sprzegta, by zabezpieczy¢ tarcze sprze-
gta przed zaolejeniem. W pewnych typach pojazdéw zastosowano dodatkowe skrzynki przekiad-
niowe, celem uzyskania wiekszej przektadni.

Ponizej podajemy krotki opis skrzynek przektadniowych.

A.E.C.: 4 biegi w przdéd, jeden tylny w jednym zespole ze sprzegtem. Przekiadnie:
I - 4,38:1, Il - 2,69:1, 11l - 1,59:1, IV - 1:1, tylna - 5,33:1. Dodatkowa skrzynka prze-
ktadniowa o redukcji 1,58:1 jest poteczana ze skrzynke gtowny sprzegtem Layruh. System
zmiany biegdw w ostatnich modelach podwozi autobusowych A.E.C.-"RT" oparty jest na dobrze
znanej konstrukcji Wilsena, odpowiednio zmienionej pozwalajgcejna przeleczanie biegéw przy
pomocy sprzezonego powietrza.

Austin: skrzynka 4-biegowa, zsynchronizowana 11,111 1 IV bieg. Przekladnie 1 -

- 6,65:1, Il - 3,28:1, Il - 1,72:1, IV - 1:1, tylna - 8,31:1.

Bedford; skrzynka 4-biegowa o przekiadniach 1 - 7,22:1, 11 - 3,47:1, 111 - 1,71:
1, TV - 1:1, tylna 7,15:1.

Gommcr; skrzynka 4-biegowa, uzywana w pojazdach ciezarowych 25 owt., przekiadnie
| - 4875:1, 11 - 2,88:1, IIl - 1,66:1, IV - 1:1, tylna - 6,575:1.

Crossley - skrzynka 4-biegowa - wspolnie ze skrzynka dodatkowy w jednym zespole.
Przekiadnie 1 - 5,34:1, 11 - 2,98:1, IIl - 1,71:1, IV - 1:1, tylna - 4,7:1. W terenie ciez-
kim wiecza sie przektadnie dodatkowy i1 woéwczas redukcja daje nastepujacy stosunek przekia-
dni: 1 - 11,32:1, 11 - 6,31:1, 11l - 3,62:1, IV - 2,16:1, tylna - 9,96:1.

Daimler skrzynka przektadniowa opisana w "Przegladzie Motoryzacyjnym™, Nr.2, z
lipca 1944.

Foden skrzynka w jednej ostonie ze sprzegtem jako jeden zespdt, z dodatkowym nis-
kim biegiem. Przekftadnie: | niski bieg - 13,28:1, | norm. - 6,14:1, 1l - 3,037:1, Il1 -

- 1,635:1, IV - 1:1, tylny bieg niski - 13,28:1, tylny norm. - 6,14:1.
Guy skrzynka przekitadniowa 4-biegowa zamontowana w jednej trzeciej odlegtosci po-

miedzy silnikiem a mostem tylnym. Przekiadnie: 1 - 4,6:1, Il - 2,86:1, 11l - 1,7:1, IV -
- 1:1. W podwoziu wojskowego typu "Quad-Aut" wbudowano dodatkowg skrzynke przekiadniowsg
dajacy nastepujace przekiadnie: 1 - 7,3:1, Il - 3,3:1, 11l - 1,84:1, IV - 1:1, tylnha -
- 10,4:1.

Karrier 4-biegowa, uzywana w pojezdzie ciezkim Karrier K.6- 3 ton z napedem na
4 kota, kota zebate przekiadniowe ze stali chromo-niklawo-molibdenowej.
Morris-Commercial 4-biegowa we wspolnej ostonie ze sprzegtem i dodatkowg skrzyn-
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ky przektadniowy dotyczeny do gtéwnego zespotu.
Soammell 6-biegcwa wbudowana do pojazdu Soammell 6-kotowego.

Vuloan skrzynka biegéw do bardzo ciezkich pojazdow /Vuloan 6 ton/. Biegi: | -m
- 6,28:1, 1l - 3,4:1, 111 “ 1,73:1, IV - 1:1, tylny 8,12:1. przekiadnia w moscie tylnym
6,5:1.

Mosty tylne.

Ponizej podajemy wykaz typéw mostow tylnych i osi przednich opisanych w artyku-
le: mosty tylne: AEC,Austin,Bedford,Commer,Daimler,Poden,Guy,Karrier,Morris Commercial,
Thornycrcft,

Osie przednie: AEC,Commer,Poden,Guy,Karrier i Thornycroft.

WYSOKOPREZNE .SZYBKOBIEZNE SILNIKI DWUSUWOWE.
/"The Journal of The Institution of Automobile Engineers",June 1944-
Skrot./

Wstep. Rozwazania nad silnikami wysokopreznymi dwusuwowymi sy podzielone na trz;
czesci:

1/ Ogolne rozwazania nad. silnikami dwusuwowymi wysokopreznymi.

2/ Opis trzyoylindrowego silnika doswiadczalnego.

3/ Niektére obserwacje dotyczyce nastepujycych szczegotow:

wieksze szybkosci,

stosunek skoku dc Srednicy cylindra,
pulsacje w rurze wydechowej,
chtodzenie cylindra,

wyposazenie wtryskowe.

Rozwazania og6lne, W poréwnaniu z innymi typami, wysokoprezny silnik dwusuwowy
natrafia na duze trudnosci.

Zagadnienie wprowadzenia paliwa do cylindra i nalezytego wymieszania jego z tle-
nem powietrza w ciygu kilkudziesieciu stopni obrotu watu korbowego przedstawia duze trud-
nosci nawet w silniku czterosuwowym, a c6z dopiero méwi¢ o silniku dwusuwowym, gdzie w
przeciygu dwa razy krotszego czasu trzeba wykona¢ catkowity obieg termodynamiczny z zapew-
nieniem przedewszystkim dobrego przeptukania i wyprdzniania.

Jakkolwiek wiele prac na ten temat ukazato sie w Wielkiej Brytanii, Niemczech
i Ameryce, to jednak problem ten nie jest jeszcze zupetnie rozwiyzany i przy podejsciu do
zagadnienia wymaga od konstruktora duzej wiedzy, zarébwno teoretycznej jak i1 wypltywajacej
z diugiego doswiadczenia. Na og6t mozemy powiedzie€, ze jesli o procesie spalania jeszcze
nie wiele wiemy, to inne zagadnienia dotyczyce sprawnosci i wydatku mocy sy juz dostatecz-
nie opracowane.

Dziatanie wysokopreznego silnika dwusuwowego, Dwa charakterystyczne wnioski wy-
daje sie wyptywa¢ z dotychczasowych prac nad silnikami wysokopreznymi:

a/ teoria ruchu paliwa w odniesieniu do powietrza, jako przeciwstawienie do ist-
niejacej obecnie teorii ruchu powietrza w odniesieniu do paliwa, zostata zupeinie zdekla-
sowana.

b/ sposrdd wielu sposobéw wywotywania specyficznych ruchéw powietrza niektére
nie dajy sie wystarczajgco regulowaé, aby uzyska¢ maksymalny sprawnos$¢ pracy przy duzych
szybkosciach.

W ostatnich konstrukcjach odrézniamy ciegle typy o wtrysku bezposrednim i1 z ko-
more. wstepny, W tych pierwszych nie zawsze powietrze jest nieruchome, gdyz czesto dzieki
przewezonemu ksztattowi mamy ruch o duzej szybkosci.

W takich kamorach wymagane cisnienie wtrysku jest mniejsze anizeli w komorach o
powietrzu nieruchomym, jednak jest ono wieksze, niz w komorach wstepnych. Komoiy wstepne
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i zasobniki powietrza ustepujg powoli miejsca komorom o wirowym ruchu powietrza, ktéro zuzy-
waj?. tylko potowe powietrza za$ reszta .spala sie w komorze, cylindra.

Spos6b wymieszania paliwa 1 powietrza jest na og6t ton sam w obu rodzajach ostat-
nio wzmiankowanych komér oddzielnych. Gtéwne rdéznice zachodze w sposobach wywotania ruchu
powietrza, intensywnosci ruchu wirowego, stosunku powierzchni $Scianek do objetosci komory

i skutecznos$ci oddziatywania Scianek na proces spalania. Obecnie istnieje co najmniej dwa
sposoby spowodowania skutecznego spalania:

a/ ruch wirowy powietrza wywotany przy sprezaniu, dajecy najlepsze wykorzystanie
iloSci powietrza do spalania, oraz duzg sprawnos$¢ przy wysokich obrotach, wymagajecy niskich
cisnien wtryskowych 1 prostych wtryskiwaczy, spalajacy zadowalajeco szereg réznorodnych pa-
liw bez dymnego 1 o przykrej woni wydechu. Sprawno$¢ ogdlna jest stosunkowe niewysoka oraz
se trudnosci przy rozruchu w matych silnikach zmuszajece do stosowania Swiec zarowych lub
innych $rodkéw /silniki Ricardo Comets i inne/.

b/ ruch wirowy wywotany przy zasysaniu i spotegowany przy sprezaniu przez prze-
pychanie powietrza do mniejszej komory oraz przez wypychanie z przestrzeni ptaskiej przy
podchodzeniu ttoka do gornego zwrotnego punktu. Wir jest zwykle na okoto osi cylindra.
Sprawnos¢ ogodlna jest bardzo dobra, a rozruch jest tatwy. Wydatek mocy jest jednak mniej-
szy na skutek mniejszej ilosci zuzytkowanego powietrza oraz mniejsza zdolno$¢ pracy na
szybkich obrotach /Ricardo Vcrtex, A.E.O.,Saurer i inne/.

Wrazliwos$¢ silnikoéw dwusuwowych 1 nieustanny ruch powietrza.

Dla skutecznego spalania musimy mie¢ Scisle okreslony ruch powietrza, to samo do-
tyczy skutecznego przeptukiwania. W silniku dwusuwowym caty obieg odbywa sie w tak krétkim
czasie, ze jakikolwiek btad wzglednie zmarnowanie energii odbija sie bardzo powaznie na wy-
nikach, Doswiadczenie wykazato, ze raz nadany ruch powietrzu zachodzi nieustannie w ciegu
catego obiegu, a nawet istnieje i w rurze wydechowej. Ruch ten moze by¢ przypadkowo wywo-
tany przy zasysaniu I moze nawet znlmeczy¢ przymusowy ruch powietrza /wirowanie/ wyrze tany
dla skutecznego spalania. Wydaje sie przeto rzecze wskazang, aby ruch powietrza przeptuku-
jacego potegowac i zamienia¢ na wirowy dla wymagah dobrego spalania.

Przeptukiwanie 1 tadowanie.

Pomimo duzej ilosci doswiadczen problem przeptukiwania pczostaje wcigz jeszcze
zagadnieniem skomplikowanym 1 niezupetnie rozwigzanym. Rozrézniamy trzy sposoby przeptuki-
wania, a mianowicie} o przeptywie poprzecznym, nawrotowym i przelotowym.

Charakterystyki ich, zbadane przez niemieckiego badacza L.ista sg pokazane na
rys. 1, 2 1 J.

powietrze pozostate w cylindrze.
“ pow.pozostate + pozostate spaliny
VI Ameryce i W.Brytanii sprawnos¢ te o-
kresla sie jako:
powietrze pozostate w cylindrze
powietrze dostarczone
Z podanych charakterystyk widaé
wyraznie, ze przeptukiwanie przelotowe
jest najlepsze i jezeli nie ma ograni-
czeh co do prostoty budowy, to poleca
sie je stonowaé, Pewien wplyw na prze-
ptukiwanie ma umieszczenie 1 wielkos¢
otworéw wlotowych i1 wylotowych, a to
] o ) ) . rowniez wprowadza ograniczenia na sto-
Ifo$e powietrza zasilajgcego w % objetosci skokowej sunek skoku dc $rednicy, o czym bedzie
mowa nizej. Jest réwniez rzecza wskaza-
I ng nada¢ powietrzu pewien ruch wirowy
Rys. 1, Sprawnos$¢ przeptukiwania , na okoto osi cylindra, w czasie zasysa-
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oprocesz przeptutéwarwa

Sprawno$¢ przeptukiwania %

nia, badz to przez nachylenie osi zawo-
ru wlotowego, badz tez przez jego masko-
wanie.

Obieg dwusuwowego silnika wysoko-
preznego tacznie z procesem opalania.

Z rozwazan powyzszych wida¢ wyraz-
nie, ze otwarta komora o wtrysku bez-
posrednim #gcznie z przeptukiwaniem
przelotowym nadaje sie najlepiej dla
silnika dwusuwowego. Za tym przemawia-
ja jeszcze 1 inne czynniki, a mianowi-
cie:

a/ Komora o wtrysku bezposrednim
jakkolwiek nie dajc takiego wydatku mo-

Rys.2.Sprawno$¢ przeptukiwania nawrotowego. cy jak komora s wirowaniem, to jednak
w pewnym zakresie obrotéw posiada naj-
wiekszg sprawnosc.

b/ Zalety duzej komory z wirowa*
niem przy duzych szybkos$ciach traca swo-
je znaczenie w silnikach dwusuwowych
ze wzgledu na ich stosunkowo niskie o-
broty.

c/ Na ogot trudno jest osiggnaé
wysokag temperature sprezania przy nis-
kich obrotach silnika dwusuwowego, gdyz
tatwy rozruch ma tu wielkie znaczenie,
cc znowu jest zaletg komory o wtrysku
bezposrednim.

Wszystkie te wiasnosci razem wzie-
te moga powodowaé odstepstwa od najlep-
llosc powietrza zasilajgcego w % objetosci skokowej szych warunkéw dla poszczegdolnych czyn-
nikbw w to wchodzacych, gdyz wynik o-
stateczny catosci zjawisk stanowi o war-
Ryn.5.Sprawnos$¢ przeptukiwania przelotowego. tosci silnika.

Odstepstwa od najlepszych warunkéw przeptukiwania.

Przy przeptywie powietrza przeptukujgcego o ruchu wirowym na okoto osi cylindra
moze istnieC¢ zawsze rdzen nieruchomy gazéw w Srodku, natomiast przy przeptywie jednostaj.
nym niewirowym nieruchomy stup gazéw moze pojawi¢ sie w poblizu Scianek cylindra. Odno-
si sie to szczegOllnie do cylindrow o duzej srednicy. Wydaje sie, ze przeptyw o umiarko-
wanym ruchu wirowym jest najlepszy z punktu widzenia przeptukiwania. Jednak przymusowy
ruch wirowy powodowany dla skutecznego spalania ma pewien powazny wplyw na wynik osta-
teczny i1 szereg o$wiadczen przeprowadzonych przez Ricardo,Dicksco 1 innych wykazato, ze:

a/ W warunkach najlepszych osiagnie¢ przeptyw powietrza w komorze spalania
miat ruch wirowy podwadjny,

b/ W wypadku stabego wiru cylindrycznego powstatlego w czasie ssania ruch wiro-
wy podwojny nic istniat w komorze spalania, niezaleznie od togo, jaki efekt powstawat
przez wypieranie powietrza z pod ttoka.

Stwierdzono ogollnie, ze aby spowodowaé¢ skuteczne spalanie ten podwojny ruch
wirowy jest bezwzglednie konieczny. Zatem nalezy poczatkowy ruch wirowy regulowaé tak,
aby stworzy¢ warunki powstania podwojnego ruchu wirowego w komorze spalania, nawet gdy-
by to byto z uszczerbkiem dla najlepszego przeptukiwania.
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Wargowata komora Rioarda "Vortox".

W komorze tej wir jest regulowany w zaleznosci od obrotow silnika i najlepsza
warto$¢ wiru zalezy od stosunku;

ilos¢ obrotébw powietrza w komorze spalania na min
iloS¢ obrotow silnika na min
ktéry powinien wynosi¢ okoto 10.

Przy danym stosunkil $rednicy komory do Srednicy cylindra istnieje najlepsza war-

tos¢ stosunku:
iloS¢ obrotow powietrza w cylindrze na min
ilos¢ obrotéw silnika na min

Warto$¢ ta w silnikach dwusuwowych jest wystarczajgco duza, aby mie¢ ujemny wptyw
na przeptukiwanie.

Doswiadczenia prowadzone byty w kierunku otrzymania takiej komory spalania, aby
byta ona mniej wrazliwa na brak odpowiednio silnego wirowania, Komora taka, typu wargowa-
tego "Vortex”, jest pokazana na rys.4.

Jest ona ksztattu sera holender-
skiego, przy tym "warga" lub gardziel
jest odizolowana i speinia czesSciowo
role Swiecy zarowej. W komorze takiej
tworzy sie podwdéjny ruch wirowy, jak
wykazano na fotografii, rys.5.

Doswiadczenia nad silnikiem dwu-
suwowym wysokopreznym.

Doswiadczenia przeprowadzone na
silniku doswiadczalnym dostarczajg sze-
regu danych jakosciowych, jednak na o-
g6t istnieje duza rozbiezno$¢ pomiedzy
obliczeniem a rzeczywistymi wynikami:

a/ przy przepychaniu wirujgcego
powietrza z cylindra do komory spala**
nia stosunek szybkosci ketowych powi-
nien by¢ teoretycznie odwrotnie propo-
rcjonalny do kwadratow Srednio, jesli

jest on prawie odwrotnie proporcjonalny
do Srednic.

b/ intensywno$¢ wiru w silniku rzeczywistym jest od 15 do 2C$ wieksza, anizeli
na silniku modelowym lub rzeczywistym obracanym silnikiem elektrycznym, a to na skutek
mniejszej gestosci gazoéw spalinowych.

c/ przy silniku doswiadczalnym, do ktdrego powietrze jest dostarczane przez od-
dzielny sprezarke, wirowanie bedzie sie w przyblizeniu zmieniato w stosunku VF , gdzie
P - cisnienie przeptukiwania, za$ n - obroty silnika. n

Gdy silnik napedza swoje. wiasny sprezarke, to cisnienie przeptukiwania w
wiekszosci wypadkéw bedzie proporcjonalno do n”, za$ wirowanie bedzie niezalezne od obro-
téw silnika.

W rzeczywistosci jednak wystepuje szereg dodatkowych czynnikéw, jak: ksztatt
otworow wlotowych, wptyw przylegtych Scianek cylindra na wplywajace powietrze, oddziaty-
wanie poszczegolnych strug powietrza na siebie, wplyw ciepta odbieranego od Scianek cy-
lindrow lub gazéw wydechowych 1 t.d.

Na rys.6 pokazano dla przykiadu wptyw grubosci strugi na intensywnos$¢ wirowa-
nia. Wyrazone to jest stosunkiem szerokosci do wysokosci otworu wlotowego. Podane to jest
dla stalego cisnienia przeptukiwania w danym silniku. Zmieniajyc ten stosunek zmieniato
sie rowniez wptyw kierurikowos$ci otworu, opor przeptywu oraz jego ilos¢ i t.p.
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Kazda zmiana jednego z warunkéw
przeptywu powoduje zmiany skutecznosci
przeptukiwania i na odwr6t. Wydaje sie
przeto by¢ wskazane, aby dla kazdej
nowej konstrukcji przeprowadzi¢ calg
sorje badan 1 okresli¢ najlepsze warun-
ki dla danego silnika przy tgcznym za-
montowaniu wszystkich akcesoryj.

Doswiadczalny silnik 63/3 Rioar-

Przekrodj silnika jest pokazany
na rys.7. Wymiar $rednica/skok 95,25/
/111,12 mm dajgcy pojemnos¢ 2,74 litra
..'dla'3 cylindrow. Silnik poczatkowo byt
prébowany zaréwno ze sprezarke rotacyj-
ng jak i sprezarke ttokowa i ostatecz-
nie zastosowano oddzielng sprezarke
ttokowa dla kazdego z 3 cylindrow. Po-
wody, jakie skionity do wyboru sprezar-
ki ttokowej, sg nastepujace:
a/'sprawnosc¢ sprezarki ttokowej
jest bardzo wysoka na duzych obrotach,
b/ jest ona tania w'wykonaniu,
Rys.6. Wplyw'grubosci strugi na obroty wiru, O/ daje sie tatwo regulowaé w
na min.w przeptywie pow.przeptukujac. odniesieniu do kata obrotu watu dla o-
trzymania najlepszych warunkéw tadowania i1 przeptukiwania.
Charakter tadowania 1 przeptukiwania sprezarki rotacyjnej i tiokowej Jest poda-
ny na rys.8, ]
Wptyw zastosowania sprezarki rotacyjnej wzglednie t+okowej na zuzycie pallwa jest
uwidonsnioiiy na wykresie ry.9. Y

Ofwnrrie wlolu do cylindra._

+ emnGieci*? wlotu do cylindra 1 —------
Zamkniecie w<jdechu-|

Otwarcie do cylindra—,
- - - - = Srednie cisnienie idykowane w kgicm?
Rys.8.Cisnienie przeptukiwania. Rys.9.Wptyw systemu przeptukiwania przy
Gora:sprezarka rotacyjna. 1500 obr/min.
Dot:sprezarka tlokowa. X - oddzielna dmuchawa Rootsa - 0,95

objet.skokowej przy warunkach norm,
0 - sprezarka tlokowa - 0,91 objet.
skokowej przy warunkach ngrmalnych.

owietrze dostarczone na_pbie ; P
W obu wypadkach stosunek. P© objetodt skokowa RRI€D byt prawie taki sam.

Na wykresie rys.10 podano sg-ograniczenia objetosci dostarczanych przy sprezar-
ce ttokowej w odniesieniu do kata obrotu watu korbowego.
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Rys.10.Zmiana objetosci dostarczanych w zalez-
nosci od kata obrotu watu korbowego, o-
graniczonych:
a/przez ttoki silnika albo przez ttok

silnika 1 sprezarki -razem/linia gruba/;

Poniewaz korby sa rozstawione co
120°, sity masowe pierwszego 1 drugiego
rzedu sa wywazone; to samo odnosi sie do
ukitadu trzech ttokéw sprezarek. Moment
tozyskowy od sit masowych pierwszego rze-
du jest rowniez wywazony przez zaczepie*-
nie korbowoddéw sprezarek ekscentrycznie
w stosunku do czopa korbowodu gtéwnego
i dobranie ciezaréw.czesci posuwisto -
-zwrotnych tak, aby momenty obu ukiadow
rownaty sie sobie. Sity odSrodkowe mas
obrotowych na czopie gtdwnym sg wywazo-
ne przez odpowiedni pi‘zeciwciezar w ko-
le zamachowym 1 przez kagtowe przemiesz-
czenie napedu przedniego dla watka roz-
rzgdczego.

Moment tozyskowy od si+ masowych
drugiego rzedu pozostaje niewywazony po-
wodujac dziatanie oscylacyjne w ptaszczy-
znie nachylonej pod katem do poziomu.

Jednak przy regulowanej szybkosci
silnika /1800 obr/min/, efekt ten nie
daje-sie zbyt dotkliwie odczug.

b/przez ttok samej tylko sprezarki/lin.cienka/.

Naped zaworow wydechowych.

Urzadzenie o jednym zaworze u gory dla wydechu wprowadza szereg wad w uktadzie
silnika dwusuwowego, a mianowicie dla zapewnienia dobrego przeptukania w ciggu dos¢ krot-
kiego czasu potrzebny jest duzy wznios zaworu wydechowego, co wprowadza duze przyspiesze-
nia powodujace kiopoty ze sprezynami; poza tym niezaleznie od wielkosci wzniosu zaworu
przestrzenn optywu na okoto zaworu stwarza ograniczenia przeptywu, przekroczenie ktérych

Ubrofy na min.

Rys.12.Krzywe mocy 1 zuzycia paliwa.

podnosi znacznie moc do napedu sprezarki
i obniza tym'samym $rednie cisnienie e-
fektywne. Te wady zostaty czes$ciowo usu-
niete przez zastosowanie specjalnie mas-
kowanych zawordéw i przez uzycie mocnych
sprezyn agrafkowych. Uzycie zaworéw z

przestonkami umozliwia rozszerzenie Kka-
ta otwarcia zaworu o 10° na kazdg stro-
ne utatwiajac konstrukcje krzywki i po-
wiekszajac powierzchnie otwarcia zaworu.
Pomimo to uproszczenie konstrukcyjne ? .
jest znaczne oraz zalety przeptukiwania
przelotowego sg bardzo duze. Na rys.11

jest podany naped i1 mechanizm zawordw.

Osiagniecia.

Doswiadczenie wykazato, ze w zak-
resie uzytecznych obrotéw sprawno$¢ ter-
miczna 1 sprawnos¢ przeptukiwania sg wy-
sokie. Krzywe charakterystyczne podane
sg na wykresach rys.12 i1 13.



Rys. 14.

Rys." 5.TI*Smugi ' ruchu powietrza.

Przekrdj poprzeczny matego wysoko-obrotowego
silnika z ramionami wahliwymi.

'z PZREGLAD MOTORYZACYJINY

Rys. 15. Przekr6j podtuzny matego wysoko-
obrotowego silnika z ramionami wahliwymi.

11
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2 6 7 8 Szczegolne uwagi dotyczgce silni-
).3it 1750 1500 750 kow dwwsuwcTzycho
obr/min // obr/m~  obr/min Wyackle £1 _g— "Przed obecng wojng ist-
g )28 : X P niato dazenie do skonstruowania taniego

silnika dla duzych obrotéw, ktoryby za-
wierat nastepujgce cechy:
a/prostote konstrukcji /dwusuw/,
b/duzy wydatek mocy /duze obroty/,
c/prostote wyposazenia wtryskowego
zredukowanego do minimum.

-=-~1000
).22 obr/min
Srednie cisnienie efektywne kg/cr.i2

Rys.13.Krzywa zuzycia paliwa w zaleznosci od Dla zrealizowania tej mysli opra-
$redniego cisnienia efektywnego dla réznych cowano silnik jednocylindrowy o ttokach
obrotow silnika. przeciwbieznych napedzanych dzwigniami

wahliwymi, poruszanymi od korbowoddéw osadzonych na wspdlnym wale wykorbionym. Silnik ten,
pokazany na rys.14 i 15, ma nastepujgce zalety:
1/ Wywazenie silnika jest prawie catkowite i jedynym Zrodiem zakidcajacym
jest:
a/odlegtos¢ pomiedzy korbami/mozna jg zrobi¢ bardzo mata/,
b/dla polepszenia warunkéw tadowania korby nie sa dokiadnie roz-
stawione co 180°.
2/ Nacisk ttoka na Scianke jest duzo mniejszy anizeli przy normalnym silni-
ku.
3/ tozyska watu krobowego sg wolne od sil ttokowych, ktdére przeniesione sg
przez utozyskowanie 1 konstrukcje podpierajgca ramion napedzajacych.
4/ Silnik nie ma wogoéle zaworéw, a ten przedstawiony na rys.14 nie posiada
zadnych kot zebatych.

Wymiary silnika sa: s$rednica cylindra 65 mm, skok 2x80 mm. Glowica jest typu Co-
met MK 111 /rys.15/, za$ otwory wlotowe sa ﬁromieniowe. Uzyskane obroty wynosity ponad
5000 na min, a cisnienie efektywne przy tych obrotach okoto 4 kg/cm/.

Poczatkowe klopoty z witryskiwaczami zostaty usuniete i1 silnik pracowat bardzo
dobrze na duzych obrotach.

Chitodzenie tioka. W zwigzku z wytwarzaniem wiekszej ilosci ciepta w jednostce
czasu 1 jego odprowadzeniem powstajg trudnosci z chtodzeniem pewnych czesci, a szczegol-
nie ttoka. Temperatury graniczne dla pierscieni ttokowych sg w okolicy 220°C zas$ dla to-
zysk sworznia ttokowego 250 do 270°C. Przekroczenie tych temperatur powoduje zacieranie
sie lub szybkie zuzywanie, ".zwigzku z tym niebezpieczenstwem stosuje.sie wzglednie
intensywne chtodzenie ttoka,. > 1 badZz to przez natryskiwanie ttoka od wewnatrz olejem
tacznie z izolacja cieplng od czesci bardziej czutych na wysokg temperature, badz to
przez specjalnie opracowany system chiodzenia, jak to jest pokazane na rys.16, gdzie olej
jest wpychany pod cisnieniem pod dno ttoka i powraca przez waska szczeline pierscieniowa.
Olej jest doprowadzany przez okres 75° kata korby watu w okresie, kiedy sita masowa poma-
ga, a nie przeciwdziata przeptywowi.

Pulsacje w rurze wydechowej, W silnikach samochodowych pracujacych na duzym za-
kresie szybkosci i przy zmiennym obcigzeniu jest niemozliwym wykorzystanie wiasciwosci
oddziatywania gazéw wylotowych na efekt przeptukiwania. Oznacza to dobranie diugosci ru-
ry wydechowej tak, aby okres pulsacji w niej pokrywatl sie z okresem otwarcia otworu wyde-
chowego. Odpowiednia dtugos$¢ rury jest nie tylko funkcjg otwarcia, ale réwniez funkcja
szybkosci gtosu. Pierwsze zmienia sie z szybkos$cig, drugie za$ z pierwiastkiem kwadratéw
wym z temperatury absolutnej, czyli zalezy od szybkos$ci i obcigzenia. Wplyw tych czjnni-6
kow nie jest jednak powazny i czasami prawie mato znaczacy.

Stosunek skoku do Srednicy cylindra,. Stosunek ten ma wplyw zaréwno na przeptu-
kiwanie jak i proces spalania, a jego zmiana daje na ogo6t sjirzeczne sobie wyniki, jak np.:
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a/doswiadczenie na wielu silnikach o przep’ruklwanlu przelotowym wykazato,
ze stos.unek
1 __ zatrzymane w cylindrze
powietrze dajgce sie zatrzymac¢ w zupeitnie wyprozn.cylindrze

jest tym wiekszy, im wiekszy jest .stosunek skoku do Srednicy,

b/ szybkos$¢ przepychania po-
wietrza z komory cylindra do ko-
mory spalania zmniejsza sie ze
zwiekszeniem stosunku skoku do
Srednicy /patrz rys,17./

c/ przy jednakowych: szybko-
Sci powietrza, kaftée wlotu i inn
nych wspotistniejgcych czynnikéw
wiekszy stosunek skoku do Sredni-
cy daje wieksze natezenie wiru
poczatkowego,

d/ dhtugi skok jest do pew-
nego stopnia kompensatg na wcze-
Snie otwierajacy sie wydech.

W tym wszystkim wptyw bocznego
I umieszczenia sprezarek ttokowych
Rys.16.Skiadany ttok chtodzony olejem. na wymiary silnika musi by6é bra-
ny .pod uwage.
jfl&osg-Aenie wtryskowe. Istniejgce pompki wtryskowe i wtryskiwacze sg dostosowa-
ne do silnikow czterosuwowych. W silniku,dwusuwowym wymagane sg dwa wtryski w tym samym
czasie, co jeden wtrysk w.
silniku czterosuwowym. Po-
wstaje zatem szeregi proble-
mow . de> rozwigzania, Na ogo6t
kat wzniosu 1 ilos¢ wtryski-?
wanego paliwa pozostajacte
same,, - zmienia sie tylko okres
miedzy dwoma kolejnymi witrys-
kami. Czas napetniania pomp-
ki, specjalny ksztatt krzyw-
ki napedzajgcej ttoczki -
- wszystko to wymaga zmiany.
Ogoblnie mdéwigc wyposaze-
nie wtryskowe jest bardzo
drogie i na ogot kosttuje
tyle samo, co silnik;, zatem
potanienie silnikdw wysoko-
preznych, a szczeg6lnie dwu-
Rys.17.Vifptyw stosunku skoku do $rednicy cylindra na szyb- suwowych, jest uzaleznione
koS¢ przepychania pow.z cylindra do komory spalan. od postepu w sposobie witrys-
kiwania.

Katy korby wafu od G.Z.P.
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ZUZYCIEJYLTNMOW.A
Analiza czynnikbw powodujacych korozje.
/"Automobile Engineer"”, pazdziernik 1944.Skrét/

W Nr.4 "Przegladu Motoryzacyjnego”, w artykule "Przyczyny zuzycia cylindrow" ja-
ko jedna z gtownych przyczyn podano korozyjne dziatanie mieszanki 1 spalin na.gtadzie cy-
lindra. W niniejszym artykule rozwazane sg czynniki wptywajace na korozje gtadzi cylin-
drowych.

Nadmiernie szybkie zuzycie cylindrow spowodowane jest przez korozje i jest kwe-
stjg "ilosci przetrwanych zim", a nie ilosci przebytych kilometrow. Jest ono rowniez fu-
nkcja sposobu uzytkowania pojazdu. Np. przy ruchu miejskim na kidtkie odlegtosci z czes-
tymi postojami, w pojezdzie bez termostatu i wilasciwej wentylacji karteru silnika, mozna
zniszczy¢ catkowicie cylindry nowoczesnego silnika w przeciagu jednej zimy, t.j. na dys-
tansie 0k.5000 km.

Z drugiej strony, proby prowadzone przed paru laty przez jedng z amerykanskich
wytworni‘smaréw wykazaty Srednie zuzycie cylindrowm0,025 mm na 200,000 km. Warunki, w
ktorych przeprowadzono préby, odbiegaly jednak daleko od normalnych warunkéw pracy pojaz-
du 1 nie daja wiasciwego pojecia o0 zuzyciu.

Cylindry w silniku zuzywajg sie nierbwnomiernie i najwieksze zuzycie wystepuje
zwykle w cylindrach koncowych; zdarzajg sie jednak czasem wypadki najwiekszego zuzycia
cylindrow Srodkowych.

Bez dziatania korozji zuzycie cylindrow powodowatoby réwnomierny wzrost ich
Srednicy na catlej diugosci pracy pierscieni ttokowych. Na.skutek jednak korozji najwiek-
sze zuzycie zachodzi- przy gérnym potozeniu pierscieni ttokowych, zmniejszajac sie stop-
niowo ku dotowi na dtugosci 50 - 75 mm, ponizej za$ zuzycie jest normalne.

W miejscach gdzie zachodzi korozja,scianki cylindra = majg temperature nizsza
niz ta, przy ktérej kwas zaczyna dziata¢. Korozje mozna zmniejszy¢ przez podniesienie
temperatury $cianek cylindra; ale w warunkach surowych zim i mroznych nocy, gdy pojazd
pozostawiony jest na otwartym powietrzu, proces wytrawiania Scianek cylindra zachodzi
przy kazdorazowym zagrzewaniu silnika. I

.Gléwne sposoby opanowania korozji mogg by6é uszeregowane nastepujgco:

1/ Termostatyczna regulacja temperatury wylotowej wody chtodzacej w grani-
cach 65 - 75°C.

2/ Wentylacja karteru silnika, celem usuniecia spalin.przepuszczonych przez
pierscienie i zapobiezenie skraplaniu sie pary wodnej spalin w karterze, ktéra powoduje
rozbicie smaru na drobne krople.

3/ Wiasciwe i obfite smarowanie gtadzi.

4/ Specjalna regulacja smarowania gtadzi /oddzielna od zaworu dfawigcego
przy pompie olejowej/.

) 5/ Zredukowanie przepuszczania spalin przez pierscienie tlokowe.

Srodkiem zabezpieczajgcym przed korozjg, sa krotkie tuleje cylindrowe, czescio-
wo austenityczne, czeSciowo nierdzewne, ktére daja kwasoodporng powierzchnie w miejscu
najbardziej narazonym..

Diugie proby potwierdzaja, ze dla zapewnienia matego zuzycia konieczne jest
stworzenie warstwy oleju na Sciankach cylindra. Obfite smarowanie daje wtedy dobre wyni-
ki, gdy olej jest rozprowadzany po $ciankach cylindra, ale nie przedostaje sie do komory
sprezania.

Zwykle jednak ilo$¢ doprowadzonego do cylindréw oleju jest ograniczona ze wzgle-
du na obawe przedostawania sie go w nadmiernej ilosci do przestrzeni sprezania.

Zostato stwierdzonym, ze mieszanki 12:1 i 14:1, przy czeSciowo otwartej prze-
pustnicy, powodujg zuzycie 3- do 7-krotnie wieksze od normalnego. Ubozsze mieszanki da-
ja mniejsze zuzycie, Jest to raczej zadziwiajgce, gdyz wydawaloby sie, ze utleniajgca
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atmosfera ubogiej mieszanki winna powodowa¢ wieksze zuzycie. Przyczyna przeciwnego dzia-
tania bogatych mieszanek daje sie z jednej strony wytlomaczy¢. tym, ze rozpuszczajg one
cienkg i. tak warstwe, ochronng oleju, a z drugiej strony obnizajg one temperature Scianek
cylindra, pobierajgc ciepto na wewnetrzne odparowanie.

Mieszanki zassane przy czeSciowo otwartej przepustnicy powodujg wieksze zuzycie
korozyjne, podczas gdy mieszanki zassane przy peilnej przepustnicy,. spalajac sie, podnoszg
temperature Scianek cylindra powyzej temperatury dziatania kwaséw, powstatych podczas
sprezania. ROznice zuzycia poszczegollnych cylindrow silnika dadzg sie wyttomaczy¢ rdézng
temperaturg Scianek.

Podczas prob przeprowadzonych w dogodnych warunkach, przy matej ilosci startow,
uzywano do chtodzenia silnika alkoholu oraz wody. Termostat wyregulowano na 65°C /tempe-
ratura wylotowa chtodziwa/. Zuzycie byto w stosunku 1:3 pomiedzy silnikiem chtodzonym al-
koholem 1 silnikiem chtodzonym woda. Temperatura $cianek cylindra chtodzonego wodg byta
0k.20 C nizsza od temperatury $cianek cylindra silnika chtodzonego alkoholem. Jest cieka-
we, ze podniesienie temperatury scianki cylindra o 20°C zmniejszyto zuzycie do 1/3.

Innym czynnikiem zwiekszajgcym zuzycie korozyjne Jest znieksztatcenie cylin-
dra, a co za tym idzie, przepuszczanie pierscieni ttokowych. Znieksztatcenie cylindrow
nastepuje z powoddéw mechanicznych, np.przykrecenie gtowicy, i termicznych,.np. nieréwno-
mierne rozszerzanie sie na skutek wysokich temperatur kanatéw wydmuchowych oraz miejsco-
wego braku wody wokot Scianek cylindra. Gdy zachodza odksztatcenia cylindra, pierscienie
winny by¢ zabezpieczone przed obrotem, aby mogly sie dotrze¢ do znieksztalconego przekro-
ju cylindra.

Cidnienie pod goérnym pierscieniem moze mie¢ réwniez wptyw na zuzycie. Cisnienie
to zalezy od luzu miedzy denkiem ttoka a $ciankg cylindra oraz od odlegtosci pierscienia
od gornej krawedzi ttoka. Gdy korozja poczyni znaczny postep w tych czesciach, ttok traci
wiasciwe pasowanie, a pierscienie narazone sg na szkodliwe dziatanie ciSnienia i tempera-
tury. Pasowanie denka ttoka zalezy réwniez od Jego temperatury.-Bogate mieszanki obnizajg
temperature denka ttoka 1 zwiekszajg przez to luz miedzy denkiem a cylindrem.

Czynnikiem powodujagcym rowniez zuzycie Jest niewlasciwy zapton. Potozenie piers-
cienia w rowku winno odpowiada¢ punktowi maksymalnego cisnienia w cylindrze, ktére uzys-
kuje. sie zwykle bezposrednio poza gérnym martwym punktem. Jesli zapton Jest przyspieszo-
ny, cisnienie.maksymalne Jest wyzsze i zachodzi wczesniej. Badania wykazaty, ze przyspie-
szenie zaptonu za duze o 5° moze spowodowa¢ zuzycie od 50 do 100/ wieksze od normalnego.
Poniewaz czas zaptonu w cylindrach moze sie rozni¢ o 7°-na skutek niedokiadnosci rozdzie-
lacza, stad tez moze powsta¢ nierbwnomierne zuzycie cylindréw... M

Bezwatpienia bardzo waznym czynnikiem wplywajagcym na-.zuzycie Jestgatuhek pali-
wa,

Wykresy na rys.l wykonane na podsta-
wie prob dokonanych w Niemczech, -podajg nu-
zycie cylindrow przy uzyciu Jako, paliwa mie-
szanki spirytusowej rynkowej oraz paliwa dla
silnikéw lotniczych. Przy prdébach uzyto, sil-
nikéw, ktére nie zapewnialy szybkiego pédl-!
grzania mieszanki lub’'wody..-ehtodzgcej, oraz
Scianek cylindréw; pierscienie tlokowe nie
byty zbyt szczelne. /

Wiegksze zuzycie przy zastosowaniu
paliwa z domieszka spirytusu mozna, wyttoma-
czyd rozpuszczajgcym Jego dziataniem na o-
lej silnikowy., Mieszanki spirytusowe, 'Jesli
nie sa wiasciwie uzupetnione dodatkiem lek-
kiej benzyny -lub jej odpowiednika, wymagajg
Rys.1.Zuzycie w cylindrze niemieckim dtuzszego czasu'nagrzania ..silnika, a co za

przy dwdch rodzajach paliwa. tem idzie dtuzszej pracy silnika na "ssaniuil

e Kieszonka spirytusowa
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Bardzo starannie przeprowadzone dos$wiadczenia przez Bureau of Standards wykazujg, ze uzy-
cie jako paliwa 95/ spirytusu daje korozje cylindrow 01.3C/ mniejsza niz zwyklg benzyna ryn-
kowa,, pomimo tego ze mieszanka taka musi zawiera¢ -znacznie wiecej nieodparowanego paliwa.

Yferunki przeprowadzonych prob zblizone byly do normalnych warunkéw pracy silni-
ka, to znaczy z diugimi przestojami wymagajagcymi powtdrnego grzania.silnika.

Z, doswiadczen Bureau of Standards wynika, ze benzyna rynkowa pod wzgledem zuzy-
cia korozyjnego jest gorsza niz wiekszos$¢ paliw zastt—;pczych zawierajacych alkohol,"ace-
ton, lutyl lub produkcji suchej destylacji wegla i olejow. Przy zastepczych paliwach tem-
peratura Scianek cylindra ma ten sam wplyw jak przy benzynie rynkowej.

Mozemy teraz uzupetnic .-sposoby opanowania korozji:

1/Uzycie mozliwie ubogiej'mieszanki przy czesciowo otwartej przepustnicy.
2/Uzycie paliwa, ktore dobrze odparowuje po zmieszaniu z powietrzem.
3/Utrzymanie temperatury Scianek cylindrow-.mozliwie jednakowej 1 wysokiej,
I jednak w granicach dopuszczalnych.

4/Dobrze wyregulowany zapion dla wszystkich cyllndrow

Jak widzimy z powyzszych rozwazan zuzycie przez korozje zalezne jest od wielu
czynnikdw i moze by¢ spowodowane w kazdym silniku przez drobne usterki w regulacji.

Gtoéwnie atakowang jest goérna czes¢ cylindra. Stuszng wiec rzecza jest stosowa-
nie kwaso odpornej tulei diugosci 40-70 mm- w silnikach chtodzonych wodg. Warstwa smaru
chroni tuleje przed korozjg,-winnismy wiec uzywa¢ mozliwie najlepszych pierscieni ttokb-
wych dla zapewnienia wilasciwego rozprowadzenia oleju. -f -

PRZEKEADNIA HYDRAULICZNA. ‘
/F.E.Swain,"'Jhe Automobile Engineer’, pazd2|ern|k 2+4,
Skroét./

Panuje ogdlne przekona-
nie, ze woéz powojenny bedzie
modelem z .1939 r.; nowy model
moze ukaza¢ sie dopiero 2-3
lata po. -zakonczeniu wojny.

Poglad ten nie jest
stuszny, gdyz juz obecnie na-
lezy czyni¢ wysitki nad obni-
Zzeniem ceny samochodu a zwia-
szcza przeniesienia napedu,
t.j. sprzegta, skrzynki prze-
ktadniowej, watu napedowego
i mostu tylnego. Autor twier-
dzi, ze rozwigzanie lezy w za-
stosowaniu przektadni hydrau-
licznej, ktdéra nie przedstawia
zadnych trudnosci konstrukcyj-
nych ani produkcyjnych.

" Naped hydrauliczny
sktadatby sie z jednej pompy
hydraulicznej, napedzanej
przez silnik spalinowy, oraz
z 4 silnikéw hydraulicznych,
zwigzanych z kotami pojazdu
/rys.2/. Jesli-przyjmiemy moc
silnika spalinowego na 40-60KM,.
to na kazdy silnik hydraulicz-

Ry3. 1. Silnik hydrauliczny 15KM-100 obi/min.
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ny wypada moc 10-15 KM. Rys.l podaje schemat takiego silnika, ktory moze zmiesci¢ sie w
obrysie obecnego bebna hamulcowego. Silnik ten jest 6-cylindrowy przy czym o$ $rodkowa

t

jest skosna 1 nieruchoma. Tioki /nurniki/ potaczone sy krotkimi korbowodami z osady tozys-
kowy, ktdéra opiera sie na tozyskach kulowych, umieszczonych na ekscentrycznej nieruchomej
osi. U goéry 1 u dotu przewidziane sg w karterze symetryczne otwory wlotowe i wylotowe ole-

Silnik

Silniki
hydrauliczne

Rys. 2 Instalacja, ogélna.

ju, THoki 1 cylindry osadzone sy w tarczy /rotorze/,
ktéra moze obrAcad sie wewnatrz karteru korpusu* . /

Olej .wpuszczany o.d pompy naciska na ttoki
i powoduje obrét rotoru oraz ruch ttokow w dét 1w
gore. Poniewaz rotor umocowany jest do kot pednych,
wobec tego obrét rotoru powoduje bezposrednio obroét
kot pojazdu.

Rotor jest zréwnowazony hydraulicznie.
Sterowanie wlotu i wylotu oleju odbywa sie automa-
tycznie przez obrot rotoru. Ksztatt pompy hydraulicz-
nej jest podobny do silnika. Roéznica jest tylko w
wymiarach, oraz w tym, ze rotor jest napedzany przez
silnik spalinowy, ktéry powoduje ruch ttokéw w go-
re i w doét. Poza tyra skosno$¢ osi srodkowej, a wiec
i wykorbienie jest zraienne i1 moze by¢ dowolnie na-
stawiane ze stanowiska kierowcy - dajac nieograni-
czony zmienno$¢ przekiadni.

Rys.2 podaje schemat instalacji hydrauli-
cznego napedu na samochodzie. Zalety tego napedu sy
nastepujyce: . ‘

1/Prostota.

2/Naped na 4 kota.

3/Nieskoniczona:ilos¢ przekiadni.

4/Latwy dostep i konserwacja.

5/katwos¢ zastosowania niezaleznego zawiesze-
nia wszystkich kot.

Silniki hydrauliczne stuzy réwnocze$nie
jako hamulce, wskutek czego odpada cata instalacja

hamulcéw.. Dla uzyskania biegu do tytu pompa moze by¢ napedzana nie bezposrednio przez sil-
nik, lecz przez uktad kot zebatych, zwigkszajagcych réwnoczesnie obroty pompy.
Podobnie kota pedne, pojazdu mogy by¢ umocowane bezposrednio do rotorow, bydz tez

moze by¢ wstawiona redukcja pomiedzy rotor i koto pedne.
Autor przewiduje, ze cena samochodu z takg przekiadnie hydrauliczny powinna by¢

nizsza, niz z przekiadnig klasyczny.

Nastepujgce dane podajy w przyblizeniu wymiary pompy i silnikbw hydraulicznych:

Pompa:

Silnik hydrauliczny:

/ rotoru max./min. KM
35 cm .2000 60

17,5 cm 4000 60

/ rotoru max./min. przektadnia KM
30 cm 1000 wprost 15

17,5 cm 2000 2/1 15
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LAMPY PRZECT7MGIELNE.
/Wilfird.H.Lund. "Journal®, pazdziernik, 1944 r./

Wszyscy sie z tym zgodza, ze prowdazenie wozu we mgle stawia.kierowcom chyba
najtrudniejsze warunki, gdyz trudno znalez¢ taka, lampe, ktora by dobrze oswietlata przez
magte.

Tak jak dzisiaj to nauka' przedstawia, mgta sktada sie z niezliczonej ilosci ma-
czasteczek wody; mozna by tez nazwaé to zawieszong w powietrzu para wodng, przy czym w .za-
budowanych i przemystowych"miejscowosciach para ta. posiada zawiesiny pytu i kurzu. Poszcze-
gblne czgsteczki mgly przedstawiajg siew formie matych kropelek, majgcych wiecej lub mniej
kulisty ksztatt. Bardzej oddalona $Scianka takiej kuleczki posiadajgc forme wklestego zwier-
ciadta odbija padajgce nan promienie Swietlne. Poniewaz takich kropelek we mgle jest bar-
dzo duzo, wiec mozna powiedzie€, ze tworzg one nieprzepuszczalng kurtyne.

I Dla rozwigzania chociaz czesSciowo tego trudnego problemu nalezy podej$¢ z innej
strony. Wiadomo powszechnie, ze tuz nad samg ziemig mgta jest bardziej rozrzedzona; roz-
rzedzenie to moze siega¢ do 0,5 m nad ziemiag. Te wiec ceche mgly wykorzystuje sie umiesz-
czajac u dotu wozu bardzo.mocng lampe, wysylajaca sptaszczony stozek strumienia Swietlne-
go, o duzym kacie stozka, bo 0k.9.0°. Stozek Swietlny musi by¢ odciety od gory zupetnie,
by nie oSlepia¢ kierowcy; Swiatto jest rzucane gtdébwnie do przodu i w strone kraweznika,
przy ktérym samochdd jedzie. Kierowca patrzy obecnie ze swego stanowiska przez mgte i wi-
dzi na kilka metrow przed sobg stabo oswietlong droge; a zatem z chW|IaZ zblizajgcego sie
samochodu z przeciwnej strony widzi najpierw jego dot. . < [

To wszystko, co mozna tg droga' osiggnac.

Autor proponuje reflektory dwudzielne; potowka gérna takiego reflektora jest
przesunieta nieco do tytu wzgledem dolnej potéwki. Zaréwka w takim reflektorze powinna
mie¢ ostone w swej gornej przedniej Cwiartce. Lampa przeciwmgielna powinna rozdziela¢ swo-
je sSwiatto nastepujaco:

50% catego Swiattg skierowane do przodu;
4<~ Swiatta na brzeg chodnika, wzdluz ktérego woéz porusza sie;
1C~ Swiatta na $rodek drogi.

W samochodach wyposazonych w instalacje 12V lub 24V nalezy uzywa¢ do tego, Swia-
tda zaréwek 48W lub 60W, przy instalacji 6V nalezy uzywaé zaréwek 36W.

Celem unikniecia promieni os$lepiajacych nalezy da¢ filter dla catego strumie-
nia wychodzacego z zarowki; Filtr taki stanowi zo6Hta szyba szklana w pampie. Gdyby nie by-
to filtra, wowczas promienie, nawet nie odbite od reflektora, trafiatyby na czgsteczki
mgty na wysokosci oczu kierowcy 1 odbijajgc sie oS$lepiatyby go. Na ogot wszyscy sie z tym
zgadzaja, ze- zmiana koloru Swiatta przeciwmgielnego na zotty nie ma specjalnych innych za-
let, jedynie to, ze nie oSlepia kierowcy.

TARCIE ff £tOZYSKACH KULKOWYCH 1 ROLKOWYCH,
/L.Rozenfeld, "Engineering", 29 wrzes., 6 pazdziem.44.

Skrot./

Artykut ten jest zbiorem wiadomosci 1 wynikow badan majacych na celu ustalenie,
vlz jakirr]n stopniu pewne czynniki wywierajg wptyw na sity tarcia w.tozyskach kulkowych i rol-

owych.

Straty tarcia mozna wyrazi¢ momentem.obrotowym wywotanym sitami tarcia, albo
mozna okres$li¢ je przy pomocy wspoétczynnika tarcia. Kazda z tych metod posiada swoje zale-
ty w jej stosowaniu, lecz roéwniez i pewne wady.

Wspotczynnik tarcia zmienia sie w powaznych granicach zaleznie od chwilowych
warunkéw pracy, natomiast moment obrotowy pochodzacy od sit tarcia jest prostym stosun-
kiem obciagzenia i szybkosci, Metody badan oparto na obu tych sposobach
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Catkowity opér tarcia w tozysku kulkowym lub rolkowym skiada sie gtdwnie z tar-
cia toczenia wraz z tarciem poslizgu, oraz z tarcia powodowanego przez smar..

Tarcie toczenia wystepuje na skutek elastycznej deformacji kulek lub rolek, o-
raz biezni, po ktérych te elementy sie tocze..

Tarcie poslizgu wywotane jest réznica szybkosci toczenia elementow, bedacych
rownoczes$nie ze sobg w punktowym styku. Zalezy ono w duzej mierze od doktadnosci dopasowa-
nia elementu toczacego sie 1 biezni, a wplyw ten uwydatnia sie specjalnie w tozyskach kul-
kowych 1 sferycznych rolkowych. Dalej zalezy ono od tendencji, jaka posiadaja elementy to-
czne do obracania sie dookota osi, ktora nie jest rownolegtg do osi obracajgcego sie watu.
To zjawisko wystepuje w tozyskach obcigzonych sitami osiowymi, ktoére powoduja skosne usta-
wianie sie osi toczenia rolek 1 kulek zwiaszcza w pewnych typach tozysk. Nastepng przyczy-
ng wptywajaca na wielkos¢ tarcia poslizgu jest poslizg wystepujacy n.p. pomiedzy czotem
rolki a obrzezem biezni w tozyskach rolkowych cylindrycznych 1 stozkowych. 77 tych ostat-
nich wystepuje tarcie specjalnie jaskrawo, gdzie "klinowe™ dziatanie sit stara sie docis-
na¢ rolke do zewnetrznego obrzeza biezni. Tego- rodzaju tarcie jest jednak mate w poréwna-
niu ze stratami wywotlanymi przez zwichrzenie sie osi toczenia rolki w. stosunku do osi watu.
Ostatnim wreszcie czynnikiem zwiekszajagcym tarcie poslizgu jest tarcie pomiedzy elementem
tocznym a koszyczkiem, wzglednie pomiedzy koszyczkiem a biezniami.

W dobrze smarowanych tozyskach zuzycie elementéw na skutek tarcia poslizgu jest
wybitnie zmniejszone przez dziatanie warstwy oleju. Tu jednak z obnizeniem-, tarcia poslizgu
nastepuje wzrost sumarycznego tarcia na skutek powstajgcego hydrodynamicznego cisnienia,
ktére powstaje na krawedzi prowadzacej elementu tocznego oraz na skutek strat energii zu-
zytej na wyciskanie 1 rozbryzgiwanie smaru. [

Zbadano na Jfozyskach kulkowych i rolkowych ze.ta czes¢ hydrodynamiczna tarcia
moze by¢ kilka razy-wyzsza od czystego tarcia toczenia specjalnie w wypadku niskich obcia-
zen.

Oprécz tarcia poslizgowego, ktore,zachodzi w normalnych warunkach pracy tozys-
ka, w niektdérych wypadkach zachodzi zjawisko petnego poslizgu. N.p. w tozyskach korbowodu
przyspieszenia moga by¢ tak duze, ze sity masowe rolek lub kulek mogg wywota¢ czysty pos-
lizg w nieobcigzonej strefie tozyska. Z tego powodu wymiary i mase elementéw tocznych re-
dukuje sie do sbzliwego minimum.

Duzy poslizg moze by¢ powodowany.niedoktadnym wykonczeniem tozyska. Aczkolwiek
obecnie precyzja wykonczenia tozysk jest bardzo wysoka, to jednak pewne niedokiadnosci
zewnetrznych powierzchni pierscieni przenoszg sie 1 uwydatniajg na biezniach, zwilaszcza
jesli obydwie bieznie sg cylindryczne. Przy rolkach dituzszych, anizeli-dwie $rednice roi-,
Ki," niedoktadnos¢ w 'Wykonaniu przewiercenia otworu pierscienia wewnetrznego, niedoktadnosc¢
wykonania nasady na wale, zgiecie walu 1 t.p., bardzo powaznie wplywajg na zwiekszenie sie
tarcia, gdyz daje to niedokfadno$¢ w prowadzeniu ..rolek na biezniach i powazne zwichrzenia
sie osi toczenia rolek w stosunku do osi watu.-" ‘

Typ tozyska ma réwniez wybitny wplyw na tarcie. Stwierdzono, ze tarcie, w tozys-
kach' rolkowych cylindrycznych jest mniejsze, anizeli w samonastawnych dwurzedowych tozys-
kach kulkowych. tozyska z gieboko ztobiong bieznig wykazujg najwieksze straty na tarcie.

11 tozyskach kulkowych z biezniami rowkowymi duzy wplyw na tarcie ma dobor od-
powiedniego promienia-rowka-do $rednicy kulki. Wspotczynnik tarcia wzrasta, gdy stosunek
promienia rowka do Srednicy kulki maleje, specjalnie przy duzych obcigzeniach.

Wspébtczynnik tarcia jest nizszy przy biezniach ptaskich, anizeli przy biez -
niach wgtebionych.

VI stratach na tarcie daja sie zauwazy¢ dwa maksima: jedno przy niskich obro-,
tach-, w momencie gdy .film olejowy zaczyna oddziela¢ od siebie elementy Slizgajace sie w
punkcie styku i drugie przy wysokich obrotach, gdzie na skutek zwiekszenia temperatury
spada wiskoza oleju.

Jesli chodzi o wielko$¢ elementéw, tocznych, to okazuje sie, ze opOr tarcia
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jest mniejszy przy duzych'kulkach i rolkach, anizeli przy matych. Ustalono-na podstawie
matematycznych obliczen, ze minimalny moment obrotowy wystapi wéwczas, gdy Srednica kul-
ki'lub rolki jest 1 do 1,66 razy wieksza od $rednicy biezni wewnetrznej. Taka Srednica -
bytaby znacznie wieksza od normalnie stosowanych $i'edn£c.

.HHos¢ kulek réwniez wpltywa na-.-straty tarcia, co stwierdzono na tozyskach z gte-
boko ztobionymi biezniami. Przy malych obcigzeniach sity tarcia r.ialejg wtedy, gdy zmniej-
sza sie ilos¢ kulek; przy duzych obcigzeniach-tarcie, powaznie wzrasta przy zmniejszeniu
ilosci kulek.

W tozyskach z biezniami gleboko ztobionymi zwiekszenie luzu obniza tarcie, pod-
czas gdy przy luzie praktycznie.rownym zeru tarcie jest bardzo wysokie.

'Uptyw koszyczka na. straty tarcia zalezny jest od -jego wagi,' od wielkosci przys-
pieszen i opdznien, od dokiadnosci -wykonania, ksztattn i grubosci elementéw tocznych i
mich prowadzenia.

Uszczelki olejowe, zuzywajg powazng iloS¢' energii, i pomiary przeprowadzone z .
pierscieniami filcowymi wykazaly, ze straty t.e mogg wynosi¢ 9Cflo catkowitych strat - mozna
je jednak zredukowaé do 25%.'.

Wzrost obcigzenia zwigksza sity tarcia, jednak przy obcigzeniach powyzej 2500 kg
wielko$¢ strat zmienia sie minimalnie.

Smarowanie jest.waznym czynnikiem wptywajgcym na straty tarcia...Olej jest ide-
alnym smarem, dajagc male straty tarcia i tatwa regulacje ilosci. Smar gesty- .pozwala na
mprostszg-konstrukcje korpusu 1 daje zwiekszenie bezpieczenstwa-pracy tozyska przy niezbyt
dbatej konserwacji. Smarowanie moze powaznie zwiekszy¢ opory -tarcia, lecz zadne tozysko
nie mogloby pracowa¢ diuzszy czas bez smaru. Zadaniem smarowania jest zabezpieczenie
przed bezposrednim stykaniem sie. metalu z metalem w punkcie poslizgu, wyeliminowanie szko-
dliwych wplywéw nieréwnosci powierzchniowych, ktére nie mogg by¢ usuniete nawet przez bar-
dzo staranne -polerowanie, utrzymanie styku poslizgowego miedzy koszyczkiem a elementem
tocznym, wzglednie tym ostatnim a prowadnicg. Dalej, odprowadzenie ciepta powstatego w.,
tozysku, -zabezpieczenie doskonale polerowanych powierzchni ..przed korozja - 'wreszcie zwiek-
szenie szczelnosci korpusu tozyska przed przedostawaniem sie do wnetrza wilgoci- i zanie-
czyszczen mechanicznych.

Stwierdzono, ze w tozyskach rolkowych powstaje klin oliwny pod dziataniem cis-
nienia hydrodynamicznego, ktory stara sie uniesS¢ i -oderwa¢ rolke od biezni, zwlaszcza
przy duzych szybkosciach.

Jesli chodzi o jako$¢ smaru,, to stwierdzono, ze olej jest idealnym smarem dla
tozysk kulkowych 1 rolkowych* Straty w tym wypadku sg znacznie. mniejsze, anizeli przy u-
zyciu smaru gestego, specjalnie przy matych obcigzeniach. Doptyw oleju moze byc¢  doskona-
le regulowany za pomocg smarownicy kroplowej. Firma S.K.F. na. podstawie przeprowadzonych
badan podaje jednak, ze w wypadku sferycznych tozysk rolkowych - tozysko wypetnione pra-
widtowo smarem gestym dobrego .gatunku, pracujgce w temperaturze poniezj 70°Q, posiada
straty tarcia takie, same, jakie wystgpityby w wypadku smarowania kroplowego -olejom.

1lo$¢ smaru ma duzy wplyw, na straty tarcia, doskonale wykonane.tozysko lekko
smarowane ma straty nieco wieksze, anizeli pracujgce "na sucho", podczas gdy wykonane
niestarannie zachowuje sie przeciwnie, ze wzgledu na wieksze poczatkowe tarcie posliz-
gowe.

Przy smarowaniu olejem najlepsze warunki wystepuja, gdy dolny element toczny
zanurzony jest do 3mm, do potowy lub catkowicie, zaleznie od typu tozyska, szybkosci i
innych czynnikéw. Jako zasade nalezy przyjg¢ utrzymanie powierzchni oleju mozliwie nis-
ko ze wzgledu, na straty rozbryzgu, ktdére moga byc¢. wysokie przy duzych szybkosciach.

Badania Jurgensmey.era wskazujgceze dla pewnych typéw tozysk temperatura, wzra-

stata wraz z zanurzeniem w oleju danego elementu tocznego. Wyniki tych badan przy \.000,
1500 i 1000. obrotéw na minute podaje rys.l.
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RYS. 1.Zanurzenie dolnej' rolki w procen-

Nr.5
1,0
r
* 0.8
0,6
: 0,4
A

tych samych warunkach jak Wskazuje rys. 3,
Straty tarcia wzrastaja wraz ze wzrostem wiskozy, dlatego wiskoza oleju powinna

tach srednicy rolki

©bcia. 50, fn g

Rys.3. Przeptyw oleju w litrach/~odz.

RY5.2Pr2.eply* oleju v litrach

tozyska kulkowe wykazujg najmniejsze
opory tarcia a minimalna ilo$s¢ smaru po-
trzebna jest dla unikniecia zatarcia.

Przeprowadzone badania przy zmniejsza-
jacej sie stopniowo ilosci doptywajacego
smaru od kilku kropel na minute do jednej
kropli na godzine wykazaly, ze straty tar-
cia znacznie zmalaty wraz z obnizeniem
ilosci wkroplonego oleju.

Wymagania tozysk pracujgcych przy bar-
dzo wielkich szybkosciach sg odmienne. Tu-
taj gtownym celem oleju jest nie smarowa-
nie, lecz odprowadzanie ciepta. Rys. 2
trakazuje spadek temperatury wraz ze wzros-
tem iloSci przeptywajacego oleju przy sta-
tej ilosci obrotéw 21,000 na minute 1 sta-
tym obciazeniu 24 kg. Temperatura tozyska
kulkowego jest wyzsza anizeli rolkowego.
Straty na tarcie mwzrastalty jednak przy

by¢ tak niska, jak tylko na to pozwala bezpieczenstwo. Wiskoza w punkcie styku elementu
tocznego z,bieznia jest znacznie wyzsza ze wzgledu na duze cisnienie hydrodynamiczne, do-
chodzace do 7,000 kg./cm.

POLACZENIA GUMOWO METALOWE W TEORJI | ERaKTYCE.
/F.Sumner, "The Commercial Motor"”, 18 sierpnia 1944.Skroét/

Wielu technikéw interesuje sie potgczeniami gumowo-metalowymi' ze wzgledu na
mozno$¢ zmniejszenia przy ich uzyciu drgan, ktdre czesto powodujg pekniecia. Guma moze
by¢ ztaczona z kazdym metalem, jak stalg, zeliwem, mosigdzem, miedzig i1 t,d. Jes$li chodzi
0 gume to taczy sie ona dobrze ze stalg o zawartosci wegla do 0,3 % Trudno jest tgczye
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gume ze stalg o duzej zawartosci niklu:i chromu. Najidealniejsze potaczenie daje. walcowa-
na i1 wyzarzona blacha wolna od zendry. Tolerancja wymiarow nie moze przekraczac¢ 0,25 nim.
Dla uzyskania dobrej przyczepnosci nalezy po oczyszczeniu pokry¢ elektrolitycznie czes¢
metalowy cienka warstwy mosigdzu; potem wkiada sie czes$¢ metalowy w forme, podobny zresz-
tg do zwyklej formy odlewniczej. Po wlaniu gumy trzyma sie forme pod cis$nieniem w tempera-
turze 155°C w ciggu 45 minut. Nastepnie wyjmuje sie zespo6t, chtodzi i. oczyszcza szczotka-
mi drucianymi.- R

Przy uzyciu gumy naturalnej najczesciej
stosowana jest czarna guma.' Z wielu gatunkéw gu-
my syntetycznej, jak neopren, tiokol, butyl,bu-
na S, buna N, najchetniej uzywa sie w Brytanii
dla potgczen neoprenu, ktdéry majac przewage nad
gumy naturalny pod wzgledem odpornosci na olej,
benzyne, stonce i ozon, ustepuje jednak gumie
naturalnej pod wzgledem elastycznosci, wskutek
czego szybciej nagrzewa sie.

Charakterystyczny cechy gumy jest jej
twardos¢ mierzona Durometrem Shorea. Dla pota-
czen metalowych uzywa sie gumy o twardosci od
30 Duro /miekka/ do 80 Duro /twarda/. Guma w po-
taczeniu powinna pracowa¢ na Scinanie, ktore po-
zwala na duze odksztatcenie przy wielkiej state-
cznosci. Pracujac na rozcigganie guma nie jest
stateczna 1 tatwo sie rwie. Przy duzych obcigze-
niach czesto potaczenie gumowo-metalowe pracuje

I na sciskanie, jednak ogranicza to stosowanie »
duzych odksztatcen /ugiecia/ gumy do okoto' 10/
jej grubosci. Wielko$¢ ugiecia gumy przy Sciska-

niu zalezy od stosunku obcigzonej.jej powierzchni do wolnej powierzchni, ktdéra moze sie
odksztatca¢. Ponizsza tabela daje przyblizony zaleznpsé modutu sztywnosci G gumy przy

Scinaniu od twardosci Duro, przy czym modut sztywncnpi;/b”rezystosc/: .

Tfys.l; Forma. oAte™niczi jju/ny.

obcigzenie
G =' naprezenie powierzchnia
odksztatcenie /  ~ odksztatcenie

pierwotna diugosé

Duro G funt/cal Duro G funt/cal
30 35 55 145
35 40 . 60. l 170
40 50 65 200
45 85 } .70 230
50 I 115 80 285

gdzie funt/cal™ - 0,07 kg/cm”

Rys,2 podaje sposob przeprowadzania prob. Normalnie prébka ma przekrdoj 2 cale2
i dtugosé 1/2 cala.

Rys.3 podaje charakterystyke gumy. Widaé, ze przy wzroscie obcigzenia odksztat-
cenie jest mniejsze niz przy zmniejszaniu obcigzenia, a to wskutek tarcia wewnetrznego
gumy /histereza/, Normalnie przyjmuje sie odksztatcenie Srednie.

Modut sztywnosci obliczony na podstawie tej charakterystyki da wyniki réznigce
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odksztatcenie w calach
<tys. 3. Charakterystyka probkt.

sie nieco dla réznych obcigzen, gdy krzywa ta nie prostg linig. Podobng charakterystyke
mozna uzyska¢ przy pracy gumy na rozcigganie, woéwczas modut sztywnosci réwna sie w przy-
blizeniu trzykrotnemu modutowi na Scinanie. Przy $ciskaniu modut sztywnosci wynosi 11.7.
. modut przy S$cinaniu, przy czym:

A = powierzchnia, obcigzona.”
N Ba wolna powierzchnia gumy, moggca sie odksztatcac,,

Rys.ij. Potgczenie proste
przektadkowe

Rys.y Potaczenie pierscieniowe.
Typowe zastosowania: |
I Najpospolitszym Zastosowaniem jest potgczenie proste przekiadowe-/rys.4/,
gdzie guma jest zwulkanizowana :.miedzy dwoma ptytami, jedng stata/lewa/ i druga dajaca
obcigzenie W.
Jesli "A" jest powierzchnig przylegajaca gumy, to
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naprezenie $cinajace Kée = « >
stopieii sztywnosci S = ~/pojeeie rozne-, od modutu, sztywnosci G./,

i/ - JEb - wzglednie S _G.A
odksztatcenie . ~ A/ t 7 Ax “ A —~

Potaczenie tego rodzaju.-, sttSuje .sie dla odizolowania tablic rozdzielczych, radia
oraz delikatnych instrumefitdw od Wstrzagséw i drgan.

Innym zastosowanieih- jest. Uzycie-potaczenia pierscieniowego /rys.5/. Polgczenie
to nadaje sie tylko dla matych 'obcigzen; naprezenia nie powinny przekracza¢ 50 ft/cal2.
Jesli obie powierzchnie przylegania gumy, tak w pierscieniu wewnetrznym jak i zewnetrznym,
majg mie¢ rowne naprezenia - otrzymamy, ksztatt hyperboliczny. Jesli np. powierzchnia przy-
legania gumy wynosi 0,05 calal-, tol maksymalne obcigzenie moze wynosic:

W = 0,05x50 =2,5 funta.’

poniewaz G -

przeki-lelki Afe.,

ftys.7.G'talo o ruchu iednostajnie tar/nohljnym.

Stopien sztywnosci mozna obliczy¢ podobnie jak poprzednio™ Biorgc pod uwage
np. pierscien wewnetrzny.:

(. K. c —— odksztatcenie % = —25-----

Y i 27/r.h R-r
Gm . R-r

Lo I /1 275%.h X

o" - s.“ =4r— > G = wzglednie
;. 2/l r.h
S - 2//r.n.G

R-r

Dla obcigzen, wiekszych stosuje sie czesto podwojne potgczenia przektadkowe

/rys.6/.

T.dumier.ie drgan.
Ciato drgajace posiada przewaznie pojedynczy ruch harmoniczny. W ciatach ide-

alnie elastycznych, do ktérych zbliza sie guma, naprezenia proporcjonalne.sa do odksztat-
cen, Jesli punkt Q opisuje koto o promieniu r /rys,7/, to rzut tego punktu na prosta A-B

bedzie miat ruch pojedynczy, harmoniczny.
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Jesli: W - szybkos$¢ kitowa punktu Q w radiantach |
+ ke.t BOQ w radiantach
X - droga OP w stopach
v - szybko$¢ rzutu P w stopach/sek,
\ P " przyspieszenie w stop/sek?2
t - czas 1 periodu p sek.
t = radianty w 1 okrgzeniu _ 2IT"
radianty w 1 sek. ~ W
X = r cos*/;, w = ;X ; r cos wt - amplituda

vV z "rw sin wt

Ps rw2 COos wt = -x.w2 = przyspieszenie

Cze3kdsc drgan na minute.

Jesli.wyobrazimy sobie ciato zawieszone na sprezynie i drgajace w Kierunku,pio-
nowym, to na to ciato dziata sita /P=M.p./ proporcjonalna do amplitudy drgan /wielkos¢
odchyitki od potozenia réwnowagi/.

Poniewaz masa ciata zawieszonego IM/ jest stata, wiec przyspieszenie bedzie
rowniez proporcjonalne do amplitudy drgan.

przyspieszenie 2~
amplituda t
t_ 2 amplituda - 2 amplituda 2 masa
przyspieszenie sita-

SA.
masa amplituda
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. . . . . sita
<Imcumm [T ] 3 Q _ 1A
] _Ponlewaz amplltuda jest, odksztatceniem gumy, a odksztatcenie « stopien
sztywnosci, wobec tego; 1
ts i a czestoSC drgan £ - - sek.
Czesto$¢ drgan na minute > —
T - s, - 955 min.
r- 2_r/m -

Jesli przedstawimy S jako funkcje amplitudy /x/
s=1j m W W
T L
£ - 9,95 W 386 _ \I 3531" / min
i
Funkcje te podaje rys.8. Widaé, ze z posnncg czestoscig drgan maleje odksztat-

cenie.

Dla obliczenia elastycznego zawieszenia musimy mie¢ jeszcze krzywa przenosze-
nia drgan przez zawieszenie elastyczne. Krzywg tga podaje rys.9; pozwala ona na przenosze-
nie drgan od stosunku czestos$ci drgan ciata do czestosci drgan elastycznego zawieszenia.
Z krzywej tej widac,-ze zdolnos$¢'dc przenoszenia drgan: zmniejsza sieij jesli stosunek cze-
stosci drgan wiasnych.ciata do czestosci drgan*na elastycznej podporze jest wiekszy od
1,414; jesSli stosunek ten jest mniejszy, woéwczas- zdolnosc do przenoszenia drgan gwattow-
nie zwugksza si [ [

........... 1.Jesli przyjmieniy- /thumienia .drgan
- 91/i wbéwczas R musi:wynosi¢ 3,5«
Wezmy przykiad: Pradnica jest nape-
1 dzana -silnikiem spallnowym ;4-suwowym, 4-
-cylindroWym o obrotach'm..1000/min, Waga a-
gregatu Zawieszonego elastycznie dlg-zmnie
.Jszenia drgan.wynési 80p. funtéw. Drgania
sg wywotane - przede wszystkim., suwem pracy,
ktérych jest 2 na jeden obroét/silnik; 4-cy-
lindrowy/. Wobec.tegorczestos¢ ,drgan‘wia-
:snych = 2000/rain.
Dla R = 3,5 - czesto$¢ drgah na e-
lastycznym zawieszeniu - ’?305/ = 570/min.
Z rys.8 znajdziemy statyczne od-
ksztatcenie = 0,11". Jesli uzyjemy 4 pod-
por elastycznych, jak na rys.6, kazda pod
poya.bedzie miata ten sam stopien sztyw-
NMOsCli

S .= 1820 funt/1"
0,11 1

Taka sztywno$¢ bytaby wystarczaja-
ca dla obcigzenia statycznego. Przy drga-
niach Wystepujg jednak sity wieksze wyma-
gajace sztywnosci wiekszej o 40 - 100/,
przy czym pierwsza cyfra odnosi sie do gu-
my miekkiej ,/30+50 Duro/ druga do bar-
d«-' bwATtlych ffiim. JeS.l-i. px-ayjmiemy miekka guneg, to> naszyst'opien sztywnosSci musi wynosic:

S - 1820 x 1,4 a 2550 funt/1"

Rys. 10; Zawieszenie elastyczny -silnika-
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Czestos¢ drgan _ _ e
P = 955\ =9553 .= 668 drg/min.

Vo 38S...

- Wida¢ stad, ze R. nie bedzie wynosito 3,5:1 lecz —2% = 3:1, co jest zupetnie
zadowalniajgcym rezultatem. eee

.Przekrdj gumy znajdziemy z rdéwnania
I Cr - $ 0
i ~ k

gd2|e t - grubos¢ gumy . )
A - powierzchnia przylegania gumy.

OpisaliSmy podpory elastyczne dla drgan, wystepujacych tylko w _]edl'IEJ p’raszczy-
znie. ‘W silnikach jednak wystepujg drgania w Kilku ptaszczyznach; dla zmniejszenia ich
czestosci na podporze powinnismy dac"moznos$¢ ruchu silnika w Kilku ptaszczyznach - jak to
pokazano na rys.10. >

/ PLANOWANIE, GARAZU PRZEDSIEBIORSTWA PRZY/OZOWEGO.
! ["The Commercial Motor"”, 1 wrzesnia 194L./

; Wigkszo$¢ przedsiebiorstw przewozowych posiadajgcych 3-20 samochodéw ciezaro-
wych przechowywaty je.badz na otwartym powietrzu, badZz w zwyktych szopach. Stan taki nie .
tylkcj uzaleznia przedsiebiorstwo od-firmy samochodowej, o ile taka w danym miesScie czy
miasteczku znajduje sie/-ale réwniez utrudnia prace przedsiebiorstwa. Utrudnienia te sa.
spowodowane trudniejszym rozruchem silnikbw w zimie, zaleznoscig I stratg czasu w oczeki-
waniu na czesci wymienne 1 naprawy, zaopatrywanie sie w materjaty pedne i tp. Stan ten
rownlez powoduje przedwczesne zuzycie i niszczenie samochodow.

, OczyW|SC|e planowanie garazu przed5|eb|orstwa przewozowego zalezy od posiadane-
go miejsca i ilosci samochodéw. Podane ponizej plany sa typowymi przykiadami takiego ga-
razu. Zalety garazu sg miedzy innymi: mozno$¢ obstugi wilasnych samochodéw w ciagu catej
doby, .gdy inne warsztaty nie pracujg, oszczedno$¢ czasu i paliwa przy zaopatrzeniu na
miejscu, ulatwienie szeregu- czynnosci konserwacyjnych.'

Okazato sie, ze przedsiebiorstwo posiadajgce 3 samochody moze posiada¢ jeden
zapasowy silnik, a przy 6 samochodach tego samego typu i marki staje sie zupeinie optacal-
nym posiadanie nie tylko 2 zapasowych silnikéw, ale wlasnego warsztatu podrecznego, wypo-
sazenia dla utrzymania samochodéw, matego magazynu zapasowych czesci, jak rowniez macha-
nika. Zwrdci¢ nalezy uwage, ze mechanik ten bedzie zwykle pracowat w godzinach wypoczyn-
ku innych. Sambchéd bedacy w pracy dzien caty moze byé naprawiany i konserwowany tylko
w godzinach wieczorowych lub nocnych. Warunki takie wymagajg od mechanika specjalnego u-
mitowania pracy jak rowniez odpowiednio dobrego wyposazenia.

Przedsiebiorstwo posiadajace wiecej niz 6 samochodéw moze wykonywa¢ naprawy
gtbwne z wylaczeniem szlifowania watu gtéwnego silnika.

Rys.l przedstawia plan garazu na okoto 20 samochodéw ciezarowych. Rzeczg zasad-
nicza planu jest oddzielenie wjazdu od wyjazdu. Przesuwane, drzwi o0szczedzajg miejsce. U-
mieszczenie pompy benzynowej przy wjezdzie pozwoli na napeinienie zbiornikow i. zaopatrze-
nie samochodu w paliwo z jednoczesnym zanotowaniem ilosci pobranego paliwa, stuiftu liczni-
ka, godzin pracy 1 td. dla celéw ksiegowosci firmy. Poza tym samochdd bedzie w ten spo-
s6b gotow nastepnego dnia do pracy bez straty czasu.

Mycie samochodéw pod ciSnieniem jest na zewnatrz garazu. Tam tez jest, stojak
na mycie czesci naftg lub benzyna. Umieszczenie tych zmywalni na zewnatrz polepsza stan

czystosci wnetrza garazu.
Na tyle garazu sa przewidziane dwie rampy. Jedna na réwni z poziomema podtogi
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samochodu a druga wyzsza. Pomiedzy rampami jest elektryczny kran-, pod ktory moze wjechac
samochod. Cel tych ramp i1 kranu jest zapewnienie mozliwosci roztadowania samochodéw z ma-
terjatdw, ktoére maje, by¢ dostarczone pdézniej, a samochody sy w miedzyczasie potrzebne.

Stot
warsztatowy

eumywalnia

oczyszczanie
ze Smardéw '

wypos-sitor. Y| | dzwig
sprezarka lﬂ

Stcjak dla ’_EZZ]

3i Inikew

T

kanaf

stot —V\_/ . warsztat
St tatCWij- kanat J elaktrotechn.

sroby wtrys- L pompy
kiwaczy g”benz.

stot warszt. i

obrabiarki stoty warsztX wjazd

O
ftys.2

w wyposazaniu flsmegn garazu dla zapewnienia wiasciwej konserwacji jest: pompa
benzynowa, sprezarka do pompowania opon, stojak na kota zapasowe, sprezarka do smarowa-
nia.

Specjalna uwaga jest poswiecona podrecznemu warsztatowi. Ceche, charakterystycz-
ny jest kanat do napraw pod spodem samochodu w ksztatcie litery L. Dluzsza odnoga kanatu
stuzy.do napraw przeprowadzanych na catej ditugosci: samochodu; krétsza odnoga stuzy np. do
zdjecia karteru silnika, w chwili, gdy tylny most jest'podlewarowany i odbywa sie wymiana
oktadzin hamulcowycl', kot tylnych.

Srodkowa cze$¢ kanatu posiada dwie przesuwane szyny d° wjazdu samochodu. Pomie-
dzy nimi znajduje, sie na wysokosci podtogi stét warsztatowy z imadiem, co zapobiega czes-
temu wychodzeniu machanika z kanatu do warsztatu, Kanat jest zaopatrzony w gniazdka dla
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lamp przenosnych i narzedzi elektrycznych. Dla utrzymania kanatu w stanie suchym i czysto-
Ssci dno jego jest pochyte. Sciany kanatu zaopatrzone sg w lampy 1 dla jasnosci wnetrza po-
malowane na biato. Poza tym w warsztacie znajduja si¢ dwa stoty warsztatowe i szafa z cze-
Sciami zapasowymi.

Garaz na planie na rys,2 jest bardziej bogato wyposazony i1 przeznaczony dla
przedsiebiorstw posiadajgcych wieksza ilos¢ samochodow.

Na rys.2 sag wymienione w wyposazeniu garazu: specjalny zmywak dla mycia czesci
pod ci$nieniem benzynag lub nafta, dZwig hydrauliczny do podnoszenia samochodéw, stojak dla
prob silnika z przyrzadami do pomiaru mocy, podwojny kanat.

Pomieszczenie warsztatowe w rogu garazu zawiera specjalne przyrzady do kontroli
i regulacji wtryskiwaczy /zaktadajgc, ze, firma uzywa silniki wtryskowe/, bogatsze wyposa-
zenie w narzedzia, prostownik do tadowania akumulatoréw i tablice rozdzielczg do préb cze-
Sci elektrycznych. Nad warsztatem znajdujg sie 2-3' pokoje dla biur 1 na czesci zapasowe.

Przy wiekszej ilosci samochoddéw posiadanie stojaka dla silnikéw jest optacalne
z uwagi na mozliwo$¢ wykonywania wiekszych napraw silnikdw zapasowych, oraz ich ich docie-
rania na. miejscu, bez koniecznosci powolnej jazdy samochodami w tym okresie.

Jako wyposazenie koncowe autor poleca centralne ogrzewanie catego pomieszczenia,
co daje znane wszystkim zalety 1 wygody.

R.E.M.E? -DYWIZJI POWIETRZNEJ.
/"Motor Transport”, 21.K.//'./'™

Dywizja Powietrzna wchodzac do akcji posiada pewng ilos¢ lekkich pojazdéw mo-
torowych przewozonych na szybowcach. Do pojazdow tych naleza "Jeepy" z przyczepkami 500-
-kilowymi /10 cwt,/ i motocykle.

Poniewaz zadaniem dywizji jest zdobyC|e i. czasowe utrzymanie punktow strategi-
cznych, az do nadejScia wojsk ladowych, dywizja powinna zy¢ i zaopatrywaé sie zdobycznie.
Dotyczy to réwniez i pojazdow transportowych. Zadaniem sekcji spadochronowych REME jest
zatem, poza opiekg nad sprzetem etatowym, uruchamianie i1 naprawy sprzetu zdobycznego.

Batalion Spadochronowy posiada etatowo pewng iloS¢ rzemieSlnikéw REME, ktorzy
skaczg wraz z Oddziatem. Kazdy rzemieslnik zaopatrzony jest w normalng torbe z narzedziami
mi o wadze 35 kg, przywigzang w czasie skoku do nogi, lub w szereg réznych czesSci zamienmy*'
nych do etatowych pojazdow batalionu.

Obowigzkiem personelu REME po wylgdowaniu jest dotgczenie do Oddziatu i napra-
wa pojazdow Oddziatu, o ile sg one uszkodzone w czasie zrzutu, nastepnie uruchamianie i
naprawy pojazdéw zdobycznych.

Rzemieslnicy ci szkoleni sg w wykrywaniu 1 usuwaniu defektow pojazdéw niemiec-
kich. Jest to niezwykle wazne w pierwszych stadiach operacji, gdy kazdy pojazd jest na wa-
ge ztota.

Zdolnos$¢ przeprowadzania napraw przez tych rzemies$lnikow jest oczywiscie ogra-
niczona mate iloscig posiadanych narzedzi i1 faktem, ze sg oni w ciggtym ruchu.

Bezposrednio, po tych rzemieSinikach laduje Czotéwka. Naprawcza, ztozona z jed-
nego oficera i 12 szeregowych, ktorzy skacza wraz z D-twem Brygady. Czotdwka ta zaopatrzo-
na jest w nieco wiecej sprzetu naprawczego niz mechanicy oddziatowi, jednak 1 jej sprzet
jest ograniczony ze wzgledu na skok ze spadochronem.

Po D-twie Brygady laduje na szybowcach D-two Dywizji. Teraz dopiero REME wpro-
wadza w akcje Warsztat Wysuniety, ktérego dowddcg jest oficer W.stopniu putkownika /CREME/«
Warsztat Wysuniety jest wyposazony we. wszelki potrzebny sprzet, jednakze z umiarem ze
wzgledu na charakter transportu.

Warsztat posiada sprzet dla wykonywania normalnych napraw wiaczajac takie na-
rzedzia jak: mechanicznie napedzane tokarki, wiertarki, szlifierki, agregaty elektrycz-
ne i aparaty spawalnicze - wszystkie zmontowane na 500-kg przyczepkach do "Jeepow". Kaz-
dy szybowiec "Horsa" zabiera Jeden "Jeep" z przyczepka i1 szesciu ludzi.
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Cata organizacja warsztatu jest doskonale przemyslana. Warsztat zdolny jest do-
konywa¢ cudéw naprawczych z uwagi na swg ograniczong wielkosc.

Trzeba pamieta¢, ze do obowigzkéw REME nalezy .naprawa nie tylko pojazdéw motoro-
wych, lecz réwniez catego sprzetu Dywizji Powietrznej, od zegarkébw gz do dziat ppanc.

Powietrzny warsztat REME uzyty byt w akcji po raz pierwszy we wrzesniu 194-3, gdy
ladowat na potudnie od Taranto po 61/2-godzinnym locie z Afryki. Po godzinie od chwili 13-
dowania warsztat pracowat w catej peini.

Powietrzne oddziaty 1-13® uzyt-e byty..z duzym powodzeniem w pierwszym dniu inwaz-
J1 kontynentu. Ladowaty one na brzegach Normandji wraz'z 6.Dywizjg Powietrzng i pracowaty
pod ogniem nieprzyjaciela w rejonie Caen przez pierwszych szes¢ tygodni operaciji.

Oddziaty powietrzne REME byty rowniez uzyte w Arnhem i w czasie ostatnich lgdo-
wan w Grecji.

DROBIAZGI TECHNICZNE.

1. Silnik "Meteor" Rolls-Royce'a. /Modern Transport,11 listop. 194-4./

Stynny silnik lotniczy Rolls-Royce'a "Merlin" przystosowany zostat pomysinie do
napedu czotga "Cromwell”, odgrywajgcego obecnie tak wielkg role w ofenzywie na Niemcy.
Silnil: ten, znany pod nazwg "Meteor"”, posiada najwiekszg moc ze wszystkich produkowanych
obecnie brytyjskich i1 amerykanskich silnikbw czotgowych i stanowi jeszcze jeden tryumf
dla konstruktoréw'Rolls-Royce'a.

Gdy powstata potrzeba stworzenia nowego silnika czotgowego, gtdwnym zatozeniem
byta jego wieksza mocj 500 do 600 KM, konieczna ze wzgledu na zwiekszang wcigz wage uz-
brojenia 1 pancerza czotga. Dalszym warunkiem byta maksymalna moc przy minimum zajmowanej,
przestrzeni, gdyz wielko$¢ ptyt pancernych ostaniajgcych silnik stanowi, miedzy innymi,

0 wadze pojazdu.

Do czasu przystosowania silnika Rolls-Royce'a najmocniejszym silnikiem czotgo-
wym byt silnik "Liberty”, o mocy okoto J50 KM; Silnik ten, skonstruowany w czasie zesziej
wojny, posiadat oczywiscie pewne wady; powstata zatym konieczno$¢ stworzenia nowoczesnego
silnika o wielkiej mocy. Nowy silnik posiada¢ miat podobne wymiary? do "Liberty", aby go
mozna byto stosowa¢ do tych samyc-h czotgow.

Badania inzynierow Rolls-Royce'a wykazaty, ze silnik lotniczy "Merlin", po doko-
naniu pewnych przerébek i po usunieciu sprezarki, zajmowa¢ bedzie.takg samg przestrzen co
silnik "Liberty"”, rozwijajac przy tym okoto 600 KM.

Takie rozwigzanie problemu- dato wiele korzysci. Adaptacja "Merlina™ przeprowa-
dzona zostata bardzo szybko, podczas gdy konstrukcja, proby i produkcja zupetnie nowego
silnika trwataby co najmniej 212 lata. Uzyto zatem wszystkich gtéwnych czesci skiadowych
"Merlina", jak wat kerbewy z tozyskami, karter, blok cylindrowy, naped zaworéw i td., Kkto-
rych produkcja jest,w pelnym biegu i ktérych warto$¢ dowiedziona, zostata w lotnictwie.

Najnowszym w tym czasie czotlgiem zaopatrzonym w' silnik "Liberty" byt "Crusaaer.
Pierwszym krokiem zatym byto zamontowanie przerobionego "Merlina"/znanego obecnie pod naz-
wg "Meteor"/ do jednego z tych czolgéw. Zdwojona moc silnika w zastosowaniu do narzoconej
przestrzeni komory silnikowej stworzyta szereg powaznych trudnosci z chtodzeniem i t.d.
Trudnosci te zostaty jednak szybko pokonane i1 silnik wszedt w-stadium produkcji.

Firma Rolls-Royce wspotpracowata réwniez w stworzeniu nowego czotga o polepszo-
nej sprawnosci mechanicznej, ktéry nazwany zostat "Cromwell”. Préby, doswiadczenie fron-
towe 1 wyniki terenowe dowiodly wartosci "Meteora”, nie ustepujacej zadnemu wspoéiczesne-
mu silnikowi czotgowemu.
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2. Silniki spalinowe w obecnej wojnie, /"Soientifio American”, pazdziernik 1944*/

Silnik spalinowy zostat nazwany w St.Zjednoczonych 'bohaterem Ameryki No.I'*, a
to. ze wzgledu na olbrzymi zakres i r6znorodnos¢ zastosowania dla celow wojennych.

W czasie wojny silnik przyjat na siebie obowigzek dostarczania mocy matym pomo-
cniczym urzadzeniom, samochodom, czotgom, samolotom rozwijajagcym szybkosc¢ ponad 400 mil na
godzine 1 okretom.

Trudno jest okresli¢ catkowitg moc, jaka przedstawiaj?, silniki wyprodukowane w
St.Zjednoczonych od chwili rozpoczecia wojny, gdyz wiele rodzajow sprzetu poruszanego sil-
nikami znajduje sie na tajnych listach, Jednak 220,000 silnikéw lotniczych, ktére zostaty
juz dostarczone,.daje astronomiczny cyfre 297,150, 000 HP. Przeliozajgo ilo$¢.HP przypada-
Jacy. na kazdego zoinlerza stuzacego W armii amerykansklej daje to JO HP na gtowe.

Dywizja plechoty ma dzi$ do dyspozycji pjc, 400,000 HP, o6  poréwnaniu z 3,200
HP na dywizje vr poprzednioj wojnie, daje 11,000 % wzrostu.

Wiecej anizeli 2,5 mil* pojazdéw mechanicznych zostato Wyprodukowanych dla ce-

LOI\lI<VOWOJSkowyCh od chwili wybuchu Wojny. Nio dziwnego, ze obecny, wojne nazywamy "wojny sil-

J-»,Nowy sposOb thczani-?- si-kko. z rm-mlcm, /""Soientifio American”, pazdziernik 1944./

Przyktadem nie$ .yklego zastosowania natrysku- roztopionym metalem jest tgczenie
metaliozne .stkta z metaleri. Ma to zastosowanie przy tgczeniu szkta z ramy w oknach samocho-
dowych, dajgc absolutny szczelno$¢, przy czym potaczenie takio jest zupeinie odporne na
wstrzysy, nie wrazliwe na wiele niekorzystnych warunkow, w jakich tyki element sie znajdu- A
je.

To wyjatkowe potyczenie metaliczne pomiedzy dwoma tak roznymi materla’faml-wyko-
nuje sie w prosty sposob, a mianowicie obrzeze szyby szklanej natryskuje si¢ miedzi?, a na-
stepnie przylutowuje sig¢ do ramy okna. Jedynym przygotowaniem do tego procesu jest doktad-
ne oczyszczenie brzegéw szyby z ttuszczu 1 lekkie jej podgrzanie*

SKOROWIDZ ARTYKULOW "P.14" za rok 1944,
o L

|
L.p. Dziat Tytut artykutu Nr.  Str.
1 Bryty&skl przemyst samochodowy po wojnie 1 2
2 Ogblne  Ameryka w wojnie 2 1
3 Warunki pracy kierowcow autobusowych 2 27..
4 Samochod rozpoznawczy Humbcr . bt 1 , 2
5 -Samochod pancerny Daimler. o2 -r4
6 0 Projekt samochodu Sportowo-turystycznego 3 r
7 1 | Pojazdy akumulatorowe -ti-- 3 9
8 Samochod ciezarowy przysztosci 4 1
9 a Niemiecki samochod Yolkswagen ‘eee™ n 4 3
Pbjazdy eiuzlcic 5 2
11 Howy sil’ it Aspina 1 5-
12 Chtodzeniu woda 1 M
13 Pomiar temperatury denka tloka' oot ? 110
14 Silniki z koszulka sterujac? , | 2 7
15 _ Maty silnik ezt.crocylihdrowy o:cylindradh poziomych 2 10
16 ] Niszczenie sie silnikow wskutek niedostatecznego olejenia_ 2 12
17 Badanie $wiec zaptonowych jaka $rodek do poznania pracy silii.
nika K. 2 16
18 ta Silniki dwusuwowe ’ 3 4
19 Przyczgny zuzycia cylindrow 4 7
20 s Przerdbka silnikow wysokopreznych na naped gazem gazogener. 4 9
21 >, Przer6bka silnika spalinowego na parowy w traktorze Fordson 4 13
22 Wysokoprezne szybkobiezne silniki dwusuwowe 5 5
23 Zuzycie cylindrow 5 14

cigg dalszy na odwrocie
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L«p Dziat Tytut artykutu " Nr, | 0|
2 Prze- Poszukiwania za idOalne-skrzynke przektadniowe 6
2% kiadnie Poszukiwania za' idealne skrzynke przektadniowe /c.d,/ 12¢

Przektadnia hydrauliczna. . 16
27 Podwozia 'Naprawa opon bez speojalnego vaosazenla ° 17
28 Automatycznie regulowane zawieszenie -4 20
29 Instal.. Elektryczne wyposazenie w amerykanskich samochodach 2 13- T
30 elektr. Osprzet elektryczny w ?pojazdach napedzanych gazem 4 }g |
31 Lampy przeciwmgielne 5. |
32 Wplyw rozwoju paliw na powojenny samochod 2 18
33 paliwa Benzyna i jej rozwdj oraz mozliwosci, zastosowania wysokookta-

nowych paliw do samochodow 3- 20
34 Paliwa etylizowane 3 25
35 Stopy miedzi i ich obrébka 1 13
36  Mater- Stale do azotowania. v 20 |
37 jaty Masy plastyczne w nadwoziach samochodowych- 3. 14 P
38 Stepy lekkie aluminiowe i'4/ 22
39 Obrobka cieplna w niskioh temperaturach u 19
40 g % Clit.c;dzei."ie nozy karbidowych " 25 h
41 » . Wykonczanie powierzchni 21
42 -Narzedzia do strugarek 0 W|elk|ej szybkosu skrawania 27
43 Obroébka.tkamieni szlifierskich z 26
4 . 3 Kontrola- ilo$ciowa, w $Swietle réznych czynnikow >, 21
45 Schemat napraw samochodéw wojskowych w warsztatach eywilnyoh 1 4'1 26,
46 a0n Planowanie garazu przedsiebiorstwa przewozowego . 27
47 38§ ' R.E.M.E, -'Dywizji powietrznej 29 1
48 Nauka z wojska b 31
49 Przyblizona ocena y/ydtuzenia Ajc” 21
50 Poznp  Fotoelastyczna metoda okreslania doswiadczalnych naprezen o 2
5l Tarcie w tozyskach kulkowych i rolkowych o 18 1
52 Poteczenia. gunowo metalowo w teorii i praktyce | £ 21 .
53 g 'j- .Gzy se mozliwosci uzycia silnika” reakcyjnego do napedu samooh. * 30
54 Filtr magnetyczny 31
55 Hd Technika wulkanizowania gumy syntetycznej 30 |
56 R. 0 Silnik "Meteor” Rolls-Royde*a 30
57 19 Silniki spalinowe w obecnej wojnie.’ P A

KOMINIKAT Kota Szkockiego Sekcji Motoryzacyjnej St,.Techn,Polsk,w W,Br, '
1/ Walne Zgromadzenie cztonkéw S.T.P.w W,Br. odbedzie sie dn, 7 stycznia 1945 o
godz 9,30 w sali "Institution of Mechanical Emgineers" - Storey*s Gate, Loddon S.W.Is
2/ Tow.Polsko-Szkockie rozpoczeto zbidrke na pomoc Polakom,we Francji i1 Belgji,
tak przedwojennym emigrantom jak i deportowanym przez Niemoéw na roboty przymusowe,Sytu-
acja tyoh Polokéw jest tragiczna,

Zarzed Sekcji Mot, zwraca sie do wszystkioh swych cztonkdédw o pomoc. Prosimy
wszystkich Kolegéw o prasytanio: bielizny, ubrania, obuwia, zywno$ci /kawa, herbata, kakao,
mleko skondensowane i1 t.p,/, wzgl, pieniedzy z adnotacje: "Fund for the relief cf Poles",
pod adresem: -

"The Hon.Secrctary Soottish-Polish Sooioty
Miss Rosemary.Campbell
146,Buchanan Streot, GLASGOW
Zarzed Kofa Szkockiego









