INTERNATIONAL 1ISO

STANDARD 2710-1
NORME et
INTERNATIONALE Mepeoe w3natite

2000-09-01

MEXOYHAPOOHbI
CTAHOAPT

Reciprocating internal combustion
engines — Vocabulary —

Part 1: Terms for engine‘design and operation

Moteurs alternatifs'a combustion interne|—
Vocabulaire —

Partie 1: Termes relatifs a la conception|jet au
fonctionnement du moteur

[MoplwHeBble ABUraTenn BHyTpeHHero
cropaHua — CnoBapb —

YacTtb 1: TepMUHbI KOHCTPYKTUBHOIO U
3KCMyaTaUMOHHOIO XapakTtepa

_ Reference number
— — Numéro de référence

E:Iso_i Homep ccbinku
Er - ISO 2710-1:2000(E/F/R)

© 1S0O 2000


https://standardsiso.com/api/?name=b26b499bd0358f039cc9ab9eb87fad8f

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

this area.

unlikely event

PDF disclaimer

Adobe is a trademark of Adobe Systems Incorporated.

that a problem relating to it is found, please inform the Central Secretariat at the address given below.

This PDF file may contain embedded typefaces. In accordance with Adobe's licensing policy, this file may be printed or viewed but shall not
be edited unless the typefaces which are embedded are licensed to and installed on the computer performing the editing. In downloading
this file, parties accept therein the responsibility of not infringing Adobe's licensing policy. The ISO Central Secretariat accepts no liability in

Details of the software products used to create this PDF file can be found in the General Info relative to the file; the PDF-creation
parameters were optimized for printing. Every care has been taken to ensure that the file is suitable for use by ISO member bodies. In the

Le présent fic|
étre imprimé

I'utilisation de
la responsabi
matiere.

Adobe est un
Les détails rej
fichier; les pa

ce fichier par
Secrétariat ce

PDF — Exoneration de res ponsablilite

hier PDF peut contenir des polices de caracteres intégrées. Conformément aux conditions de licence d'Adobe, te
bu visualisé, mais ne doit pas étre modifié a moins que I'ordinateur employé a cet effet ne bénéficie d'une Vicencq
ces polices et que celles-ci y soient installées. Lors du téléchargement de ce fichier, les parties concernées acce
ité de ne pas enfreindre les conditions de licence d'Adobe. Le Secrétariat central de I''SO décline toute responsa

e marque déposée d'Adobe Systems Incorporated.

atifs aux produits logiciels utilisés pour la création du présent fichier PDF sont disponiblés dans la rubrique Geng
ameétres de création PDF ont été optimisés pour l'impression. Toutes les mesures ont éte-prises pour garantir I'exp
les comités membres de I''SO. Dans le cas peu probable ou surviendrait un prohléme” d'utilisation, veuillez en
ntral & I'adresse donnée ci-dessous.

ichier peut
autorisant
tent de fait
bilité en la

ral Info du
oitation de
informer le

HacTtoawwuin dp
MOXET 6biTb Q
Uenv KoMmMbto
3auHTEpecoBa
LleHTpanbHbIn

Adobe aBnserT|

lletann, OTHA
MPOKOHCYNbTA
HeoOXOANMbIE)
BO3HUKHYTb M{

PDF — OcBo60XaeHne oT 06A3aHHOCTN

hiAin PDF MOXeT cofepkaTb MHTErpupoBaHHble WpUdThl. B COOTBETCTBUU.C MLIEH3NOHHBIMY ycnoBuamMy oupmsl Adobe
TnedvaTaH Unu BU3yanuamMpoBaH, OQHAKO OH He JOMXeH ObiTb M3MEHEH, 33 NCKIYEHVEM Crly4aeB, KOrda NPUMEHAEMb|
ep VMeeT NPaBo Ha UCMOMb30BaHWe 3TUX WPUATOB 1 eCnn 3TV, ROCNeAHNe NHCTANIMPOBaHbI. 3arpyXeHremM HacTosLl
HHble CTOPOHbI COMMALAIOTCA MPUHATL Ha CebA OTBETCTBEHHOCTH 3a COOMIOOEHME MMUEH3NOHHBLIX YCNOBUA dhup
cekpeTapuat NCO He HeceT HKAKOM OTBETCTBEHHOCTW B STOMQTHOLIEHNN.

LA TOProBbIM 3HakoM crpMbl Adobe Systems Incorporated,

cAWwvecA K nporpamMmHomy obecriedeHnio 1 WCRONb30BaHHbIe ANA  CO3AaHMA  HacTosAwero dpanna PDF,
boBaHbl B pybpuke General Info dpanna; napameTpbl ana cospaHva PDF 6binn oNTUMK3MPOBaHLI ANA nevaTn. bbinu n
Mepbl, YTOObI rapaHTUPOBaTL MOMb30BaHME HACTOAWMM harnomM Bcemu uneHamm WCO. B peakux cnyyasx, korpa
06neMbl NCMONb30BaHWA, Npockba MHPOPMUPOBATL LIeHTpanbHbI cekpeTapmat no appecy, NprBeaeHHOMY HIXE.

3TOT chann
" gna ston
ero channa
bl Adobe.

oryT 6bITh
DVHATLI BCe
MOrfn 6bl

© 1SO 2000

All rights reserved. Unless otherwise specified, no part of this publication may be reproduced or utilized in any form or by any means, electronic
or mechanical, including photocopying and microfilm, without permission in writing from either ISO at the address below or ISO's member body
in the country of the requester. / Droits de reproduction réservés. Sauf prescription différente, aucune partie de cette publication ne peut étre
reproduite ni utilisée sous quelque forme que ce soit et par aucun procédé, électronique ou mécanique, y compris la photocopie et les
microfilms, sans l'accord écrit de I'|SO a 'adresse ci-aprés ou du comité membre de I'|SO dans le pays du demandeur. / Bce npaBa coxpaHeHbl.
Ecnu He ykasaHO MHbIM 06pa3oM, HMKakas 4acTb HacToALen nybnvkaumm He MOXeT ObiTb KOMMPOBaHa Unv UCMOb30BaHa B Kakon-nnbo dopme
NN Kakum-nnbo SNEKTPOHHbIM UNN MeXaHN4YeCKnM CI'IOCO@OM, BKIto4an (*JOTOKOI'II/II/I n MI/IKpO(*)I/IJ'IbeI, 6e3 npeaBapuTenbHOro nMUCbMeHHOro
cornacua NCO, koTopoe [omXHO BbITh NONYy4YeHO MOCHe 3arnpoca O PaspeLleHny, HarnpaBneHHOro Mo anpecy, NPeBeneHHOMY HUXE WM B KOMUTET-
yneH NCO B cTpaHe 3avHTepeCcoBaHHOrO.

ISO copyright office

Case postale 56 « CH-1211 Geneva 20
Tel. +412274901 11

Fax +4122 749 09 47

E-mail copyright@iso.ch

Web www.iso.ch

Printed in Switzerland/Imprimé en Suisse/ OtneyataHo B Lseiuapun

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!


https://standardsiso.com/api/?name=b26b499bd0358f039cc9ab9eb87fad8f

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

Contents
Page
1 ST 701 o1 YU UPUPPRPPPRUPRIIL ) D= FURPPTPPN 1
2 Main definition..........coooiii e b e s e 2
3 Definitions for reciprocating internal combustion engines classified by ignition method......|................ 2
4 Rec|procating internal combustion engines classified by fuel type..... .0 i e, 3
5 Rec|procating internal combustion engines classified by cooling'/method..................ccccoociici e, 5
6 FUE| SUPPIY - e Mt 5
7 WORKING CYCI@......cooieeie e page e S e s e s mne e s e e e e s e mne e e s ennneesennnnes |ennnenesssnnenas 7
8 GaS| @XChANGE.......c. it st s e e r et e s s n e e e e s e nee e e s e nneeesanneenes frreenennnreeanas 8
9 Combustion chamber...............ooi i e L 15
10 ENQGINe data ... e s fraaaan 16
11 ENQENEG SPEEU...... .o e ee et e st e e e e s e e e s seme e e e s s e e e e s snneeessanneeessannneesennneeeseannes|arnnrneesaanee 20
1PN 1 o1 1 1 oo (RN 21
LS T e T Y PP PPRFRPRRSTPRY FETRPRRRN 22
T4 CoNSUMPLION.... ..o it e e s e e s e e e e e s s eessane e e e e e s s s sessanneneeeessesanssnnseeeessessansnnnnns|eeseennnnnnnne 24
U5 PregSUIES ... ..o e e et e e e s e e e s e e e s s e e e e s samne e e s sanneeessannneessanneeessannneessanseeessanseeessansneessnnnes|aransnnesaanee 25
ST 1= 41 1o =T - T N (RN 26
17 Desrgn ArrANGEMENT..... ... s s rraaaaa e frana 27
R T 0V 1 To U=Y g 1 Yo T =Y 41T 4 USSR 28
19 Free-PiStOn @NGINES.........coo it e e e s e e s s e e e e s s e e e e s s e e e e s sannee e s eanreeeseanreeeseanreeesannee 32
Alphabetical indexes
4T ] - o PP 33
L =T 1T o PN 35
T - T o PR 37
© 1SO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npasa coxpaHeHsbl i


https://standardsiso.com/api/?name=b26b499bd0358f039cc9ab9eb87fad8f

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

Sommaire

1 Domajine d'application ..o e e e s nnneeee e s s sl ST e e e
2 Définition PrincCiPale ...........ooooi e nr e e s e e e nns g be s e e e s
3 Moteurs alternatifs a combusion interne, classés par méthode d'allumage........c.......................
4 Moteurs alternatifs a combusion interne, classés par genre de carburant................................
5 Moteurs alternatifs a combustion interne, classés par mode de refroidissement .......................
6 Alimentation en combustible ...
7 Cycle e travail....... ..o N e e e e e e e e e e e nrrr e e e e e e e e nnnn
8 IMOUVEMENT S AZ ......coeviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeteeeeeeeeeeeeeeeasbe s e seseeeseeeeesaeeeaseeeeeeeeaeaeeeaeesseesaeeensnensnensnnnnnnnnns
9 Chambre de COMBUSTION.........cooiiiiie e T e e s e e e e s s snr e e e e e e e e e e nnnns
10 Caractéristiques des MOLEUrS..............cccccee . M uniiiiie e e e s e e e e e e e e e s eeeanns
1T ViteSSE AU MOTEUE ...ooooiiiiiie e ettt e e s s e e e e e s e s n e e e e e e e e s e s snreeeeeeesennnnns
7 01+ Y1+ 1 e RS
L T o T (o - o PRSP PUPPPRE
T4 CoNSOIMMALION.......cc i it e e s e e s s s e e e s s e e e e s e ne e e s s sne e e s s e ne e e s seneeessnanees
LT o -1 o1 T PSP PPUPPPROE
BT =Y 4 0 o T T 1 =T PO PPPEPP S
17 DispoIitions A'@NSEMDIE ...... .. e e e e an
18 Dispositions des CYIINAIres ... e e e e e e e e e renes
19 Moteurs @ PiStONS HOreS ... e e e e e e e s nnnee

Index alphabétiques

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!


https://standardsiso.com/api/?name=b26b499bd0358f039cc9ab9eb87fad8f

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

ConepxxaHune
Crp.

1 OO6HACTD MPUIMEHEHUIA ...t 5P b 1
2 FNaBHOE ONPEAENEHME. ...t N 2
3 MNopwHeBble ABUraTENV BHYTPEHHEro CcropaHus, knaccuduuympyemsble no cnocoby BocnnameHeHus ...... 2
4 MNMopwHeBble gBUraTeny BHyTPEHHEro cropaHus, knaccudpuumpyembie 1o BUAY TOMAMBA .......|................ 3
5 MopwHeBble gBUraTeny BHYTPEHHErO CropaHusA, Knaccudpuumpyemsbie no cnocoby

OXTTRIKIEHMIA ...ttt e ettt e e s e 5
6 TTOMAYA TOMIIMBA.........ooiiiiiiiiiiiiiii e ettt e et e e e e e 5
7 PaBRUMM LINKIT ... SN e 7
8 FA3QOOBMEH ..ottt £ ettt ettt e 8
9 KamMepa cropaHma ... O 15
L R B F=To L Loy T I L= ] o = 1 T SO 16
BN I @ 1] o ToTag g 1= T = =T 1 T SO 20
12 KPYTALUMUA MOMEHT ........oee /T ettt et e e ettt e e e e e et teae e e e e s ennneeeeeaeeeeennnnees | eee e 21
T3 IMIOBHOCTD ... ettt ettt e e e e s e 22
T4 PACKOM ... e e 24
15 JIABJIEHMEA ... X e e 25
B I =T Y (=T = ) 0V o T T FUTUTRT 26
17  KOHCTRYKTUBHOE MUCAOIHHEHII e 27
B K I = Ty ToY ) To) T T T T 17 Ty T 1 T o T - TR 28
19 CBOGOAHO-MOPLIHEBBIE ABUITATEIIM ......c.vviiiviieeiie et e e e ettt e et e et e et e e e e 32
Yka3zaTtenu ancaBuTHbIe

F 317 17 T Tq L RS UPUTOPPPUPRRRN 33

O] LT\ Td 4 1 ISP URPRTTTR 35

PYCCKMI ...ttt oottt et e e oottt e e e e e e ettt e e e e e e e et aeaeas 37

© 1SO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npasa coxpaHeHsbl Vv


https://standardsiso.com/api/?name=b26b499bd0358f039cc9ab9eb87fad8f

ISO 2710-1

:2000(E/F/R)

Foreword

ISO (the Intd
member bo
committees

the right to ipe represented on that committee. International organizations, governmental and non-govern

liaison with
Commission

International

Draft Internd
Publication &

International
This first edi

ISO 2710 cd
Viocabulary:
O Part1:

O  Part2:

rnational Organization for Standardization) is a worldwide federation of national standardsh
Hies). The work of preparing International Standards is normally carried out through\SO
Each member body interested in a subject for which a technical committee has been) estab
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Standards are drafted in accordance with the rules given in the ISO/IEC Directives, Part 3.
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Avant-propos

L'ISO (Ofganisation internationale de normalisation) est une fédération mondiale d'organismes~rjationaux de
normalisation (comités membres de I'ISO). L'élaboration des Normes internationales est en générall confiée aux
comités techniques de I'ISO. Chaque comité membre intéressé par une étude a le droit de faile-partje du comité
techniquel créé a cet effet. Les organisations internationales, gouvernementales et non geuvernementales, en
liaison ayec I'ISO participent également aux travaux. L'ISO collabore étroitementyavec la [Commission
électrotedhnique internationale (CEl) en ce qui concerne la normalisation électrotechnigte.

Les Normles internationales sont rédigées conformément aux régles données dans leés Directives ISO/CEI, Partie 3.
Les projets de Normes internationales adoptés par les comités techniques=sont soumis aux comitg¢s membres
pour vote] Leur publication comme Normes internationales requiert |'approbation de 75 % au moins [des comités

membres|votants.

La Normg internationale ISO 2710 a été élaborée par le comitéstechnique ISO/TC 70, Moteurs a| combustion
interne.

Cette premiére édition de I'ISO 2710-1, conjointement avec,|"'SO 2710-2, annule et remplace I'ISO 27100:1978.

L'ISO 2710 comprend les parties suivantes, présentées sous le titre général Moteurs alternatifs al combustion
interne — Vocabulaire:

O  Partip 1: Termes relatifs a la conception etau fonctionnement du moteur

O  Partip 2: Termes relatifs a la maintenance du moteur

© 1SO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npasa coxpaHeHsbl Vil
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MexayHapod

MexayHapod

MpoekTbl Mg
ronocoBaHug
75 % komuT

HacTtosuwee

MexayHapoll
BHYTPEHHEro

NCO 2710 g
CnoBapsb:
Yacrb 1]

Yactb 2|

yHapoAoHas opraHuauuMa Mo CTaHaapTU3auMKn) ABNAETCA BCEMUPHOW dhefepaLnen Ha

no craHpaptu3aumm (komutetos-uneHoB WCO). PaspaboTtka MexayHapoaHbix Cradna
TexHnyeckmmm komutetamm MNCO. Kaxgbil KOMUTET-YleH, 3auHTepeCOBaHHbI B [OEATENbH
co3faH TeXHNYECKMUI KOMUTET, UMeET NpaBo ObITb NPeacTaBneHHbIM B 3TOM KomuTeTe, ‘Mexny
BEHHblE W HenpaBUTeIbCTBEHHbIE OpraHmsaummn, nmeowmre ceasm ¢ MCO, Takxe QEUHUMaIOT
D KacaeTcA CTaHpapTv3aumy B obnacti anektpoTtexHukin, NCO paboTaeT B T&CHOM COTPYAOH
HOW 3neKkTpoTexHUYeckon kommccmen (M3K).

Hble CTaHOapPTbl pa3paboTaHbl COrNacHo npasunam, aaHHbiM B AupektnBatMCO/M3K, YacTb 3.
KOyHapoaHblx CTaHAApPTOB, NPUHATLIE TEXHUYECKMMUN KOMUTETaMM, PacchialoTcA KOMUTETaM-Y
. MIx onybnukoBaHne B kavecTBe MexayHaponHbix CTaHnapTog TpebyeT ofobpeHua no MeHb
PTOB-Y/1EHOB, MPUHUMAIOWNX Y4acTe B FONOCOBAHUN.

epBoe n3naHue VMICO 2710-1, coBmectHo ¢ NCO 2710-2, adrynupyeT 1 3ameHaeT NCO 2710:19]

Heln  Ctanpapt WCO 2710-1
CropaHuA.

6bin  pa3paboTtaH TexHuveckum Komutetom WCO/TK 70,

OCTOWT M3 Crefytolmx YacTen non obluymM, 8arnaBvem [TopLiHEBbIE ABUAraTeny BHyTPEHHErO Cri

TepMuHbI KOHCTPYKTUBHOMO Y 3KCrIyaTayMOHHOro xapaktepa

| TepMyIHbI M0 yXO[y ABUraTeqen

lj)OHaJ'I bHbIX

TOB OCy-
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HapofHble
yyacTue B
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1 Scope

This part|of ISO 2710 defines the
basic termns relating to the design
and operation of Reciprocating
Internal Cbmbustion (RIC) engines.

Further terms relating to,.eompo-
nents and systems of RIS ehgines
are defined in the nifevparts of
ISO 7967] and the_performance is
defined |n the <seven parts of
ISO 3046

NOTE Fog the translation of the terms

a combustion
interne —
Vocabulaire —

Partie 1:

Termes relatifs a la
conception et au
fonctionnement du
moteur

1 Domaine d'application

La - présente partie de I'1SO 2710
definit les termes relatifs a la
conception et au fonctionnement
des moteurs alternatifs a combus-
tion interne.

Les termes relatifs aux composants
et aux systemes des moteurs alter-
natifs a combustion interne sont
définis dans les neuf parties de
I'ISO 7967; quant aux performan-
ces, elles sont définies dans les
sept parties de I'lSO 3046.

ABuraTenn
BHYTPEHHEro
cropaHus —
CnoBapb —

Yactb 1:

TepMuHbI
KOHCTPYKTUBH(
3KCnnyaTaumos
Xapakrepa

Do "
AHOIo

1 O6nactb NnpuMeHeHusA

Hactoswaa yvacts MCO 2
NAET TEPMUHbI, OTHOCALL
TeNAM BHYTPEHHEro cropa

TepMuHbI, OTHOCALWMEC
HeHTaM 1  c1cTemMam
OBuratenen BHYTPEHHe]
onpepeneHsl B [eB
NCO 7967, a 3kcnnyata
4yecTBa OnpeneneHsl B
NCO 3046.

710 onpene-
eca K [Bwra-
HWA

K KOMMo-
NOPLWHEBbIX
0 CcropaHus
AT YacTAX
INOHHbIE Ka-
CemMy 4acTax

MPUMEYAHVE Mpu nepes

bfe TePMUHOB

into a language other than Endlish,
French or Russian, the terms com-
monly applied in the particular country
shall be used.

NOTE Pour traduire les termes dans
une autre langue que l'anglais, le fran-
cais ou le russe, il y a lieu de se repor-
ter aux termes couramment utilisés
dans le pays concerné.

© 1SO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npasa coxpaHeHbl
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2 Main definition

21

reciprocating internal
combustion engine

a mechanism delivering shaft power

by the conversion of fuel chemical

energy into mechanical work during

combustion in one or more cyl-

inders in which working pistons re-

ciprocate

2 Définition principale

21
moteur alternatif a
combustion interne

appareil fournissant de la puissance
sur un arbre moteur, par conversion
lors de la combustion, d'une éner-
gie chimique de combustible en
travail mécanique dans un ou plu-
sieurs cylindres équipés de pistons

2 [naBHOe onpepgeneHne

2.1
NOpPLUHEBOW ABUVrartesnb
BHYTPEHHEro cropaHunsa

MeXaHWu3M, OTAAWMIA MOLHOCTb Ha
Ban 3a CYeT MpeBpPaLieHNA B MEXaHU-
yeckyto paboTy XMMUYECKOW 3Heprum
TOMNMBA MPW €ro CropaHuM B OAHOM
unu 6Honee UMIMHAPAX, B KOTOPbIX
paboyre NopLHN UMEOT BO3BPATHO-

NOTE When
not deliver s
the form of H
known as a fr

3 Definit

such a mechanism does

haft power but power in
ot gas, the mechanism is
e piston gas generator.

ions for

reciprocating internal
combustipn engines
classified|by ignition
method

3.1

compressipn ignition engine
an engine [in which air is com-
pressed and fuel injected near the
end of the qompression stroke igni-
tion being optained solely from the
temperature] of the cylinder con-
tents, resulting from their com-
pression (self-ignition)

3.2

hot bulb epgine

an engine [in which \dgnition is
obtained by [the temperature of the
cylinder cdntents;< resulting not
solely from|[théir compression but
also from a |

3.3

engine with externally

supplied

ignition

an engine in which fuel is supplied

in gaseous f
outside the
obtained by
bustion

chamber

orm and mixed with air
cylinder, ignition being
a device in the com-
supplied  with

energy from a source situated
outside the cylinder

MOteurs g TTOUVETTEeTTt artermatit

NOTE Quand un tel appareil ne fournit
pas de puissance sur un arbre moteur
mais sous forme de gaz chaud, I'appa-
reil est appelé générateur de gaz a pis-
tons libres.

3 Moteurs alternatifs a
combustion interne, classés
par méthode d'allumage

3.1

moteur a allumage: par
compression

moteur dans . Jéguel l'air est com-

primé et le conbustible injecté vers

la fin du<temps de compression,

['allumage ‘étant obtenu uniqguement

parela température du contenu du

cylindre résultant de sa compres-

sion (autoallumage)

3.2

moteur a boule chaude
moteur dans lequel l'allumage est
obtenu par la température du con-
tenu du cylindre, résultant non
seulement de sa compression mais
également d'une surface chaude

3.3
moteur a allumage par
appareillage externe
moteur dans lequel le combustible
est fourni sous forme gazeuse et
mélangé a l'air avant d'entrer dans
le cylindre, l'allumage étant obtenu
par un dispositif agissant dans la
chambre de combustion et alimenté
par une source d'énergie extérieure
au cylindre

HOCTYTTdTEIIBROC ABVIXEHVIE

[MPUMEYAHNE Korpa (fakon| MexaHn3m
nepenaeT MOLWHOCTL Hé Ha Bajl, a B BMAe
ropAYero rasa, To MexaHu3M HasblBaeTca
CcBOHOAHOMOPWHEEON reHepaTop rasa.

3) NMopuwHesBble AgBUraTenn
BHYTPEHHEro cropaHms,
Knaccucpmympyemoie|no
cnocoby BocnnameHeHuA

3.1
ABVratenb ¢ BOCMaMeHeHnemM
OT COKaTmnAa
OBuraTtenb, B KOTOPOM BORAYX CXW-
MaeTcA, a TOMNUBO BMPbLICHNBAETCA B
KOHLIe Xxofa CXaTus, npuyeM Bocmnna-
MEHEeHMe  OCYLeCTBNAETCH  TOMbKO
6narogapa  OOCTVXEHWIO |comepxu-
MbIM  LUMAUHOPOB  TeMpiepaTtypsl,
nony4yeHHoOn TONMbKO 6Hnargpapsa ero
oxatuio (camoBoOCMnaMeHeHve)

3.2
KanopvsaTopHbIf ABUraTeNb

[BWraTenb, B KOTOPOM BOgMiameHe-
HWe ocyllecTBnAeTcA HBnaroiapa Tem-
nepatype COOEPXUMOro UMAMHOPA,
NONYYEHHON He TOMbKO B [e3ynbTaTe

3.3
ABuUrartens ¢ BOCIaMeHeHnem
OT BHELUHEero NCTOYHNKa

OBuratefls, B KOTOPOM  TOMIUBO
nofaeTca B rasoo6pasHoOM COCTOAHUY
M CMElNBaeTcd C BO3AYXOM BHE
LUMAUHOPA, MPUYEM BOCMNaMeHeHue
OCYLECTBAAETCA C MOMOLLbIO YCTPOW-
CTBa B Kamepe CropaHus, mnony-
YaIOWEro 3HEPrMio  OT  WCTOYHIIKA,
PACMonoXeHHOro BHe LINNMHAPa
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3.3.1
spark ignition engine
an engine in which ignition is

obtained by means of an electric
spark

NOTE In some countries this engine is
also known as an “Otto-engine”.

3.3.1

moteur a allumage par
étincelle

moteur dans lequel l'allumage est

obtenu par une étincelle électrique

NOTE Dans certains pays, ce moteur
est connu sous le nom de «moteur
Otto».

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

3.3.1

ABUrartesnb € UICKPOBbIM
3aXuvuraHuem

OBuratefls B KOTOPOM BoOCMnameHe-

HVe OCYLeCTBACTCA 3M1eKTPUYeCKON

NCKPOW

MPUMEYAHVE B HekoTOpbIX CTpaHax
3TOT ABMWraTenb U3BeCTeH NOA Ha3BaHVEM
,aBuratens OTT0".

34 J

convertible engine

an enginel which is so designed and
equipped| that, by some small
changes fo the construction of the
engine, it|can be converted from a
compresgion ignition engine into a
spark ignition engine and vice versa

NOTE In| some cases, the term
“convertible engine” means an engine
converted [from its original purpose to
another pufpose.

3.5
pilot injection engine

an enging in which a small quantity
of liquid |fuel is injected into the
cylinders to initiate combustion

4 Reciprocating internal
combustion engines
classifiged by fuel type

41
quuid-fﬂel engine

an enginelwhich operates on a fuel

34

moteur convertible

moteur congu et construit de telle
maniére gqu'avec quelques modifi-
cations au niveau de la construction
du moteur, il puisse étre transformé
de moteur a allumage par com-
pression en moteur a allumage par
étincelle et vice versa

NOTE Dans certains cas, le terme
«moteur convertible» correspond a_Gg
moteur converti pour une utilisation
autre que celle pour laquelle il avait été
congu a l'origine.

35
moteur a injection pilote
moteur dans-Jequel une petite

quantité de.€ombustible liquide est
injectée “dans les cylindres pour
démarfer’ la combustion avant
injection de la charge principale de
cembustible

4 Moteurs alternatifs a
combustion interne, classés
par type de carburant

4.1
moteur a combustible liquide
moteur alimenté avec un combus-

34

KOHBepTMpYyemblii neraTenb
OBUraTenb, CKOHCTRYUPOBAHHbLIA 1
060pyNOBaHHbIA TakuM @6pPa3oM, YTo
nyTeM HeKOTOPbIX KOHCTPYKTUBHbIX
M3MeHewy AN OH MOXET | BbITb  Nerko
npeobpazosaH U3 [BUrpTENA C BO-
CN@MeHeHneM OT Ckaiua B ABUra-
TelB C WCKPOBbIM  3aXUraHWeM U
HaobopoT

MPUMEYAHUME B HekoTopbix cCrnyyasx,
NOHATME ,KOHBEPTMPYeMb|l ABUraTens”
BKNloYaeT nepeobopynoBative Auratens
OnA OpYyrmx HazHavyeHun.

35
ABUrarenb C NWJIOTHHIM

BMPbICKOM
OBuraTens, B KOTOPOM| HebGorblloe
KONM4eCTBO XMAKOro TO[MBA BMpbI-
CKMBAETCA B UMAUHAPLI IO OCHOBHOM
nofaymn C Tem, 4Tobbl HaflaTb NpoLecc
cropaHus

4 T[lopwHeBble gBHIraTenu
BHYTPEHHEro CropaHusa,
Kknaccudomympyemsie no
BMAy TonsmBa

4.1
ABuraTtesnb XXNakKoro rorJjimea
ORUrATENR KOTOPKIA PafoTaeT Ha To-

that is liquid at standard ambient
conditions

4.1.1

diesel engine

compression ignition engine

a compression ignition engine in
which air is compressed and liquid
fuel (oil) is introduced into each
cylinder near the end of this com-
pression

tible qui est liquide dans des condi-
tions ambiantes de référence

411

moteur diesel

moteur a allumage par compression
moteur a allumage par compression
dans lequel I'air est comprimé et ou
le combustible liquide (huile lourde)
est introduit dans chaque cylindre
en fin de compression
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naunBe, KOTOPOE ABJAETCA XWNOKUM
npwn CTaHOaPTHbLIX OKPYyXalownx ydio-
BMAX

411

AV3enbHbIA ABUraTenb

OBUraTtesb X1AKOro Tonamea ¢
BOCMNaMeHeHneM OT CxaTuA

OoBuratens C BOCMNamMeHeHnem OoT

cKaTuAa, B KOTOPOM BO3[yX CXW-

MaeTcsa, a Xuakoe Tommeo (Macno)

BBOOMTCA B KAXAbI UMAUHAP K KOHLY

3TOro CXaTus
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4.1.2

spark ignition engine with
carburettor

carburettor engine

a spark ignition engine in which a

suitable mixture of air and fuel is

formed outside the cylinder in a

device called a carburettor

4.1.2

moteur a allumage par
étincelle avec carburateur

moteur a carburateur

moteur a allumage par étincelle

dans lequel un mélange approprié

air/fcombustible est réalisé, en

dehors du cylindre, dans un appareil

appelé carburateur

4.1.2
ABUrartesb ¢ UCKPOBbIM
3aXUraHvem n
Kap6lopaTopom
KapOopaTopHbLI fBUraTenb
OBuratens C BOCMIAMEHeHWeM OT
NCKPBI, B KOTOPOM COOTBETCTBYIOLLAA
CMeCh BO3ayxa W Tonnmea obpasyeTcs
BHE LWIMHOPA B YCTPOWMCTBE, Ha3bl-
BaeMbIM KapbopaTopom

413

spark ignition engine with
fuel injection

a spark ignitflon engine in which fuel

is injected dither into the air intake

manifolds orinto the cylinders

4.1.4
multi-fuel engine

an enginel so designed and
equipped thpt without modification
it can operate on fuels of widely dif-
ferent ignitign properties

4.2
gas engine
an engine which operates basically
on gaseous fuel

4.2.1
pilot injection gas engine

a compresdion’\ignition engine in
which a mixtdre of gaseous fuel

4.1.3

moteur a allumage par
étincelle avec injection de
combustible

moteur a allumage par étincelle,

dans lequel le combustible est

injecté soit dans les collecteurs

d'admission d'air, soit dans les

cylindres

4.1.4

moteur polycarburant

moteur congu et construit de facon
a étre alimenté sang“*modification
avec des combustibles possédant
différentes propriétés d'allumage

4.2

moteur a gaz

moteur alimenté essentiellement
avec un combustible gazeux

4.2.1

moteur a gaz a injection
pilote

moteur a allumage par compres-

4.1.3
AaBuraTtenb C NCKPOBbIMV
3aXKnraHviemMm N Bnpbickom
TOorm/inBa
OBuratenesy € BOCMNaMeHgHneEM OT
NCKPbI~B 'KOTOPOM TOMNWBO BMpPbI-
CKMB3eTCs nmbo BO BrMyCKHbl€ BO30Y-
LHbIe KaHallbl, nmbo B UMn HOPbI

4.1.4
MHOroTOM/INBHbIA ABUIaTeNnb

OBWraTenb, CKOHCTPYMPOBaHHbIN 1 06-
OpPYOOBaHHbLIN TakMM 06pPA30M, 4TO
6e3 M3MeHeHUA MoxeT papoTaTth Ha

XVOKOM  TOonfiMBe  C | LWKMPOKMM
Anana3oHoOM XapaKTEPUCTUK
BOCMNaMeHeHnn

4.2

rasoBbiil ABUraTenb
aBuratenb, KOTOpbIn  padoTaeT, B
OCHOBHOM, Ha razoobpasHoM Tonnvee

4.2.1

ra3oBbiil ABUraTenb C
MUIOTHbLIM BMPbICKO

aBuratens C BocnnaMeHIJIHmeM oT

and air is compressed and ignited
by the pilot injection of a small
quantity of liquid fuel

4.2.2

spark ignition gas engine

a gas engine in which ignition
occurs by means of an electric
spark

sion, dans lequel un mélange de
combustible gazeux et d'air est
comprimé puis allumé par I'injection
commandée d'une petite quantité
de combustible liquide

4.2.2

moteur a gaz a allumage par
étincelle

moteur a gaz dans lequel I'allumage

est effectué par une étincelle élec-

trique

CXaTus, B KOTOPOM CMeCh ra3006pas-
HOrO TOMMIMBA W BO3AyXa CKMMAETCA
1 BOCMNIAMEHAETCA MOCPEACTBOM Mi-
NOTHOrO BpbICKa HEOOMLIIOrO KONU-
4eCTBa XMUOKOro ToMmBea

4.2.2

rasoBblil gBUraTenb C
MCKPOBbIM 3aXXUraHmem

ra3oBbll OBWraTeflb, B KOTOPOM BO-

CnnamMeHeHne OCYLLeCTBNAETCA 3neK-

TPUYECKON NCKPOW
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4.3

dual-fuel engine

an engine which can operate either
as a gas engine, as a pilot injection
engine or as a diesel engine

5 Reciprocating internal
combustion-engine i
by cooling method

5.1
liquid-cqoled engine

an enging in which the cylinders
and cylinder heads are directly
cooled by|liquid

NOTE Thé¢ term “water-cooled engine”
is also usefl when the liquid is predomi-
nantly wdter. The term “oil-cooled
engine” i used when the liquid is
lubricating pil only.

5.2
air-cooled engine
an enging in which the cylinders

and cylinder
cooled by]air

heads are directly

5.3
adiabatic engine
an enging in which heat-loss from

the cylinfer and piston area is
minimized by means\of insulation

NOTE It s impessible to achieve the
theoretical|l _@adiabatic  process in
practice. Fpr-this reason manufacturers

4.3

moteur a deux combustibles
moteur pouvant fonctionner soit
comme un moteur a gaz ou comme
un moteur a injection pilote, soit
comme un moteur diesel

5 Moteurs alternatifs a

s

par mode de refroidissement

5.1

moteur a refroidissement
liquide

moteur dans lequel les cylindres et

les culasses sont refroidis directe-

ment par un liquide

NOTE Lorsque le liquide de refroidis-
sement est constitué principalenent
d'eau, le moteur est dit a «refroidis-
sement par eau». Lorsqu'il est consti-
tué uniqguement d'huile de lubrification,
le moteur est dit a «refrojdisSsement par
huile».

5.2

moteur-a-refroidissement par
air

motewr dans lequel les cylindres et

l&s culasses sont refroidis directe-

ment par l'air

5.3

moteur adiabatique

moteur dans lequel la déperdition
de chaleur provenant du cylindre et
de la zone du piston est minimisée
par une isolation

NOTE Dans la pratique, il est
impossible d'atteindre strictement le

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

4.3

HBYXTOHIIIIIBHbIﬁ aBuraTtenb
ABuratenb, KOTOprI7I MOXeT pa6OTaTb
KakK ra3oBbl [BWraTensb, mnnm Kak
aBuratTenb C MUIOTHBLIM  BIPbICKOM,
WAW KakK ON3enbHbIA ABUraTeNb

5 TMopwHeBble gBUraTenn

cnocoby oxnaxpeHuy

5.1
ABUraTenb YKMAKOCTHOro
oxnaykgeHvn
nBvraTenb, B KOTOPOM |[UMAUHOPbLI W
KPBIWKM  UMNWHAOPOB | Hemocpepn-
CTBEHHO OXNaXxaatloTCA XNAKOCTbIO

NPUMEYAHWNE B cnyyasx,| korga oxnax-
nalowWen  XUOKOCTbIO — ABNAETCA  BOAa,
OONyCKaeTca NpUMEHeHWe TepMuHa |, OBU-
ratefib BOOAAHOrO oxnaxpeHya” . B cnyyanx,
Koraa oxnaxpatowen XuakgcTbio ABNAeTCA
TOMBLKO CMaso4HOe Macdnol ponyckaertca
NpYIMeHeHre TepMrHa ,, ABYrateNb Macina-
HOro oxnaxpgeHma" .

5.2

ABUrartesnb BO3AYLWHQro
oxnaxpgeHua

OBVraTenb, B KOTOPOM [UMAUHOPbLI W

KPbIWKX  LUWIMHAPOB  PXMNaXxaaloTca

BO3[yXOM

5.3

apvnabaTHbI ABUraTennb

[BvraTenb, B KOTOPOM YMeHblUEH
TennooTBOA OT UMAUHAOPA W MoBep-
XHOCTWU MOPLWHA NocpenqrBoM M30ms-
Lnn.

NMPUMEYAHME Ha npadruke  HeBO3-
MOXHO MONy4nTb aanabaTHbIN MmpoLecc.

frequently use the term heat tight
engine”.

6 Fuel supply

6.1

injection of fuel

introduction, under pressure, of fuel
into the combustion air

processus adiabatique théorique. C'est
la raison pour laquelle les fabricants
utilisent fréqguemment le terme de
«moteur a isolation thermique».

6 Alimentation en
combustible

6.1

injection du combustible
introduction sous pression du com-
bustible dans I'air comburant
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[03TOMY M3roTOBUTENIM 4acTO WCMOMb-
3yI0T TEPMUH , ABUraTeNlb C OrpaHnyeH-
HbIM TEMIOOTBOAOM " .

6 [Mopauya TonnuBa

6.1

BNPbICK TONJIMBA

nofaya TOMnMBa Mop [aBfieHNeM B
BO30yX, MOAAEPXMBAIOWNIA ropeHne
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6.1.1

air injection

injection of liquid fuel into the cylin-
der by means of high pressure air

6.1.2

mechanical injection

injection of fuel solely by raising the
fuel pressure until a valve opens

6.1.1

injection par air comprimé
injection du combustible liquide
dans le cylindre avec de I'air a haute
pression

6.1.2

injection mécanique

injection du combustible unique-
ment par la mise sous pression du

6.1.1

BMPbICK BO3QYXOM

BMPbICK XMAKOro 1onnmBa B LUWNINHOP
C NOMOLbIO BO3yXa MnoAa 60MbLWNM
faBJieHnem

6.1.2

MexXaHN4ecKunin BnpbIcK

BMPLICK TOMAMBA TOMbKO 33 cYyeT
yBenv4eHna fOasneHnd Tonnmea AO

NOTE For nlvechanioal injection using
liquid fuel, thg¢ term “solid injection” is
also used.

6.1.3
direct injection

an injection pystem in which fuel is
injected intd an open combustion
chamber ol the main part of a
divided compustion chamber

6.1.4
indirect injection

an injection pystem in which fuel is
injected intq a divided combustion
chamber

6.1.5
accumulator injection

an injection pystem in which fuel is
injected by means of pressure.from
an accumulator, created before or
during the operation of a faeMoump

6.1.6

combustible, jusqu'a ouverture
d'une soupape

NOTE Pour l'injection mécanique utili-
sant les combustibles liquides, |'expres-
sion «injection solide» est aussi utilisée.

6.1.3

injection directe

systéme d'injection dans lequel le
combustible est injecté dans uné
chambre de combustion ouverte*ou
dans la partie principale, dWne
chambre de combustion divisée

6.1.4

injection indirecte

systeme d'injestion dans lequel le
combustiblex;est injecté dans une
chambre'de précombustion

6.1.5

injection par accumulateur
systéme d'injection dans lequel le
combustible est injecté a partir d'un
accumulateur, sous une pression
créée avant ou au cours du fonc-
tionnement d'une pompe a com-
bustible

6.1.6

MOMEHTa OTKPbITUA KialtaHa

NMPNUMEYAHWE [na mexadnyegkoro Brpbl-
CKa XWOKOro TOMnMBa MPVMEHRETCA Takxe
TEPMUH |, TBEPObIABMPLICK” .

6.1.3
HEMOCPeACTBEHHbINA BNPbICK

chcremMa BrpbICKa, B KOTOpCI7I TOMNMBO
BMPbLICKMBAETCA B OTKPbITYJO Kamepy
CropaHnAa mnn B OCHOBHYIO HaCTb pas-
OefIeHHON KaMepbl CropaHu

6.1.4
npeaKkamMepHbIf BNpbick
cMcTeMa BrpbICKa, B KOTOPQW TOMAUBO
BMPbICKUBAETCA B NpenkamMepy

6.1.5

AKKYMYNATOPHbIA BNPRICK
ccTeMa  BMpbicka, npu| koTopoi
TOMAMBO  BMPbLICKMBAETCA | 3@  CYeT

NaBneHnAa B akKKyMynAaTopeE, (CO30aBae-
MOro npeaBapuTenbHO, N Npn
pa60Te TOMNMBHOIO HacoCa

6.1.6

pilot injection

an injection system in which a small
quantity of fuel is injected to start
the combustion process and thus
obtain smoother combustion with
lower peak pressures when the
main combustion occurs

NOTE This is also called “pre-injec-
tion”.

injection pilote

systéme d'injection dans lequel une
petite quantité de combustible est
injectée avant l'alimentation prin-
cipale pour démarrer le processus
de combustion et obtenir ainsi une
combustion plus uniforme, avec
des pics de pression moins élevés
lorsque se produit l'injection princi-
pale

NOTE Ce systéme d'injection est
également appelé «préinjection».

MUNOTHbINA BNPbICK

cMcTeMa Brpbicka, B KOTOPOW Hebosb-
Woe KOMMYecTBO TOMAMBA BMPbICKY-
BAaeTCA O OCHOBHOW Mofa4yn C Tem,
4TOObl Ha4aTb MPOLECC CropaHua U
nony4nTs Honee nnaBHoOe CropaHue C
6onee  HU3KUMU  MaKCUManbHbIMU
[aBEHVAMU BO BpeMA OCHOBHOMO
BMpbICKa

NMPUMEYAHWNE >ST10 Takxe HasbiBaeTcA
"npenBapuTenbHbIN BMNPLICK" .
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6.2

induction of fuel

supply into the working cylinder of a
mixture of fuel and air, formed out-
side the cylinder

7 Working cycle

6.2

aspiration du combustible
alimentation du cylindre par un
mélange de combustible et d'air,
réalisé a |'extérieur du cylindre

7 Cycle de travail

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

6.2

BcacbiBaHVEe TOMIMBa

nogaya B paboyni UMAVHAP CMecu
TOMAVBa C BO3AYXOM, OOPa30BaHHOM
BHE LMAMHOpPa

7 Pabouun yukn

71

working cycle

a complefe series of changes in the
parametefs of the working medium
(mass, v@lume pressure and tem-
perature ptc.) present in each cyl-
inder of | a reciprocating internal
combustipn engine, accomplished
before repetition occurs

7.11
working medium

mixture of air, or air and fuel, and/or
combustipn products, present in
the cylinder during the working
cycle

7.2
four-stroke cycle

a working cycle which, for comple-
tion, needs four successive strokes
of a workling piston of a reciprocat-
ing interngl combustion engine

7.2.1
four-stroke engine

an engingl whichaaorks on the four-
stroke cygle

7.1

cycle de travail

ensemble des changements d'états
successifs des paramétres (masse,
volume, pression et température,
etc.) du fluide de travail présent
dans chaque cylindre d'un moteur
alternatif a combustion interne, qui
ont lieu avant de se reproduire
identiquement

7.11

fluide de travail

meélange d'air, ou d'air @t de com-
bustible, et/ou de produits de com-
bustion, présents.dans le cylindre
pendant le cycle.@e travail

7.2

cycle a quatre temps

cycle de travail qui, pour étre par-
eQuru entierement, nécessite qua-
tre courses successives du piston
moteur d'un moteur alternatif a
combustion interne

7.21

moteur a quatre temps

moteur qui fonctionne suivant le
cycle a quatre temps

7.1

pabounii unkn
KOMMMEKC Mepuodndeckp MoBTOPSIO-
WMXCA  NOCAeAOBaTENbHBIX UM3MeHe-
HUA NapamMeTpoB (Macfbl, 06bema,
fasneHys, TemnepaTtypsl|1.T.0.) pa6o-
Yero-Tefa, HaxodAwerods B KaxmaoMm

UUAkHOpE  MOPWHEBOrd —ABuratens
BHyTPEHHEro cropaHus

7.1.1

pabouee Teno

CMecb BO3dyxa, WM | BO3gyxa M

TOMNNBA, WU NPOAYKTPB CropaHus,
HaXoAAWaACA B UUMUHOPE BO Bpems
paboyero umkna

7.2
YeTbipexXTaKTHbIA LUK

pabounin umkn, anAa  odylecTBneHmA
KOTOPOro HeobXoauMbI YETbIpe nocre-
[oBaTenbHbIX xofa pabofiero nopluHA
NOPLWHEBOro [iBUraTens |BHyTPEHHEro
cropanmn

7.2.1
‘IeTblpeXTaKTHblﬁ aByraTtenb

ABuratenb, pa60Ta}ou4|/||7| Mo 4YeTblpex-
TaKTHOMY LKy

7.3

two-stroke cycle

a working cycle which, for comple-
tion, needs two successive strokes
of a working piston of a reciprocat-
ing internal combustion engine

7.31

two-stroke engine

an engine which works on the two-
stroke cycle

7.3

cycle a deux temps

cycle de travail qui, pour étre par-
couru entierement, nécessite deux
courses successives du piston
moteur d'un moteur alternatif a
combustion interne

7.3.1

moteur a deux temps

moteur qui fonctionne suivant le
cycle a deux temps
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7.3

ﬂByXTaKTHbIﬁ UmKn

pa60L||/||7| unkn, ona ocyuwecrsieHnsa
KOTOpOro HeobXxoOUMbl ABa nocne-
AoBaTeNbHbIX XOAa pa60b|ero NOopLWHA
NnopLWHEBOro apuratensa BHYTPeEHHEro
CropaHua

7.3.1
HBYXTaKTHbIﬁ aABuvrartesb
nBuratens, paboTatoLui no

ABYXTAaKTHOMY LMKNY
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8 Gas exchange

8.1

natural aspiration

where the air (or air-fuel mixture) is
caused to flow into a working cyl-
inder solely by the difference
between atmospheric pressure and
the pressure in the cylinder

8 Mouvement des gaz

8.1

aspiration naturelle

I'air (ou le mélange air-combustible)
est amené a circuler dans le cylin-
dre uniguement par différence
entre la pression atmosphérique et
la pression dans le cylindre

8 Tla3oobmeH

8.1
cBobGopgHOe BcacbiBaHMEe
nogaya Bo3myxa (MK BO3AYWHO-

TONNMBHOM cmeck) B pabounin uw-
NVHOP TOMbKO 33 CYeT Pa3HOCTU
MeXay aTMOCepHbIM AaBNeHVeM 1
[aBneHnem B LUANHOpe

8.2
pressure-charging

where the gjr (or air-fuel mixture) is
caused to flpw into a working cylin-
der at a pressure raised above
atmospherid pressure in order to
increase thg¢ mass of charge and
thus make if possible to burn more
fuel

8.2.1
tuned intake pressure

charging
a pressure-charging system in which
the fresh charge is precompressed
by a pressure wave resulting from
tuned resonpnce oscillations in the
intake duct

8.2.2
independant pressure
charging

pressure-ch

which™ the

rging in

fresh chargg is precompressed by

means of
receives its
other than t

a compressor which
power-fftom a source
e engine to be charged

8.2

suralimentation

I'air (ou le mélange air-combustible)
est amené a circuler dans le cylindre
a une pression supérieure a celle de
I'atmosphere, de facon a augmenter
la masse de charge et a permettre
ainsi de brdler davantage de com-
bustible

8.2.1

suralimentation par-accord
d'admission

systeme de suraglidentation dans

lequel la charge.neuve est précom-

primée par uhe’onde de pression

résultant .d*Une résonance dans le

conduitrd'admission

8.2.2

suralimentation indépendante
suralimentation dans laquelle la
charge neuve est précomprimée au
moyen d'un compresseur qui regoit
sa puissance d'une source indé-
pendante du moteur a suralimenter

8.2

Haanye
nogaya Bo3gyxa (U BO3[OyWHO-
TOMNNMBHOMA CMECK) B pafounin uu-
NUHOP nop, faBfeHneM, [npeBbllla-
oWYM(T\aTMoCchepHoe, € Uenbio
yBelYEHNA MacChl 3apAad, KoTopoe
0énaeT BO3MOXHbLIM CXUraHue 60mb-
INEro Konu4yectsa Tonnmea

8.2.1
perynmpyembiii Pe3OHJHCHbINA

Haanys
HapoyB, MpU KOTOPOM CBEXMWI 3apag
NpenBapuTenbHO  CKMMAETcA  BO-
HaMV [aBNeHWA B pesynblaTe pe3o-
HaHCHbIX KonebaHUA BO |BMYCKHOM
Tpybonposope

8.2.2

aBTOHOMHBbIA HaaAyB
HagayB, MPU KOTOPOM CBeXMUI 3apAf
npeaBapuTENbHO CKMMAETdA Npu MNo-
MOLK KOMMpeccopa, norfyyatouero
MOLHOCTb OT WCTOYHWKA, |[He3aBUCK-
MOro OT HaoyBaeMoro AByraTens

8.2.3
mechanical pressure

charging
pressure-charging in  which the
fresh charge is precompressed by
means of a compressor driven
mechanically (for example: by gears
or chains) from the engine to be
charged.

NOTE This
charging”.

is often called “super-

8

8.2.3

suralimentation mécanique
suralimentation dans laquelle la
charge neuve est précomprimée au
moyen d'un compresseur entrainé
mécaniguement (par exemple, au
moyen d'engrenages, ou de chal-
nes) par le moteur a suralimenter

NOTE Ce procédé est souvent appelé
«suralimentation».

8.2.3

MexXaHn4YecKuii Hannys

HapayB, MpyY KOTOPOM CBEXWI 3apAn
npenBapuTeNbHO CKMMAETCA B KOM-
npeccope C MexaHU4eckum MpuBeo-
OOM (Hanpumep, 4epe3 LWeCcTepHU
UnW Lenu) oT HagdyBaemMoro ABwWra-
Tens
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8.24

turbocharging

pressure-charging in  which the
fresh charge is precompressed by
means of a compressor driven by a
turbine fed by the exhaust gas of
the engine to be charged

8.2.4
suralimentation par
turbocompresseur
suralimentation dans laquelle la
charge neuve est précomprimée au
moyen d'un compresseur entrainé
par une turbine actionnée par les
gaz d'échappement du moteur a
suralimenter

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

8.2.4

rasoTypOuHHbIA HapRyB

Hanays, NPy KOTOPOM CBEXMWIA 3apAf
npenBapuTeNbHO CKUMAETCA C MOMO-
Wbl  KOMMpeccopa, MPUBOANMOrO
TypbuHOM, paboTalolen Ha Bbinyc-
KHbIX ra3ax HafmyBaeMoro fiBurartens

8.2.5
pressurg wave charging
pressure-¢harging in  which the
fresh chg@rge is compressed by
means of|la compressor driven by a
turbine fdd by the exhaust gas of
the enging to be charged

8.2.6
constant pressure, pressure
charging

pressure-¢harging in  which the
exhaust ports are connected to a
single exhaust manifold, the design
of which lensures that its pressure
is virtuallyf constant

8.2.7
two-stage pressure charging
pressure-¢harging in which acfresh
charge is jprecompressed hy-hieans
of two compressors which act on
the charde one after “the other to
raise its gressure to\g higher value
than could be achiéved with just
one comgdressor

8.25

suralimentation par onde de
compression

suralimentation dans laquelle la

compression de la charge neuve est

obtenue dans un convertisseur de

pression (échangeur de pression)

par des ondes de compression des

gaz d'échappement

8.2.6

suralimentation a pression
constante

suralimentation dans“'laquelle les

orifices d'échappgment sont rac-

cordés a un™ seul collecteur

d'échappemeént, dont la conception

garantit gue la pression est virtuel-

lementCconstante

8.2.7
suralimentation en deux
étapes

suralimentation dans laquelle la
charge neuve est précomprimée au
moyen de deux compresseurs,
agissant sur la charge l'un aprés
I'autre, pour augmenter sa pression
a une valeur supérieure a celle qui
serait obtenue avec un seul com-

8.2.5

BONIHOBOWM HapAYB
Hanays, MpU KETOPOM CReXWi 3apAan
CKVMMaAeTCA (OF BONH [afneHns oTpa-
6oTaBlIeRONd3a B npedbpasosaTene
(obMeHHIKe) naBneHua

8.2.6
HagAyB Nnpu NOCTOAHHOM

AAaBneHnn
Hagays, MNPV KOTOPOM| BbIMyCKHble
opraHbl NoABeaeHsbl K OfHOMY BbIMyC-
KHOMY Tpyborposofy, pbbeM KoTo-
pOro  [OOCTaToMHO — Gdnbwon  anA
nofofepXaHus B HeM [npakTuyecku
MOCTOAHHOrO aBeHnn

8.2.7
ABYXCTYNeH4YaTbli HAAYE

HapayB, NP KOTOPOM CReXWIA 3apAn
npenBapuUTeNbHO CKMMAETCA nocpen-
CTBOM [BYX KOMMpeccodoB, KOTopble
NoOYepeaHO BO3AENCTBYfOT Ha 3apAn
C Lenblo yBenu4yeHWa ARBNEHWUA €ero
[0 BeNNYUHbI Honbluen, Yyem Ta, KOTO-
pas  MoOXeT ObiTb TMOflydyeHa npw
MCNONb30BaHUM TOMBKO PAHOrO KOM-

8.2.8

surge

operating point at which the
compressor of a pressure charger is
unable to maintain a steady airflow
at a given pressure ratio

NOTE Reversal of the airflow gives a
characteristic sound.

nrassaollr
o ot

8.2.8

pompage

point de fonctionnement auquel un
compresseur est incapable de
maintenir un débit d'air stable a un
taux de compression donné

NOTE L'inversion du flux d'air produit
un son caractéristique.
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apnaccona
U = o

8.2.8

nomnax

paboyad TO4ka, B KOTOPOA KOM-
Mpeccop CUCTeMbl HaaayBa He MOXeT
MOAAEPXMBATbL  MOCTOAHHBIA  MOTOK
BO3AyXa MpW [AHHOW CTerneHW MoBbI-
LWeHWA AaBneHun

MNPUMEYAHWME Tynbcauma noToka BO3-
OyXa COMpPOBOXAAETCA XapakTepHbIM 3BY-
KOM.
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8.2.9

surge line

envelope of the points where surge
occurs

8.2.10

turbocharger efficiency
adiabatic output power divided by
the actual input power

8.2.9

ligne de pompage

enveloppe des points ou se produit
le pompage

8.2.10

efficacité du
turbocompresseur

puissance de sortie adiabatique

8.2.9

JINHNA NnoMMnaXa

COBOKYIMHOCTb TOYEK, rae nponcxognTt
rnomMmnax

8.2.10

K.n.g. Typbokomnpeccopa
OTHOLUEeHNe BbIXOOHOW apnabaTtuye-
CKOW MOLHOCTKN K BXOOHOW MOLL-

8.2.11
equivalent area of turbine
nozzle
a figure spegified for each particular
design of | turbocharger which
affects the|speed, and thus the
pressure ratlo, of a turbocharger

83
charge coéling

cooling of the charge after com-
pression in p pressure-charger and
before entefing the working cylin-
der

8.4
scavenging
expulsion ¢f combustion (gases

from the wofking cylinder ky.a fresh
charge adm|itted through<the inlet
valves or pprts whilé“the exhaust
valves or pofts are stilt open

divisée par la puissance effective a
I'entrée

8.2.11

section équivalente d'un
distributeur de turbine

valeur spécifiée pour chague con-

ception de turbocompresseur, qui

affecte la vitesse et ainsi le rapport

de pression d'un turbocompresseur

8.3

refroidissement, de la charge
refroidissement’de la charge aprés
compression.dans un compresseur
et avant..entrée dans le cylindre
moteur

8.4

balayage

expulsion des gaz de combustion du
cylindre moteur par la charge neuve
arrivant par les soupapes ou les
orifices d'admission, pendant que les
soupapes ou orifices d'échappement
sont encore ouverts

HOCTW

8.2.11

NPOMNycKHAA MOLWHOCTH conna
TYypOVHbBI

BeNdiHa, yCTaHaBnueaeMas  [OnA

Kakaon mopmdpukaumm TYpbokomn-
peccopa, KoTopas onpefenfeT Yacto-
Ty BpalWeHWa u Takum [ obpasom
CTeneHb MOBbIWEHWA [aBMeHUA Typ-
H6okomnpeccopa

8.3

oxnaxaeHve 3apsaga
oxnaxgeHue 3apaga Nocne| cxatna B
KOMMpeccope nepen BxodoM B pabo-
YA LUNMHOP

8.4

npopyekKa
ynaneHvue npoaykTOB CropaHua 13
paboyero UMNVMHApPa CBEKUM 3ap-
AOM, TMOCTynalowuymMm 4gpes  Bny-
CKHble KrmamaHbl  UAM  dkHa  Mpw
OTKPbITLIX BbIMYCKHbIX KnamflaHax Wunu
OKHax

8.4.1 Type of scavenging of two-
stroke engines

8.4.1.1

uniflow scavenging

axial flow scavenging occurring
when the inlet ports and the
exhaust ports are at the opposite
ends of the working cylinder

10

8.4.1 Types de balayage de
moteurs a deux temps

8.4.1.1
balayage longitudinal
(équicourant)

balayage par courant axial obtenu
par des orifices d'admission et
d'échappement situés respective-
ment aux extrémités opposées du
cylindre

8.4.1 Tvnbl NnpoayBKKN
ABYXTaKTHbIX ABUraTenemn

8.4.1.1
MPAMOTO4YHAaA NPoAyBKa
NpooyBKa OCEBbIM  MOTOKOM  Mpu

BMYCKHbIX W BbIMYCKHbIX OKHax, pac-
MONOXEHHbLIX Ha MPOTUBOMOIOXHbIX
KOHUaXx pa6oqero umnmHgpa
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8.4.1.2

cross scavenging

transverse flow scavenging, occur-
ring when the inlet ports and the
exhaust ports are at the same end
of the working cylinder and are
substantially on opposite sides of
the cylinder

8.4.1.3

8.4.1.2

balayage transversal

balayage par courant transversal
obtenu par des orifices d'admission
et d'échappement situés a la méme
extrémité du cylindre et diamétrale-
ment opposés

8.4.1.3

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

8.4.1.2

nonepevyHasa nNpoAayBKa

NpoayBKa MornepeYvHsIM MOTOKOMMPU
BMYCKHbIX U BbIMYCKHbIX OKHaX, pac-
MOMOXEHHBIX HA OIHOM KOHLIE, HO Ha
OMamMeTpansHO  MPOTUMBOMONOXHbIX
CTOpPOHAX UMNMHAPa

8.4.1.3

loop scdvenging

transversg¢ flow scavenging, occur-
ring whef the inlet ports and the
exhaust dorts are at the same end
of the warking cylinder and are on
the same|side of the cylinder

8.4.2 method of scavenging

8.4.2.1
crankcase scavenging

a method| of scavenging in which a
fresh chdqrge is induced into the
cylinder py compression in the
crankcasd by the crankcase side of
the working piston

8.4.2.2
scavengjing by blower

a method| of scavenging in which a
fresh chalge is supplied by a blower

8.4.2.3
exhaust|pulse scavenging

a method of scavenging in which
the expulsion of>gases from the
working dylinders assisted by low
exhaust pressure resulting from the
low pressure he—pressure
pulse cycle in the exhaust manifold

8.5 Airflow

8.5.1

specific air consumption
quantity of air entering the working
cylinders per unit of power and time

balayage en boucle
balayage par courant transversal
obtenu par des orifices d'admission
et d'échappement situés a la méme
extrémité du cylindre et du méme
c6té d'un plan diamétral

8.4.2 Méthodes de balayage

8.4.2.1

balayage du carter

meéthode de balayage dans+laguelle
la charge neuve est introduite dans
le cylindre par compression a l'inté-
rieur du carter .au” moyen de
I'extrémité du .piston située coté
carter

8.4.2.2

balayage par soufflante
méthode de balayage dans laquelle
la charge neuve est introduite par
une soufflante

8.4.2.3

balayage par pulsation
d'échappement

méthode de balayage dans laquelle

I'expulsion des gaz du cylindre est

aidée par une faible pression

phase «basse pression» du cycle de

pulsations dans le collecteur

d'échappement

8.5 Débit d'air

8.5.1

consommation spécifique
d'air

quantité d'air introduite dans le

cylindre moteur par unité de puis-

sance et par unité de temps

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

nerneBas NpoAyBKa
npogyBka NonepeyYHsIM [IOTOKOM Apu
BMYCKHbIX U BbIMYCKHbIX| OKHaxX, pac-
MONOXEHHbIX Ma* OOHOM KOHUe 1
OfHOW CTOPOHE LUnnuHapR

8.4.2 MeTtoqn npoayBsKy

8.4.2.1

KapTepHas npoayBKa

MeTOA  MNpofyBKW, M@EW  KOTOPOW
CBEXWIN 3apafd NOAAeTCq B LMIVHOP
33 CYeT CKaTuA B Kaxaop KpuBOLNM-
HOW Kamepe kapTepqg obpaTHOM

CTOpOHOW paboyero nop|uHs

8.4.2.2
npoAyBka C MOMOLb}o
HarHertarens
cnocob npopaysKku, Npu KOTOPOW CBe-
XV 3apAa NOJAEeTCA HarHeTatenem

8.4.2.3
rasoguHamMmyeckKas rppoayBka
cnocob npopyBky, Npu KOTOPOM yaa-
NneHwve rasoB M3 LMnNMHOpPa MPOUCXO-
ouT 6GnarogapA HU3KOMY AaBMEHUIO
Ha  BbIMycke, plleMyca B

H-FaFe AFIOTOKA ra3oB
B BbIMyCKHOM TpybonpoBoae

8.5 lMopaya Bo3gyxa

8.5.1

yAenbHbIA pacxon Bo3ayxa
KONM4eCTBO BO3[yxa, MOCTyMaloWero
B pa6oq|/|e UmnmHapel B eanHmMuy Bpe-
MeHW N Ha eanHunuy MOLWHOCTN

1
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8.5.2

overall air/fuel ratio

quantity of air entering the working
cylinders divided by the quantity of
fuel supplied to the engine during
the same period of time

8.5.3
trapped air/fuel ratio

quantity of at—treppee—r—a—eyhrder——eombustible

before compustion divided by the
quantity of fuel supplied to the cyl-
inder for ong working cycle.

NOTE For liguid-fuel engines, air-fuel
ratios are exgressed as ratios of mass.
For gas engifpes air-fuel ratios may be
expressed aqg ratios of volume at the
same temperpture and pressure.

8.5.4
delivery rdtio

mass of fregh charge supplied to a
cylinder fof one working cycle
divided by thhe mass of fresh charge
correspondifg to the piston swept
volume at the pressure and tem-
perature corlditions in the charge air
manifold.

8.5.5
trapping efficiency

mass of freph charge trapped in-a
cylinder befpre combustion divided
by the masp of fresh chafge“sup-
plied to the ¢ylinder for ohe-working
cycle

8.5.6

8.5.2

rapport global air-
combustible

rapport de la quantité d'air intro-

duite dans les cylindres moteurs a

la guantité de combustible fournie

au moteur pendant le méme temps

8.5.3
rapport air enfermé-

8.5.2

nosiHoe BO3AyLIHO-TOM/INBHOE
OTHOLUEHne

OTHOLLEeHWe KonuyecTBa BO3fdyxa, Mo-

CTynaiowero B paboynn LuAnHOPsLl K

KONM4eCTBy TOMAMBA, BBEAEHHOrO B

LUMNVHAP 3a TO Xe BPeMA

rapport de la quantité d'air enfer-
mée dans le cylindre avant la com-
bustion a la quantité de combustible
fournie au cylindre pendant un cycle

NOTE Dans le cas de moteurs utilisant
du combustible liquide, les rapports sont
exprimés comme des rapports de mas-
ses. Pour les moteurs a gaz, les rapports
air-combustible peuvent étre exprimés
comme des rapports de volumes aux
mémes température et pression.

8.5.4

rendement volumique

rapport de la masse de(Ma charge
neuve fournie a un cylindfe, pour un
cycle moteur, a.la;masse de la
charge neuve correspondant au
volume balayé:par le piston dans les
conditions de-pression et de tempé-
rature durgotlecteur d'admission

8:5.5

coefficient de remplissage
rapport de la masse de la charge
neuve enfermée dans le cylindre,
avant combustion, a la masse de la
charge neuve fournie au cylindre
pour un cycle moteur

8.5.6

8.5.3

BO3QyWHO-TOMJINBHOE
OFHoOlHeHhe-RAp-€EFepaHnn

OTHOWeHKne Konmn4yecrsa BO31yXa,

cofepxaulerocd B UMMHApe nepen
cropaHuem, K konuyectsy| Tonnmea,
BBEOEHHOro B_UWMWHOP 34 pabouyni
LKn

MPUMEYAHWNE [na pBuratgnenm xug-
KOro TOMjvBa BO3AYWHO-TOMfINBHbLIE OT-
HOLWEHYA BbIpaXatoTCA Yepes PTHOLEeHNe
Maccs [InA rasoBbiX ABuratengn Gepetca
OTHOWEHNe 0O6LEMOB NPU OAHKX U TEX Xe
TemMnepaType 1 AaBNeHUN.

8.54
ko3t hmumeHT N36bITK
NPOAYBOYHOIro BO3AyXa

OTHOLLEHNE MacChl CBEXero 3apAna,
MPOXOAALIEro Yepes3 LUMANHAP 3a OfnH
pabounin UMK, K Macce CHeXero 3a-
pAna, COOTBETCTBYIOWEN 06beMy Onii-
CbIBAEMOMY MOPLIHEM MpW| AaBneHnn
M Temnepatype CBEXero sapama BO
BMYCKHOM BO3[YLUHOM KOMNI¢KTOpe

8.5.5
ko3 huLmeHT ncnonb3oBaHUA
NMPOAYBOYHOro Bo3Ayxa
OTHOLIeHMe MacChl CBeXero 3apAafa,
OCTaBLUIErocA B UMAVHAPE Miepen Cro-
paHMeM, K Macce CBexerp 3apApna,
npoxofdsAllero Yepes UMAUHOP 33
oaunH paboyni LK

8.5.6

charging efficiency

mass of fresh charge trapped in a
cylinder before combustion divided
by the mass of fresh charge corre-
sponding to the piston swept
volume at the pressure and tem-
perature conditions in the charge air
manifold

NOTE The charging efficiency is equal
to the product of the delivery ratio and
the trapping efficiency.

12

rendement de remplissage
rapport de la masse de la charge
neuve enfermée dans le cylindre
avant combustion a la masse de la
charge neuve corrrespondant au
volume balayé par le piston dans les
conditions de température et de
pression du collecteur d'admission

NOTE Le rendement de remplissage
est égal au produit du rendement
volumique par le coefficient de rem-
plissage.

ko3 chuumeHT HaNnoNHeHnA
OTHOLWEHMEe MacCChl CBEXEro 3apAafa,
OCTaBWerocA B UMAUHOpPe nepefn
CropaHvemM K Macce CBEXEro 3apafa,
COOTBETCTBYIOlEN 06beMy, OMUChI-
BAEMOMY MOPLIHEM, MPU OABNEHWN 1
TemMnepaType CBEXEro 3apafga Hero-
CPenCcTBEHHO  nepen  BMYCKHbIMU
opraHamu

MNMPUMEYAHWE KoadbcuumeHt  Hanon-
HEHWA paBeH Npou3BefeHuio Ko3hdu-
UmeHTa W36bITKa MPOAYBOYHOrO BO3[yXa
Ha KO3(PULMEHT NCMONB30BaHUA MPOdY-
BOYHOrO BO3AyXa.
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8.5.7

charge flow

mass of fresh charge supplied to a
cylinder per unit of time

8.5.8
theoretical charge flow
nominal gas flow

theoretica
supplied
sponding| to

per unit of time corre-
the piston-swept
volume |[at the pressure and
temperatyre conditions in the
charge aimanifold

8.5.9
scavengjng efficiency

mass of fresh charge trapped in a
cylinder Hefore combustion divided
by the sdm of the mass of fresh
charge trapped in a cylinder before
combustipn and the mass of resid-
ual gas |from previous working
cycles remaining in a cylinder after
closing the exhaust port

8.5.10
relative ftotal charge

sum of the mass of fresh-tcharge
trapped ip a cylinder {Hefére com-
bustion gnhd the mass- of residual
gas from| previoussworking cycles
remaining in a eylinder after closing
the outlet] pott. divided by the mass
of fresh |charge corresponding to

8.5.7

débit de charge

masse de la charge neuve fournie
au cylindre par unité de temps

8.5.8

débit de charge théorique
débit nominal de gaz

neuve fournie par unité de temps,
correspondant au volume balayé
par le piston dans les conditions de
pression et de température du
collecteur d'admission

85.9

efficacité du balayage

rapport de la masse de lascharge
neuve enfermée dans lencylindre,
avant combustion, a.a‘somme de
la masse de la_\charge neuve
enfermée dans Ae* cylindre avant
combustion et\de la masse de
gaz résiduelCprovenant de précé-
dents cygles et restant dans un
cylindrelapres fermeture de |'orifice
d'échappement

8.5.10

charge totale relative

rapport de la somme de la masse
de la charge neuve enfermée dans
le cylindre avant combustion et de
la masse de gaz résiduel provenant
de précédents cycles et restant
dans un cylindre aprés fermeture de
I'orifice de sortie, a la masse de la

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

8.5.7

nopava 3apsaga

Macca CBexero 3apsfa,
B LMAVHAP B eAVHNULY Bp

8.5.8

nofaBaeMan
eMeHn

TeopeTnvyeckaa nogava

3apapa

TeopeTn4eckana Macca, Cm

0a B eAuHULY BpeMer
cTBytolan pabodepy o6
Opa npu Tex_napameTpa
TemMnepaTtypel)  KOTOpP
MeCTO 7B BMYCKHOM
KonjexkTope

8.5.9

ko3cpcpuumeHT npony
OTHOLIEHNEe MacChl CBe
HaxopdAWeroca B LUK
CropaHvem K cyMme cee
HaxopdAWeroca B LUK
CropaHvemM un Macchl
rasa oT npeabiayLmnx
KNoB, OCTaBlIeroca B LW
Ce 3aKpbITUA BbIMYCKHOT

8.5.10

exero 3aps-
W, COOTBET-
beMy LINSTNH-
[aBNeHnA n
e 1MmetoT
BO3[YLIHOM

IBKW
ero 3apapa,
HOope nepen
Kero 3apanaa,
HOope nepen
OCTaTOYHOrO
baboumx Lu-
nuHOpe no-
0 opraHa

OTHOCUTENbHbIV 0OWMIA 3apaR

OTHOLIEHME CYMMblI Ma
3apAfa, HaxofAallerocs
[0 CropaHua 1 Macchl
rasa OT npeabiayLmnx

KOB, OCTaBLIErocs H

[Cbl CBEXEro
B LUMIUHOpe
OCTaTO4YHOro
baboyMX LKN-

LUMnMHApe

nocdne 3aKpbITA BbIMYCKKHbIX OPraHoOB,
K _MaccCe cCBexero 3apfgfaa COOTBeT-

the piston-swept volume at the
pressure and temperature condi-
tions in the charge air manifold

8.5.11

charging pressure ratio

ratio of the mean pressures of the
charge air behind and before the
pressure charger

charge neuve, correspondant au
volume balayé par le piston dans les
conditions de pression et de tempé-
rature du collecteur d'admission

8.5.11

taux de suralimentation
rapport des pressions moyennes de
la charge d'air aprés et avant le
compresseur

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

cTBylowero pabodemy obbemy LK-
NVHAPa Npu  Tex  napameTpax
TemnepaTypbl U [aBNeHUA, KOTOpble
VMEIOT MeCTO BO BMyCKHOM BO3AylLU-
HOM KonnekTope

8.5.11

cTeneHb NoBbILIEeHVA AaBlIeHVNA
HaaayBa

OTHOLIEHMe CpefHUX [aBneHun BO3-

[yxa 3a v nepef HarHeTatenem
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8.5.12
rich mixture
an air-fuel mixture that contains

more fuel than that theoretically
required for complete combustion

8.5.13
lean mixture
an air-fuel mixture that contains

8.5.12

mélange riche

meélange air-combustible compor-
tant plus de combustible qu'il n'est
exigé, en théorie, pour une com-
bustion compléte

8.5.13
mélange pauvre
mélange air-combustible compor-

8.5.12

oboraueHHasa cvmech

cMecCb BO3[lyxXa 1 TOMNMBa, B KOTOpOI7I
COpepXuTcA GOonblue TOMIUBA, YeM
TeopeTndeckn HeobxoguMo And Mnon-
HOro CropaHua

8.5.13
6epHasn cvech
CMeCb BO3flyXa W TOMAMBA, B KOTOPOW

more air than that theoretically
required for pomplete combustion

8.5.14
stratified ¢ngine mixture

a mixture which is richer nearer the
ignition plug and leaner further
away

8.5.15
stoichiometric mixture

a mixture thHat contains exactly the
theoretically| required air-fuel ratio
for completd combustion

8.5.16
excess air|ratio

actual air-fugl ratio divided by the
stoichiometr|c air-fuel ratio

8.5.17
swirl
rotational flpw of gasyaround the
central axis ¢f the eylinder

tant plus d'air qu'il n'est exigé, en
théorie, pour une combustion com-
plete

8.5.14

charge stratifiée

mélange qui est plus riche a proxi-
mité de la bougie d'allumage et plus
pauvre quand on s'en éloigne

8.5.15

mélange stoechiométrique
meélange comportant exactement la
quantité théorique requise d'air-
combustible pour unes combustion
complete

8.5.16

rapport d'exces d'air

rappoft effectif air-combustible di-
viséipar le rapport stoechiométrique
airfcombustible

8.5.17

turbulence

flux de gaz en rotation autour de
I'axe central du cylindre

cofepxutca 6bonblue BE3JyXa, YeMm
TeopeTnyeckn HeobxoAMMQ anA non-
HOro cropaHua

8.5.14

paccnoeHme 3apsafaa
CMech \KOTOpan oboratieHd y 3ananb-
HOMEBeun 1 GefHee Ha HeKOTOPOM
PACCTOAHWN OT Hee

8.5.15
cTexmomeTpunUyeckana cMechb

CMeCb, KOTOpasi COOepPXWT TeopeTu-
YecKM  HeobXoaMMOe  KPNMyecTBO
BO3AyXa M TOMNMBa ANA MOJIHOro Cro-
paHuA

8.5.16
OTHOLUEHME N306bITOYHAro

BO3AyXa
OTHOWEHWe dhakTUyeckorq OTHoLe-
HUA BO3AYX/TOMMMBA K CTEXMOMETPW-
4eCKOMY OTHOLLEHMIO BO3AYX/TOMNNBA

8.5.17

3aBMXpeHune
BpalLaoWWA NOTOK rasa BAKPYr LieH-
TpanbHOW OCK LMAVHAPA

8.5.18
swirl ratio

8.5.1T8 8.5.18
rapport de turbulence ko3chpuLMEeHT 3aBUXpeHNs
ratio of the swirl revolutions/minute  rapport du nombre de révolutions oOTHOWweHWe 4Yucna oO6GOPOTOB 3a-

to the engine revolutions/minute

8.5.19

squish

rotational flow of gas inwards to the
centre of the piston and downward
into the piston bowl as the piston
rises

14

de turbulence par minute au nom-
bre de révolutions du moteur par
minute

8.5.19

squish

flux de gaz en rotation centripéte
vers le bas, dans la cuvette du pis-
ton lorsque le piston monte

BUXPEHWIA B MUHYTY K 4unciy obopo-
TOB [IBUraTensa B MUHyTY

8.5.19

CKBMLU

BpaLLAIOWMACA MOTOK rasa BHYTPb K
LUEHTPY MNOPWHA ¥ BHW3 B Kamepy
CropaHusA nopLHsa

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!


https://standardsiso.com/api/?name=b26b499bd0358f039cc9ab9eb87fad8f

9 Combustion chamber

9.1

combustion chamber

a space in which ignition and com-
bustion occur

9.2
open combustion chamber

a combustion chamber which isnot  ouverte

divided

9.3
divided combustion chamber
a combudtion chamber divided into
parts (mpin part and subsidiary
parts) in quch a way that communi-
cation between them is restricted

9.3.1
prechamber

subsidiaryl part of a divided com-
bustion cmamber into which the fuel
is injectedl, communicating through
one or mjore comparatively narrow
passages|with the other part of the
combustipn chamber

9.3.2
whirl chamber

subsidiaryl part of a divided -eom-
bustion chamber into whieh/fuel is
injected, | communicating through
one largel passage with the other
part of the combustion chamber
and designed to)give a controlled
swirl to the werking medium

9 Chambre de combustion

9.1

chambre de combustion
espace ou ont lieu I'allumage et la
combustion

9.2
chambre de combustion

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

9 Kamepa cropaHusa

9.1

Kamepa cropaHua
NPOCTPAHCTBO,
CrnaMeHeHne 1 CropaHn

9.2
OTKPbITaA KaMepa Cr
KamMepa CropaHing, KOT.

roe npouncxogut BO-

e

opaHusA

chambre de combustion qui n'est
pas divisée

9.3

chambre de combustion
divisée

chambre de combustion divisée en

plusieurs éléments (élément princi-

pal et éléments annexes), de fagon

a réduire la section de communieds

tion entre eux

9.3.1

préchambre

élément annexe @june chambre de
combustion divisée dans lequel le
combustible ‘est injecté et qui com-
muniquepar un ou plusieurs passa-
ges relativement étroits avec l'autre
partie-de la chambre de combustion

9.3.2

chambre de turbulences
élément annexe d'une chambre de
combustion divisée dans lequel le
combustible est injecté et qui
communique avec l'autre partie de
la chambre de combustion par un
large passage concu de fagon a
créer un tourbillon du fluide de tra-
vail

neneHa

9.3

pas He pas-

pa3saeneHHan KamMmepa cropaHus

Kamepa “cropaHua, pas|
ydeninr (oCHOBHYtO 1 lond
TakuM  o6pasom, 4To
MeX[y HUMW orpaHnyeH

9.3.1

npeaxamepa
[OMOMHUTENbHAA YacTb
Kamepbl CropaHuns, B KO
CKMBAEeTCA TOMAMBO U K(
WaeTCA OJHUM WK
CPaBHUTENBHO  Y3KUMMU
OPYrof YacTblo Kameps! g

9.3.2

BMXpeBana Kamepa
[OMNOMNHNUTENbHAA YaCTb
Kamepbl CropaHus, npen
[N NOfyYeHUA Hanpasly
6yneHTHOro notoka pab
KOTOPYIO BMPLICKNBAETC
KoTopas  coobujaeTcs
4aCTbIO KAMEPbI LWNPOKY

leneHHas Ha
NHUTENbHbIE)

coobuieHne
D

Da3fgeneHHon
Fopyto BMpbl-
Topan coob-
HeCKOMbKUMMN
KaHanamMmm c
ropaHus

Da3feneHHoN
Ha3Ha4YeHHanA
€HHOro Typ-
yero Tena, B
i TOMNNBO W
C apyron
KaHanom

NOTE A chamber of this type is also
known as a “swirl chamber”.

9.33

air chamber

subsidiary part of a divided com-
bustion chamber into which fuel is
not injected, and communication
with the other part of the combus-
tion chamber is restricted

NOTE Ce type de chambre est éga-
lement connu sous le nom de «cham-
bre tourbillonnaire».

9.3.3

chambre a réserve d'air
élément annexe d'une chambre de
combustion divisée dans lequel le
combustible n'est pas injecté, la
communication avec l'autre partie
de la chambre de combustion étant
restreinte

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

NPUMEYAHWNE Kamepa

3TOro ThNa

n3BeCTtHa TakKxe Kak Typ6yﬂeHTHaﬂ Ka-

Mepa.

9.3.3
BO3/lyWIHaA Kamepa

AonoJiHnTeNlbHaA 4acTb paBﬂeﬂeHHOVl
KaMepbl CropaHnA, B KOTOPYKO TOMin-
BO He BIMPbICKNBAETCA N coobuieHme ¢

Opyron 4acTblo Kamep
OrpaHNYyeHHo

bl CrOpPaHuA
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piston chamber

part of the combustion chamber
situated in the piston

9.5

ignition timing

instant in the engine cycle when
sparking is initiated on the ignition

9.4

chambre dans le piston

partie de la chambre de combustion
située dans le piston

9.5

synchronisation de I'allumage
moment du cycle moteur ou ['étin-
celle est produite, sur la bougie

24

KamMepa B NnOpLUHe
YaCTb KaMepbl CropaHus,
XeHHaA B NMopLliHe

pacnono-

9.5

BpemMs BOCnNlaMeHeHVs

BpeMA UCKpoobpa3oBaHMA Ha 3a-
nanbHOW CBeye B ABUratene C Uckpo-

plug of a spark—griticr-engire—gen
erally expregsed by the number of
degrees of grank angle before top
dead centre

9.6
diesel knogk

noise causgd by an uncontrolled
extreme rat¢ of pressure rise which
occurs at the beginning of combus-
tion

9.7
detonation
an abnormally high rate of pressure
rise during cpmbustion

10 Engine data

10.1 Dimensional data

a-alirrage-a-ur—rreteura—alarrage
par étincelle, généralement expri-
mée par le nombre de degrés de
I'angle du vilebrequin avant le point
mort haut

9.6

cognement diesel

bruit généré par une augmentation
de pression incontrolée, se produi-
sant au début de la combustion

9.7

détonation

augmentation de_pression anorma-
lement élevéecen cours de com-
bustion

10 Caractéristiques des
moteurs

10.1 Données

OHe;  00bIYHO
BblpaxaeTca B rpagycaxiyiia Kpuso-
Wwnna o BepxHen MepTBON|TOYKN

[TV 2ANMIACEDLLIAQNA
TV TRV Te TV

9.6
cTyK - avisenna
WYM,  BbI3BaHHbI  MakduMasbHOWM

HeyﬂpaBJ’lﬂeMOVI CKOPOCTbKp MoOBbILIE-
HVA OaBNeHNA B Ha4dalne CrgqpaHunAi

9.7

A€TOHaunA
YypesBblYaHO BbICOKanA CKOPOCTb
NOBbIWEHNA AaBNneHnA Npn LropaHnin

10 MapameTpbl AgBUfaTENA

10.1 TeomeTpuyecKkung

dimensionnelles napameTpbl
10.1.1 10.1.1 10.1.1
cylinder bore alésage du cylindre AVamMeTp unnvHgpa
nominal inner diameter of the diametre nominal intérieur du cylin-  BHYTPEHHWA HOMWHAMNbLHLIN AUAMETP

working cylinder

10.1.2

piston area

area of a circle of diameter equal to
the cylinder bore

NOTE For an engine in which a piston
rod passes through the combustion
space, this area must be reduced by
the area of the cross-section of the pis-
ton rod.

16

dre

10.1.2

surface du piston

surface d'un cercle de diamétre
égal a l'alésage du cylindre

NOTE Pour un moteur dans lequel
une tige de piston traverse la chambre
de combustion, cette surface doit étre
diminuée de la surface de la section
transversale de la tige de piston.

paboyero LUMNMHOPa

10.1.2

nnowaab NOpLIHA

nnowanb kpyra C AMaMeTpoM, pPaB-
HbIM AVAMEeTPY LMnuMHapa

[MPUMEYAHWE [nAa nBwuratena, B KOTO-
POM LITOK MOPLWHA MNPOXOAWUT uYepes
Kamepy CropaHus, 3Ta nnowagb AOoMKHa
6bITb YMEHbLIEHA HA BENWMYMHY MioLaan
NoMNepevyHOro ceYeHNs LWTOKa NOPLLHA.
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10.1.3

stroke

nominal distance through which a
working piston moves between two
successive reversals of its direction
of motion

10.1.4
dead centre

10.1.3
course
distance nominale de parcours du
piston moteur entre deux inversions
successives de son sens de mou-
vement

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

10.1.3

XOA NOPLUHA

HOMWHaNbHOEe PacCTOAHWE, MPOXOAN-
Moe pabounMm  MOPWHEM  Mexay
OBYMA MOCNeNoBaTeNbHbIMU N3MEHe-
HUAMW HaNpPaBNeHNA ero ABUXeHNA

10.1.4 10.1.4

point mort MepTBaA To4kKa
position of the working piston and position du piston moteur et des nonoxeHne paboyero MOPWHA U
the movihg parts which are me- parties mobiles qui lui sont mécani- MexaHW4YeCckn CBA3aHHbLIX C HAM Mof-

chanically] connected to it at the
moment when the direction of the
piston mqtion is reversed (at either
end-point|of the stroke)

10.1.4.1
bottom flead centre

dead certre when the piston is
nearest tq the crankshaft

10.1.4.2
top dead centre

dead cenfre when the piston is far-
thest fronp the crankshaft

NOTE In gngines with only one piston
in each cylinder, the expression "outer
dead centre” is sometimes used
instead of “top dead centre” and
“inner deafl centre” instead of “bottom
dead centfe”. However, for opposed-
piston eng|nes and free-piston engines,
it is commjon to use those expressions
in the opppsite sense. Only the térms
defined in[10.1.4.1 and 10.1.4.2'should
be used.

10.1.5

quement liées, au moment ou
s'inverse le sens de ce piston (a
I'un ou l'autre point extréme de la
course)

10.1.4.1

point mort bas

point mort correspondant a la posi-
tion du piston la plus proche du
vilebrequin

10.1.4.2

point mort haut

point mort correspohdant a la posi-
tion du piston la<plus éloignée de
I'axe du vilebrequin

NOTE Dans un moteur ayant seule-
ment_unspiston dans chaque cylindre,
|'expkession «point mort extérieur» est
quelquefois utilisée au lieu de «point
mort haut», et I'expression «point mort
intérieur» au lieu de «point mort bas».
Cependant, pour les moteurs & pistons
opposés et les moteurs a pistons
libres, il est courant d'utiliser ces
expressions avec un sens contraire.
Seuls les termes définis en 10.1.4.1 et
10.1.4.2 doivent étre utilisés.

10.1.5

stroke/boreratio
ratio of the numerical
stroke and bore

values of

10.1.6

nominal volume

volume calculated from the nominal
dimensions

NOTE Nominal volumes are mainly
used for mechanical but not for ther-
modynamic calculations.

rapport des valeurs numériques de
la course et de |'alésage

10.1.6

volume nominal

volume calculé a partir des dimen-
sions nominales

NOTE Les volumes nominaux sont
généralement utilisés pour les calculs
mécaniques et non pour les calculs
thermodynamiques.

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

BUXHbIX YacTenn BOMOMEHT wusme-
HEeHWA HanpaBneHwA [BuxeHna (B
KparHWX TO4YKaX XOfa NMopLuHaA)

10.1.4.1
HWKHAA MepTBasA ToYKa

MepTBas TO4YKa, B KOTOROMN MOpLIeHb
pacrnonoxeH 6nuxe BC4ro K KoneH-
yaTomy Bany

10.1.4.2
BepXHAA MepTBaA ToOMKa

MepTBaA TOYKa, B KOTOQOW MoplieHb
Hanbonee ypaneH OT [KONeH4aTOro
Bana

MPUMEYAHWE B peBuratgnax ¢ ogHuUM
NopLWHeM B KaXgoM uunfiHope BMeCTo
,BEPXHAA TOYKa" WHOrAd NPUMEHAT
BblpaxeHue ,BHeWHAA MedTeasA To4ka"” n
BMECTO , HWXHAA MepTBas [rodka” —, BHY-
TPeHHAA MepTBasa Touka”.[ OpgHako, anAa
oBuraTenen C MNpPOTMBOMPIIOXHO  ABU-
XYWUMUCA NOPWHAMK 1 fBobogHOMNOpP-
WHEBLIX ABUraTenen 4actd nNpUMeHSAIoT
yKa3aHHOe BbIpaxeHune B MPpoTUBOMONOX-
HOM cMbicre. TpUMeHATbCA  OOMXHbI
TONMbKO  TEPMWHbI, ONp4OeneHHble B
10.1.4.1n 10.1.4.2.

10.1.5

rapport course/alésage O THOWEHWNE XOAd MOPLWHA K

AViameTpy UuAuHAapa
OTHOLUEHME YUCNOBbLIX BEMNYMH XOfa
NOPLWHA K AMaMeTpy UnManHapa

10.1.6

HOMMHAaNbHbIA 06bem

06beM, PacCHUTaHHbIN MO HOMUHANb-
HbIM pa3mepam

MPUMEYAHME HoMUHanbHble 06beMbl
NCMONb3YIOTCA  TMaBHbIM - 06pa3oM  anA
MeXaHW4ecknx, a He AnNA TepMOAUHAMU-
4eCKMX PaCcYeTOoB.
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nominal clearance volume
nominal volume of the space on the

combustion
dead centre

side of the piston at top

NOTE When applicable, this volume
includes both parts of a divided com-

bustion cham

ber.

10.1.6.1

espace mort nominal

volume nominal de l'espace situé
du c6té combustion, par rapport au
piston, celui-ci étant au point mort
haut

NOTE Le cas échéant, ce volume
comprend la somme des volumes de
chacun des deux éléments d'une
chambre de combustion divisée.

10.1.6.1

HOMMWHaNbHbIN 06bem
NPoOCTpaHCTBa COKaTUA

HOMMHANbHBLIA OBbEM MPOCTPAHCTBA

CO CTOPOHbI MOPLWHA, OBpaLieHHON K

Kamepe CropaHusa B BepxHen MepTBOW

TOYKe

MPUMEYAHUE B cooTtBeTCTBYIOWMX YCNO-
BUAX, aHHbIN 06bEM BKIOYaeT 0be YacTu
pasfefieHHoN KaMepbl CropaHuns.

10.1.6.2

piston-swept volume

nominal vol
working pist
one dead ¢
calculated a
area and str

NOTE In op
piston-swept
sum of thess
pistons in ong

10.1.6.3

nominal cy
nominal volu
combustion
bottom dead

NOTE The n
equal to the

ance volume
ume.

10.1.6.4

me generated by the
bn when travelling from
Entre to the next one,
5 the product of piston
ke

posed-piston engines, the
volume is defined as the
nominal volumes for the
cylinder.

ylinder volume

me of the space on the
side of the piston at
centre

lominal cylinder volume is
sum of the nominal clear-
and the piston-swept“vol-

10.1.6.2

cylindrée unitaire

volume nominal engendré par le
mouvement du piston se déplacant
d'un point mort a l'autre, calculé
comme étant le produit de la sur-
face du piston par la course

NOTE Dans les moteurs a pistons
opposés, le volume balayé est défini
comme étant la somme des volumes
nominaux balayés par les pistansydans
un méme cylindre.

10.1.6.3

volume nominal du cylindre
volume noeminal de l'espace situé
du coté combustion, par rapport au
pistan, celui-ci étant au point mort
bas

NOTE Le volume nominal du cylindre
est égal a la somme de I'espace mort
nominal et de la cylindrée unitaire.

10.1.6.2

pabounii o6bsem
HOMVIHaMNbHbI obbem ocBobHO-
XOaeMblypabounm nopujHemM npu
ero [OBWKEHWM OT ofHOW| MepTBOWN
TOUKI~ O APYrom, BbIYUCNEHHbLIA Kak
npovi3BefeHne MNnowWann MppWHA Ha
€ro xof

MPUMEYAHWE B psuratenax ¢ npotu-
BOMOMOXHO  ABVXYWMMUCA |NOPLIHAMMU
3TOT 06beM ABNAETCA CYMMOW [HOMUHaNb-
HbIX 06LEMOB, 0CBOOOXAAEMbIX 060MMMU
MOPLWHAMW B OAHOM LIMAVHAPE.

10.1.6.3
HOMMWHaNbHbIA 06bem
unamHapa
HOMUHaNbHbIA 06beM UMAUHAPa NPo-
CTPAHCTBAa CO  CTOPOHbI | MOPLUHA,
obpalleHHON K kamepe CrppaHua, B
HUXHE MepTBOW TOYKe

MNMPUMEYAHNE HomuHanbHbli  06bem
UMAMHAPa paBeH CymMMe OOHeMOB Mpo-
CTpaHCTBa Cxatna n paboyefo obbema
umnuHapa.

engine-swept volume

sum of all
umes of the

NOTE This
known as the

10.1.6.5

10.1.6.4 10.1.6.4

cylindrée du moteur pabounii o6bem pgBuratens
the piston-swept vol- somme des cylindrées unitaires de  cymma paboynx 06beMOB  BCeX
engine tous les cylindres du moteur UMNUHOPOB ABUraTens
volume is sometimes NOTE Ce volume est parfois désigné TMPUMEYAHWE WHorpa  ucnonb3yeTcs

“cylinder capacity”.

engine cylinder volume
sum of all the nominal cylinder
volumes of the engine

18

sous le nom de «capacité-cylindre».

10.1.6.5

volume des cylindres du
moteur

somme des volumes nominaux des

cylindres du moteur

TEPMUH , INTPax gBuratena”.

10.1.6.5

nonHbih o6bem ABUraTens
CYMMa HOMMUHarbHbIX 06LEMOB BCEX
UWMIVHAPOB fBUraTens
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10.1.6.6

nominal compression ratio
numerical value of the nominal cyl-
inder volume divided by the
numerical value of the nominal
clearance volume

10.1.7
effective compression volume

10.1.6.6

taux de compression nominal
valeur numérique du rapport du
volume nominal du cylindre a celui
de I'espace mort nominal

10.1.7
taux de compression effectif

ISO 2710-1:2

10.1.6.6

000(E/F/R)

HOMMWHAaNbHAA CTENeHb CKaTUA
OTHOLLEHWE YNCNIOBbIX BENYUH HOMU-
HanbHOro obbemMa UWNMHAPa K HO-
MUWHaNbHOMY 0BbeMy MPOCTPAHCTBA

CKatuA

10.1.7

AeNCTBUTENbHAA CTeneHb

numerical value of the effective valeur numérique du rapport du oKaTtna

cylinder pNolume divided by the volume effectif du cylindre a la  OTHOWEHME YUCNOBbIX~ BENNYUH -

numericall value of the effective valeur numérique de I'espace mort  dekTMBHOro 06beNiay™~ lmnuHapa K

clearance|volume effectif 3(PPeKTNBHOMY (OObeMy MPOCTPaH-
CTBa CXaTuA

10.1.7 1 10.1.71 10.1.7.1

working medium volume volume du fluide de travail ob6bem pabouero Tena

effective |volume occupied by the volume effectif occupé par le fluide ,3ddbekTBHbIN 06bEM, BaHUMAEMbIN

working medium on the combus- de travail, c6té combustion par rap- ~paboyrM TENOM CO CTOPPHbI MOPLLHA,

tion side [of the piston at a given port au piston, en un point donrg obpalleHHbIN K KaMepe|cropaHus, B

point of the cycle du cycle [aHHbIN MOMEHT paboyefo Lmkna

NOTE Fot a double-acting engine, the  NOTE Pour un moteur a double' effet, MPUMEYAHWE [Ons pBuiatena ABOR-

volume or| each side of the working le volume de chaque c6té 'du piston  Horo peicTtBuA obbem pafoyero Tena c

piston is cpnsidered separately. For an
opposed-pfston engine, it is the volume
between the pistons that is considered.

10.1.7.2
effective cylinder volume
maximum| working medium volume

10.1 .7.3L
effective clearance volume
minimum|working medium volume

NOTE This volume is also known as
the “compfession space volume”.

moteur est considére~séparément.
Pour un moteur a pistons opposés,
c'est le volume entre’ les pistons qui
doit étre pris en considération.

10.1.7.2

volume effectif du cylindre
volume maximal du fluide de travail
enfermé dans le cylindre

10.1.7.3
espace mort effectif
volume minimal du fluide de travail

NOTE Ce volume est aussi connu
sous le nom d'«espace de compres-
sion»

KaXOdon CTOPOHbI MOPLIH
BaeTcA oTaensHo. [nsa

NPOTUBOMONIOXHO  [ABUXYLLY
HAMW  yYnNTbIBAEeTCA  OObB
Tena, 3aKioYeHHbI Mexay

10.1.7.2
AeNCTBUTENbHbIN OO

unnvHgpa
MaKCUMarbHbI
Tena

0b6beM

10.1.7.3
AeCTBMTENbHbIN 00T

NPOCTPAHCTBA CXKA]
MUHUManbHbIN 06beM Pd

MPUMEYAHWE Yka3aHHbI

i paccMaTpu-
iBuratenen ¢
MUCA  nopLl-
bM - paboyero
NOPLIHAMU.

M

paboyero

&M
s
6oyero Tena

i 06beM K3Be-

CTeHd TakoKe Kak ”ﬂﬁkﬂl\ll

NMpPOCTPaHCTBa

10.1.7.4

bumping clearance

distance between the lower surface
of the cylinder head and the upper
surface of the piston crown when
the piston is at top dead centre

NOTE This volume is also known as
the “top clearance”.

10.1.7.4

espace mort

distance située entre la face infé-
rieure de la culasse et la face supé-
rieure de la téte de piston lorsque le
piston est au point mort haut

NOTE Ce volume est aussi
sous le nom d'«espace neutre».

connu

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

okatma”.

10.1.7.4
3a30p Mexay NOpLUH

emMun

KPbLIWKON unuHapa
MWHUMaSbHbIA 3330p MeXOy HUXHeN
MOBEPXHOCTBIO KPbIWKK UAANHAPa W
BEPXHEN  MOBEPXHOCTbIO  FONIOBKM
MOPLWHA NPW MOMOXEHUN MOPLHA B
BMT

MPUMEYAHUE YkazaHHbIN 06beEM Takxe
N3BeCTeH Kak , BEPXHUI 3a30p”
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10.1.8
number of cylinders
number of working cylinders of a

reciprocating internal combustion
engine
NOTE If one combustion chamber

serves several working cylinders, these
count as one working cylinder. If sev-
eral combustion chambers are con-
tained by one working cylinder it
counts as one_working cvlinder.

10.1.8

nombre de cylindres

nombre de cylindres moteurs d'un
moteur alternatif a combusiton
interne

NOTE Si une chambre de combustion
dessert plusieurs cylindres, ceux-ci
comptent pour un seul cylindre. Si un
seul cylindre comporte plusieurs cham-
bres de combustion, il compte comme
un seul cylindre.

10.1.8

4YMCNOo WWINHAPOB

ynucno paboymx LUMIMHAPOB MOpLIHe-
BOrO [1BUraTeNna BHYTPEHHEro cropa-
HWA. Ecnn opHa Kamepa cropaHus
06CNyXMBaeT HecKonbko — paboumx
UMNUHOPOB, TO CYUTAETCA, YTO 3TO
OfNH pabounin UMNUHAP

MNMPUMEYAHWE Ecnn B eguHoM paboyem
UMNVHAPE COAEPXaTbCA HECKOMbKO Kamep

10.1.9
connecting rod ratio

ratio of the rank radius to the dis-
tance betwgen the centres of the
bores of the| connecting rod big and
small ends

10.1.10
valve timing

beginning gnd end of the valve
motion, gdnerally expressed in
degrees of| crank angle from a
designated dead centre

11 Engine speed

11.1
engine speged

number of rpvolutions of \the crank-
shaft in a gien periodofitime

NOTE In the gase” of free-piston
engines the [speed is the number of
cycles per minute of the reciprocating

10.1.9

rapport de bielle

rapport du rayon du vilebrequin a la
distance entre le centre des alésa-
ges des extrémités, téte et pied
des bielles

10.1.10

synchronisation des soupapes
début et fin de mouvement d'une
soupape, généralement exprimés
en degrés d'angle.du vilebrequin, a
partir d'un point.mort désigné

11 Vitesse du moteur

111

vitesse du moteur

nombre de tours du vilebrequin par
unité de temps

NOTE Dans le cas de moteurs a pis-
tons libres, la vitesse s'exprime en
nombre de cycles par minute des élé-

OB a-AT O
oo

pabounin UMnuHap.

LuAT S ATCa 1 To
oot T

3TO OawvH

10.1.9

WaTyHHOE\OTHOWEeHNe
OTHOWWeHNe” paanyca Kpubowwnna K
PaCcCFOAHNIO MeXay LieHTpaMu oTBep-
CTUIAB KPUBOLWWMHON 1 MPPLIHEBOW
MONNOBKax LWaTyHa

10.1.10
ANNTEeNbHOCTb OTKPbITUA
KnanaHa
Hayano u KoHell [BWXeHWs KranaHa,
06bIYHO Bblpaxaemble B[ rpagycax
yrna npOKPYTKM MO OTHQUIEeHWIO K
0603HaYeHHOW MepPTBON TOHKe

11 CkopocTtb gBUratens

11.1

YacToTa BpalleHunA
4Mcno obopoTOB KONEHYaTPro Bana B
onpeneneHHsIR Nepron BpgmMeHn

MNMPUMEYAHUE B  cnyyvae |cBobopaHo-
MOPLIHEBOTO [BUraTens CKOppCTb Bblpa-
XKaeTcd KAk YCNO 1MKIOOB I B MI/IHyTy

parts.

11.11

maximum continuous speed
maximum engine speed at which
the engine is allowed to run con-
tinuously at the continuous power
declared by the manufacturer for a
particular application

20

ments alternatifs.

11.1.1

vitesse maximale continue
vitesse maximale a laquelle un
moteur est autorisé a fonctionner
en continu, a la puissance continue
déclarée par le fabricant pour une
application particuliére

yacTten, UMetWmx BO3BpPaTHO-MOCTYyMNa-
TellbHOEe ABUXeHune.

11.1.1

MaKcMManbHaa AnuTesnibHaA
CKOpPOCTb

MaKcMMasbHasAs CKOPOCTb, MPU KOTO-

poi fBuratenb MoxeT paboTaTtb Anu-

TenbHoe BpPeMA Npu  ANUTeNbHOM

MOLLHOCTW, OObLABNEHHON W3roTOBU-

Tenem Ons OnpeaeneHHoro nNpuMeHe-

HUA
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11.1.2

declared speed

engine speed at which the engine
delivers the declared power

11.1.3

overload speed
engine SF‘QQH at \which tho ahgiha

11.1.2

vitesse déclarée

vitesse a laquelle le moteur génére
la puissance déclarée

11.1.3
vitesse de surcharge

vitesse 2 laaniclle lo maotour ddélivre
<t

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

11.1.2

06bABNEHHAA CKOPOCTb

CKOPOCTb, MNPV KOTOPO

N [BuraTenb

Pa3BnBaeT MOLWHOCTb, O6bFIBJ'IeHHy}O

n3rotoBuTenemMm

11.1.3

CKOPOCTb NMeperpysKun

/1 OBuUraTenb

delivers the overload power de-
clared by the manufacturer

11.14
idling speed

steady sthte engine speed without
load

NOTE This is also known as the “no

load speed”.

11.1.5
firing speed

engine speed to which an engine
must be pccelerated from rest, by
the use pf an external supply of
energy sdparate from the fuel feed
system pefore it become self-
sustaining

11.2
mean piston speed

mean velpcity of ‘the piston, calcu-
lated as twicetthe product of the
stroke an(f thenengine speed

la puissance de surcharge déclarée
par le fabricant

11.14

vitesse de ralenti

vitesse en régime permanent du
moteur fonctionnant a vide

NOTE Cette vitesse est égalenient
connue sous le nom de «vitesse” a
vide».

11.1.5

vitesse d'allumage

vitesse a laguelle un moteur doit
étre accéléré, depuis l'arrét, au
moyennd'une source extérieure
d'énergie indépendante de |'alimen-
tation normale en combustible,
avant que le mouvement du moteur
s'entretienne lui-méme

11.2

vitesse moyenne du piston
vitesse moyenne du piston, calcu-
lée comme deux fois le produit de
la course par la vitesse du moteur

CKODOCTL, 1014
g 7 g

pa3BmBaeT MOLWHOCTb
0ob6bA BNTIE@HHYIO U3IrQTOBIUT,

'dauvalalal
=~

11.1.4

CKOPOCTb XOJIOCTOro
YCTIHOBMBLIAACA CKOPOC
6e3 Harpyskm

11.1.5

neperpysKku,
Erem

Xoga
b OBUraTenA

NyCKOBasA CKOPOCTb BpalleHnsA

CKOPOCTb,

KOTOpaAa AOd@/XHa

ObITb

cooblieHa aBMraTento, Ha xogAauemyca

B COCTOAHUN MOKOA|

BHELWHNM

NCTOYHWKOM >SHeprun, QTnndHbIM OT

SHeprMm OCHOBHOIO T
obecrneyeHnss CaMoCTosA
60Tbl ABUraTeNsA

11.2

nnvea, anAa
[fensHom pa-

CpefHAA CKOPOCTb NQPLUHA
cpenHee 3HayeHve CKOPQCTU MOPLLIHA,

onpepneneHHoe Kak ynB
n3pefeHre xoda nopLHA
aBuraTens

PEHHOE TMpPOo-
Ha CKOPOCTb

12 Torque

121

torque

brake torque

turning moment delivered by the
engine at a driving shaft

12 Couple

12.1

couple au frein

moment de rotation exercé par le
moteur sur |'arbre moteur

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

12 KpyTAwmn mMoMeHT

12.1
MOMEHT
KPYTAWMNA MOMEHT

BpaLLaloWM MOMEHT, nepefaBaembii
OBuraTenemM Ha Bafl oT6opa MOLUHO-

(@)%
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12.2

breakaway torque

driving torque that has to be applied
to the flywheel or the crankshaft to
overcome the static frictional resist-
ance of the main running gear and
of the essential dependent auxilia-
ries at the beginning of rotation

NOTE The preferred term should be
“static friction torque”. “Unsticking
torque” is also used.

12.2

couple de démarrage

couple moteur qui doit étre appliqué
au volant ou au vilebrequin pour
surmonter la résistance de friction
statique des mécanismes princi-
paux et des auxiliaires dépendants
essentiels, en début de rotation

NOTE On lui préfére le terme de
«couple a friction statique». «Couple de
décollage» est également utilisé.

12.2
npeaenbHbIN KPYTAWMNA
MOMEHT
KPYTALLMA MOMEHT Ha BEIOMOM Bany,
MPVKNaabIBAEMbIA K MaxoBuKYy WK K
KoneH4YaToMy Bany C Tem, 4ToObl B
Havane BpallieHWA NpPeofoneTb Conpo-
TUBNEHMNE CTaTUYeckoro  TPeHud
OCHOBHOMO  MepefaTovHOro  Mexa-
HM3Ma W HeobXOOMMOro BCMOMOra-
TenbHOro 060pynoBaHNA

12.3
cranking tprque

sum of cranpking resistance torque
and accelerdtion torque

12.3.1
cranking resistance torque
driving torgye required to overcome
the frictiona| resistance of the main
running gegr, the working cycle
losses and fthe torque required by
the essentigl dependent auxiliaries
in order tq maintain a constant
engine speef after a given period of
time from the beginning of rotation

12.3.2
acceleration torque

torque required to accelerate the
main running gear andvthe essential
dependent [auxiliagies during the
speed accelpration period from the
beginning ofl rotation

12.3

couple de transmission

somme du couple de résistance au
démarrage et du couple d'accéléra-
tion

12.3.1
couple de résistance au
démarrage

couple moteur requis pQur surmon-
ter la résistance dexfriction des
mécanismes principaux, les pertes
de cycle ainsi quée'le couple requis
par les auxiliaires’ dépendants essen-
tiels, afin. dé-maintenir une vitesse
de matelr constante, aprés une
période donnée a partir du début de
rotation

12.3.2

couple d'accélération

couple requis pour accélérer les
mécanismes principaux et les auxi-
liaires dépendants essentiels, durant
la période d'accélération, a partir du
début de rotation

MPUMEYAHWE  Bonee npegnoytuTesb-
HbIA UCnonb3yeMblid TepMul I, MOMeEHT
CTaTNYeckoro TpeHual)

12.3

MOMEHT NPOKPYTKMN

CyMMa._J) MOMEHTa  COMPPTUBNEHUA
NpPOBOPaAUNBAHNIO 7 MOMeHTa
pasroHa

12.3.1

COMpPOTUENEHNE NYCKOBOMY
KpyTALleMy MOMEHTY
KPYTAWWA MOMEHT Ha BEAOMOM Bany,
HeobXxoOUMbIA  ANA  MPEOAONeHNUs
TPEHNA OCHOBHOrO MepeflaToYyHOro
MexaHu3Ma, noTepb npu| pabovem
uMKne 1 Onda yooneTBopeHWs notpeb-
HOCTW B KpyTAWEM MQMeHTe Y
Heo6XOOMMOro  BCMOMOTATENIbHOIO
o6opynoBaHNA ¢ TeM, YTo6hI noaaep-
XaTb MOCTOAHHYIO CKOPOdTh [BUra-
TenA B TEYEHWUW 3afjaHHOrQ Mnepuopa
BPEMeHU C Havarna BpalieHps

12.3.2

KPYTALUMIA MOMEHT Ha peXxume
yCcKopeHun

KPYTAWMUA  MOMEHT, HeoPpXxoanMbIN

OnA NpeofoneHns UHepUyy OCHOB-
HOro nepefaTovHOro MexpHM3Ma U
CyLIeCTBEHHOrO  BCNOMOMATENbHOMO

13 Power

13.1

indicated power

total power developed in the work-
ing cylinders as a result of the pres-
sure of the working medium acting
on the pistons

22

13 Puissance

13.1

puissance indiquée

puissance totale développée dans
les cylindres moteurs, résultant de
la pression du fluide de travail agis-
sant sur les pistons

obopynoBaHUA B TeyeHMe nepuofa
YCKOPEHWA OT Havana BpalleHus

13 MoWHOCTb

13.1

MHAMKaATOPHaA MOLWHOCTb
NonHaA MOLWHOCTb, pa3BrBaemMan B
paboynx UMNUHOPaX B pe3ynbTaTe
naeneHua paboyero Tena, OENCTBY-
IOLLEro Ha MOPLUHK
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13.11

indicator diagram

a diagram representing the variation
of pressure of the working medium
in a cylinder throughout a working
cycle

13.2
brake power

13.1.1

diagramme indiqué

diagramme représentant la variation
de pression, dans un cylindre, du
fluide de travail pendant un cycle

13.2
puissance au frein

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

13.1.1

MHONMKaTOpPHaA aquarpamMmmMa
anarpaMma, ToOKa3biBatolwaa wn3mMe-
HeHWe [OaBJieHnA pa6oqero TeNna B
umnmHgpe B Te4eHmne pa6oqero LUnKna

13.2
TOPMO3HaA MOLWHOCTb

power or_the sum of the powers puissance ou somme des puissan-  MOIHOCTH A0 CYMMA  MOLHOCTEN
measured at the driving shaft or ces mesurées sur l'arbre ou les u3MmepeHHas Ha Bafy| win Banax
shafts arbres moteurs oTbopa MOLIHOCTH
13.2.1 13.2.1 13.2.1
brake mean effective pression moyenne effective TOPMO3HOe cpegHee

pressyre au frein adppexTMBHOE faBhieHue

work dong per working cycle corre-
sponding| to the brake power
divided py the engine swept
volume

13.2.2
brake thermal efficiency

brake power divided by the rate of
supply of|heat energy to an engine
as fuel

NOTE Thé¢ heat energy of the fuel
should be fonsidered as the product of
the mass ¢f fuel and its lower calorific
value.

13.3
mechanical efficiency

brake poyver divided by™the indi-
cated povyer

travail développé par cycle moteur
correspondant au rapport de la puis-
sance au frein a la cylindrée du
moteur

13.2.2

rendement thermigue au frein
rapport de la puissance au frein au
débit d'énergie -calorifique fourni au
moteur par le combustible

NOTE Lav-quantité d'énergie calori-
fique,~du~combustible est considérée
comme’ le produit de la masse par son
pouvoir calorifique inférieur

13.3

rendement mécanique

rapport de la puissance au frein a la
puissance indiquée

QfHoleHMe paboTbl 3a  pabouni
LINKN, COOTBETCTBYIOLWE TOPMO3HOW
MOWHOCTK, K paboygmy obbemy
nBuratens

13.2.2
TOpMO3HOM Tepmuyeckun N
OTHOLEHNEe TOPMO3HOM |MOWHOCTA K
KONMMYecTBy TEMNOBOW 3Hepruu, BBe-
OEHHOW C TOMAMBOM B fEMraTens

MNPUMEYAHWE Tennosas | s3Heprua To-
navBa [OOMXHa paccMaTpuMBaTbCA  Kak
npov3BefeHne Maccbl TOMIMBa Ha ero
HW3LWUYIO TeNNOTBOPHYIO CNACOBHOCTb.

133

mexaHunveckun M
OTHOLIEHNe 3¢PdEKTUBHGA MOLLHOCTU
K MHOWKATOPHOW MOLHOETM

13.4 13.4 134
load charge Harpyska
a general Term describing the mag- _ terme generar dermissant la valeur  OOWWN  TEPMIH,  XapaKTepusyloLui

nitude of the “power” or "torque”
demanded from the engine by its
driven  machinery and usually
expressed relative to a declared
power or torque

NOTE The term “load” is physically
imprecise and should be avoided. For
quantitative  purposes, the terms
“power” or “torque” should be used
instead of “load”, together with a
statement of speed.

de la puissance demandée et/ou du
couple demandé au moteur par les
machines qu'il entraine et habituel-
lement exprimé en fraction de la
puissance déclarée ou du couple
déclaré

NOTE Du fait de son imprécision
physique, il convient d'éviter le terme
de «charge». Pour des utilisations chif-
frées, les termes de «puissance» ou de
«couple» doivent étre employés au lieu
du terme de «charge», en mentionnant
simultanément la vitesse.

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

BEMUYMHY , MOWHOCTN”  wwunn ,,Mo-
MeHTa"”, TpebyemMylo OnA npueoda oT
[BvraTena n obbIYHO Bbipaxaemyto no
OTHOLLEHNIO K OBbSABMNEHHOW MOLLHO-
CTW WJIN MOMEHTY

MPUMEYAHWE TepMuH ,Harpyska” dou-
3M4eCKM He TOYeH W ero cCrepyert
n3beraTtb. [NA KONMYECTBEHHOW OLIEHKU
BMECTO TepMUWHa ,Harpyska” cnepyet
NCMonb30BaTh TEPMUH ,, MOLWHOCTL” 1K
LKPYTAWNA MOMEHT” HapAapy C Yykasa-
HMeM CKOPOCTH.
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13.5
friction power
power necessary to overcome

mechanical friction and to supply
energy for all essential dependent
auxiliaries

135

puissance de friction

puissance nécessaire pour surmon-
ter la friction mécanique et fournir
I'énergie a tous les auxiliaires dépen-
dants essentiels

13.5

MOLHOCTb MeXaHN4YecKnx
norepb

MOLIHOCTb, Heobxogumas [ns npe-

OfONEHNA MEXaHNYEeCKOro TPeHus 1

onAa  obecriedeHnss SHEPrvem BCero

CYLECTBEHHOTO 3aBUCUMOro 06opy-

[OBaHWA

13.6
indicated thermal efficiency

ratio of the |indicated power to the
rate of supply of heat energy to an
engine as fupl

13.7
heat emission

heat emitted from an engine by
radiation, convection and conduc-
tion into the surrounding atmos-
phere

14 Consumption

14.1
fuel consumption

quantity of [fuel consumed by an
engine per Unit of time

14.2
specific fuel consumption
quantity of [fuélNconsumed by an
engine per unit=af power and time

13.6

rendement thermique indiqué
rapport de la puissance indiquée au
débit d'énergie calorifique fourni au
moteur par le combustible

13.7

émission calorifique

chaleur émise a partir d'un moteur
par rayonnement, convection {gt
conduction, dans I'atmosphéresenvi-
ronnante

14 Consommation

141

consommation de
combustible

guantité de combustible consom-

mée par un moteur, par unité de

temps

14.2

consommation spécifique de
combustible

quantité de combustihle consom-

13.6
vuHavkatopHbin [
OTHOLIeHWe TennoTkl) Mpeoppa3oBaH-
HOM B WHAWKaTQPHytlo paboTty K
Tennote, NoABOAMMON C TOMNMBOM

13.7

TennoorThaa4va
Tenno, umncxopdauwee OT OBuratena B
Bunage pagnaunn, KOoHBeKUWW, Tenno-
NPOBOJOHOCTN B OKPYXatoLY n BO30yX

14 Pacxop

14.1

pacxoqn TonaMea
KOMMYeCTBO TOMMMBA, PACcXOmyemoro
nBuratenemM B eanHMLY BpeMeHn

14.2
yneﬂb“blﬁ pacxon Tonnumea

KOnm4ecCcTBO TOrJimBa, pacxogyemoro
ARUCATENeM HA eMAHIALY MOUIHOCTU U

NOTE While for engines which burn
liquid fuel, the fuel consumption and
specific fuel consumption are normally
expressed in terms of the mass of fuel,
for gas engines it is normal to quote
fuel consumption either in units of
energy or as a volume at a specific
temperature and pressure, together
with the calorific value of the fuel.

24

mée par un moteur, par unité de
puissance et de temps

NOTE Alors que, pour les moteurs
brllant un combustible liquide, la con-
sommation de combustible et la con-
sommation spécifiqgue de combustible
sont normalement exprimées en ter-
mes de quantité de combustible, pour
les moteurs a gaz, elle est normale-
ment exprimée soit en unités d'éner-
gie, soit en unité de volume, a la
température et a la pression spécifi-
ques, accompagnée de la valeur calo-
rifiqgue du combustible.

BpeEMEHN

MNMPUMEYAHWE [OnAa peuratenen, pabo-
TalOWMX Ha XUAKOM TOMMWBE, pacxof
TOMNMBA W YAENbHbLIA pPacxol TOMMMBA
006bIYHO BbIPAXAIOTCA B TEPMUHAX MaCChl
Tonnuea. [InA  rasoBbiX  ABWraTenew
06bIYHO pacxof TOMMMBa OMPeNensioT B
eAVHWLAX DSHeprum unm obbema npu
onpeneneHHoN TemnepaType U AaBneHUy
C y4eTOM TEMNOTBOPHOW CMOCOBHOCTU.
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14.3

lubricating oil consumption
quantity of lubricating oil consumed
by an engine per unit of time

14.4

14.3

consommation d'huile de
lubrification

quantité d'huile de lubrification con-

sommeée par un moteur, par unité

de temps

14.4

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

14.3

pacxoq CMa3o4YHOro macna

KOJn4eCTBO CMa304YHOro
XooyemMoro paBuraTtenem
BPEMEHMN

14.4

specific[lubricating oil  consommation specifique  YAENBHBIA PacXof CV

consumption
quantity df lubricating oil consumed
by an endine per unit of power and
time

14.5
heat conpsumption

rate of sypply of heat energy to an
engine per unit of time

NOTE Hept consumption is calculated
as the prpduct of fuel consumption
(14.1) and |ower calorific value.

14.6
specific|lheat consumption
rate of sypply of heat energy to an
engine per unit of power and time

NOTE Th¢
is given a
kind of po

specific heat consutaption
subscript according,to the
er to which it refefs:

d'huile de lubrification
quantité d'huile de lubrification con-
sommée par un moteur, par unité
de puissance et de temps

145

consommation calorifique
taux d'alimentation en énergie cald=
rifiqgue d'un moteur, par unité ‘de
temps

NOTE La consommatior’; calorifique
est calculée comme le\produit de la
consommation de cembustible (14.1)
par la valeur calorifigue inférieure.

14.6

consommation calorifique
spécifique

taux d'alimentation en énergie calo-

rifigue d'un moteur, par unité de

puissance et de temps

NOTE La consommation calorifique
spécifique se voit attribuer un indice,
selon le type de puissance auquel elle
renvoie.

Mada
KOnn4yecCTtBo CMa30Q4HOrQ
xogyemMoro pfasuravenem
MOLHOCTN -BPEMEHN

14.5

pacxoa TennoTbl
KONMYyecTBO TEnaoBOn 3
BOOVMMOW K [ABUraTento
BPEMEHU

NMPUMEYAHME  Pacxop

Macna, pac-
B eauHuUy

a304Horo

Macrna, pac-
Ha emuHWLLY

Hepruu, nop-
B eguHuLy

TennoTLl pac-

CYUTBIBAETCA Kak Mpowv3BefleHne pacxofa
Tonnuea (14.1) Ha HWXHIjo TennoTBop-

HYI0 CMOCOBHOCTb.

14.6

YAenbHbIA pacxon Te
KONMMYeCTBO TEMjoBOW 3
BOOVMMOW K [OBUratento
MOLLHOCTA 1 BPEMEHN

MPUMEYAHWE  YpenbHbl

NNoThbl
Hepruu, nop-
Ha eauHnLy

1 pacxon Te-

NaoTbl PaCCHUTBIBAETCA K4K Mpounssene-

Hue pacxopa Tonnuea (14.
TennoTBOPHYIO CMNOCOBHOCT

) Ha HUXHIO0

b.

15 Pressures

15.1

compression pressure in a
cylinder

maximum pressure of the working

medium present in a cylinder, at

momentary fuel cut off or ignition

switch off

15 Pressions

15.1

pression de compression dans
un cylindre

pression maximale du fluide de tra-

vail contenu dans un cylindre, lors

de coupures momentanées d'ali-

mentation ou d'allumage

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

15 HaBneHus

15.1

AaBJieHne OKaTtnAa B umunmHgpe

MaKCMarnbHoe [aBneH
cpens|,
NPy KPaTKOBPEMEHHbIX

ne pabouyen

HaxopdAWenca B UunuHOpe,

nepepbliBax

nofayvn TorninBa U 3aXnraHnA
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15.2

maximum cylinder pressure
maximum pressure of the working
medium present in a cylinder
attained during a working cycle

NOTE This pressure is also known as
"peak pressure”.

15.3

15.2

pression maximale de
combustion

pression maximale du fluide con-

tenu dans le cylindre pendant le

cycle de travail

NOTE Cette pression est également
appelée «pression de créten.

153

15.2

MaKcMManbHoe faBlieHne B
uunuHape

MakcuMarnbHoOe [daBneHve paboyer

cpefnbl, HaxodAlWenca B UMNHOpe, BO

BpemMsaA paboyero uukna

MPUMEYAHWE  3ST1o pasneHune obosHa-
YyaeTcs TakxXe Kak ,, MMKOBOe fasneHve” .

153

ambient pressure
pressure level of the atmosphere in

the vicinity [of where the engine
takes its air

15.4

inlet pressure

arithmetic fnean absolute intake
pressure al engine or pressure

charger inlet

15.5
boost pressure

arithmetic nean charge air pressure
after a presqure charger

NOTE When the boost pressure is
only slightly fabove atmospheric pres-
sure, the terfn “scavenging pressure”
is used in thg case of two-stroke cycle
engines.

15.6
exhaust brIck pressure

arithmetic npjean of the pressurg-in
the exhaust manifold or after,\the
turbine

16 Temperatures

pression ambiante

pression atmosphérique a proximité
de l'endroit ou le moteur préléve
son air

15.4

pression d'aspiration

moyenne arithmétique de la pres-
sion d'aspiration absolue a l'entrée
du moteur ou du compresseur

15.5

pression de suralimentation
moyenne arithmétique “de la pres-
sion d'air aprés un compresseur

NOTE Lorsque la~pression de surali-
mentation n'estque légérement supé-
rieure a la pression atmosphérique, le
terme «pression de balayage» est parfois
employé.

15.6

contre-pression a
I'échappement

moyenne arithmétique de la pres-

sion dans le collecteur d'échappe-

ment ou apres la turbine

16 _Températures

AaBneHue oKpy)xatolijefi cpeabl
aTMoCdhepHOoe aaBnexwe NpoaM3oCTL
MecTa, rie nogaetcs, Bo3fgyx K ABW-
ratento

15.4

AaBJIEHVE Ha BXofe
Cpehrée apudmeTtnyeckoe| abconioT-
HOro HaBneHUA Ha BXOMe |nBuraTens
1N KoMrpeccopa

15.5

AaBneHVe HaaayBa
cpenHee apudpmMeTnyeckoe| faBneHus
BO3fyxa nocne Komnpeccofa

MPUMEYAHWE Korpa pasndguue Hagoy-
Ba TONbKO HEMHOro Bbllle jaTMocdep-
HOro MAaBfieHUA, MPUMeHAeTCA WHOrha
TePMUH , AaBneHve pasBepTbigaHna”.

15.6

AaBseHVe BbINycKa
cpenHee apvdomeTnyeckoe| naBneHus
Ha BbIMycke unu nocnie TypguHbi

16 _Temnepartypbl

16.1
ambient temperature
temperature level of the atmos-

phere in the environment of the
engine installation

16.2

inlet temperature

temperature of the air entering an
engine measured at a specific point
in the inlet ducting

26

16.1

température ambiante
température de |'atmosphére a
proximité de I'installation du moteur

16.2

température d'aspiration
température de |'air admis dans un
moteur, mesurée en un point donné
de I'organe d'aspiration du moteur

16.1

TemMmnepartypa okpyxaiouwein
cpenbl

YyPOBEHb aTMOCEepHON TemrnepaTypsbl

B MeCTe YCTaHOBKW ABWUraTena

16.2
TemMnepartypa Ha BXofe
TemnepaTtypa BO3fyxa, MOCTynaio-

Wero B [ABMraTenb, W3MepeHHas B
onpepeneHHoON TO4YKe BO BMYCKHOM
Tpybonposoae
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16.3

minumum engine starting
temperature

lowest site temperature at which an

engine equipped with essential

dependent auxiliaries can be

brought to a self sustained speed

under stated starting conditions

within a given period of time after

actuating the starting device

NOTE Fluid lubricants, fuels and cool-

16.3
température minimale de
démarrage du moteur
température la plus basse du site a
laquelle un moteur, équipé des
auxiliaires dépendants essentiels,
peut étre porté a une vitesse auto-
nome, dans des conditions de
démarrage spécifiées et un laps de
temps donné, aprés avoir activé le
dispositif de démarrage

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

16.3
MUHMMaNnbHaA TeMmneparypa
nycka gBurarens

MUHUManbHaa MeCcTHaAa Temnepa-
Typa, MNpW  KOTOPOM  CKOPOCTb
[BUraTens, OCHAWeEHHOro CyWecTBeH-
HbIM 3aBUCUMbIM BCMOMOraTeNlbHbIM
0bopynoBaHNEM, aBTOMATNYECKU
NONAEePXVBAETCA B YCTAHOBMNEHHbIX
napamMeTpax Mnycka B TeYeHue 3afaH-
HOro BPEMEHU Mocne MpUBEeAeHnA B

ants are apticipated. The value of this
temperatufe depends on whether a
starting aidl is used. For engines with-
out prehepting the lowest site tem-
perature apsumes that the engine has
been completely cooled down to this
temperatufe.

16.4
exhaust|temperature

mean terhperature of the exhaust
gas leaving the cylinder

17 Desgign arrangement

171
single-a¢cting engine
an enging in which comhUstion

takes plape on only onecand the
same sidg of each workirng)piston

17.2
double-gcting engine
an enging™~in which combustion

NOTE Les lubrifiants liquides, com-
bustibles et liquides de refroidissement
sont prévus. La valeur de cette tempé-
rature dépend de l'utilisation ou non
d'une aide au démarrage. Pour les
moteurs sans préchauffage, la tempé-
rature la plus basse du site suppose
que le moteur a été completement
refroidi jusqu'a cette température.

16.4

température a I'échappement
température  moyene’ des gaz
d'échappement quittant le cylindre

17 'Dispositions
d‘ensemble

17.1

moteur a simple effet

moteur dans lequel la combustion
agit sur un seul et méme cété de
chaque piston moteur

17.2
moteur a double effet
moteur dans lequel la combustion

Hencrshe yCTpoviCTBd 11y

MPUMEYAHWNE TMpy~3TOM
3kn, TonmnMBa W (Xjjagoa
ObITb  MPeaBapNTesibHO
BennumHa >torl Temnepa
OT  MCMNOfb30BaHMA  BCM
CpeacTe )nycka, ecnm Tak
HAloTCA. ‘nA OBuratenen
puUTensHOro Moporpesa
MeCTHaA Temnepatypa -
nepatypa, OO KOTOpPOW f
HOCTbIO OXxnaxpaerca

Ka

XUAKMe cMa-
€Hbl  [JOMXHbI
ONrOTOBIEHbI.
Fypbl  3aBUCKT
bMoraTenbHbIX
OBble  MpUMe-
6e3 npenga-
MUHVIManbHan
3T0 Ta Tem-
uraTenb Mon-

16.4
TemMnepartypa Ha Bbixofae
cpemHAA  TemnepaTtypa | BbIXNOMHbIX

ras’oBs, BbIXOOALWMX W3 LN

17 KOHCTPYKTMBH
MCronHeHne

17.1

ABUrarenb NPOCTOro
nBuratens, B KOTOPO
NPOMCXOAMUT TOMBKO C off
Kaxporo paboyero nopuy

17.2
asuraTtens ABOMHOrO A
Osuratens, B KOTOPO

IMHAPa

Aencrena

cropaHue
HOW CTOPOHBI
HA

BACTBUA
cropaHue

takes place alternately on either
side of each working piston

17.3

opposed-piston engine

an engine, having in each cylinder
two mechanically connected work-
ing pistons running in substantially
opposite directions, with the work-
ing medium between them

agit _arernativement sur_Tun_ou
l'autre coté de chaque piston
moteur

17.3

moteur a pistons opposés
moteur ayant dans chaque cylindre
deux pistons moteurs reliés méca-
niguement, se déplacant globale-
ment dans des sens opposés, entre
lesquels se situe le fluide de travail

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

nponcxognT

nonepemMeHHo TO0 C

O[IHOW, TO C [IPYroi CTOPOHbI KaXa0ro

paboyero NopLIHA

17.3

ABUraTtesnb C NPOTUBOMNOJIOXHO
ABMNXYLWNMMWCA MOPLIHAMN

OBUraTenb, MMeWnn B KaXaoM Ln-
NVHOpe Mo [iBa MeXaHn4yeckn CBA3aH-
HbIX PabBOYMX MOPLWHA, OABMXYLIMXCA B
NPOTUBOMOMNOXHBIX HamnpaBneHusx, C
HaxoAAWMMMNCA MexXay HUMKU pabo-
YyMIM TENOM
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17.4

trunk-piston engine

an engine in which each connecting
rod is hinged directly to its working
piston, which transmits to the cylin-
der wall the side thrust caused by

angularity of

the connecting rod

17.4

moteur a piston fourreau
moteur dans lequel chaque bielle
s'articule directement sur son pis-
ton moteur, lequel transmet a la
paroi du cylindre I'effort latéral
causé par I'obliquité de la bielle

17.4

TPOHKORBBI ABUraTesnb
[BUraTenb, B KOTOPOM KaX[bli WATYH
COEOVHAETCA  HEMOCPEefCTBEHHO  C
pabouM NopLIHEM, Nepefalolnm Ha
CTEHKYy uunuHgpa O6OKOBylO — cuy,

BbI3BAHHYIO HAKJTOHOM LWAaTyHa

17.5 17.5 17.5

cross head-engine moteur-a-crosse KpenukongHbHA-ABUFaTENDb

an engine in which the side thrust moteur dans lequel I'effort causé pBuratens, B KOTOpoM HQkPBas cuna,
caused by |the angularity of the par I'obliquité de la bielle est Bbl3BaHHaA HaKNOHONNWATYHa, Mepe-
connecting | rod is transmitted transmis par l'intermédiaire d'une paetca 4Yepe3 CkOMB3AWYjO peTanb
through a linking mechanism (cross-  piéce coulissante (crosse) a des  (kpeiukondp) _Ha HanmpgenAwowme,
head) to gyides fixed outside the glissieres fixées en dehors du cylin-  3aKkpenneHHb}e\BHE LUMAMHAPa
cylinder dre

17.6 17.6 17.6

unidirectignal engine

an engine in
designed tg
same directi

NOTE This
an “irreversib|

which the crankshaft is
always rotate in the
ot

an also be referred to as
e engine”.

17.7
direct revérsing engine
an engine il which the direction of
rotation maly be changed by the
operation of|a control device

17.8
turbocompound engine
an engine ih which the‘power is
generated by multistage expansion
of the worling medium in an RIC
engine and 4 power turbine

moteur non réversible

moteur dont le vilebrequin est
congu pour toujours tourner dansde
méme sens

17.7

moteur réversible

moteurr"dont le sens de rotation
peut €tre changé au moyen d'un
systéme de commande

17.8

moteur a turbomélange

moteur dans lequel la puissance est
générée par la dilatation multiéta-
gée du fluide moteur dans un
moteur alternatif a combustion
interne et par une turbine

HepeBepCMBHbIN ABUra

remnb

asuratenb, B KOTOPOM KQreH4aTbii
Ban Bpali@aeTcA BCerpa (B OfHOM
HanpasneHnn

17.7

peBepcMBHbLIN ABUraTesb
OBUraTens, y KOTOPOro HafpasneHue
BpalleHnA MOXeT 6bITb [3MeHeHO
npy Nomown yrnpasnsiowero yCTpoii-
cTBa

17.8
Typ6oKOMNnayHAHbIA ABUraTenb
aBuraTeflb, y KOTOPOro 3HEPruA Bbl-
pabaTbiBaeTCA B Xofe [MHOrocty-
neH4yaToro paclwupeHus | paboyero
Tena B nopwHesom [1BC n B cunoson
TypOuHe

18 Cylinder arrangement

18.1

cylinder row

an arrangement of cylinders in
which the pistons are connected to
the same crankpin of the crankshaft

28

18 Disposition des
cylindres

18.1

tranche de cylindres

ensemble de cylindres dont les pis-
tons sont reliés & la méme mani-
velle du vilebrequin

18 PacnonoxeHwue
UMNnMHQpPoOB

18.1

3Be34a UunnuHapoB
pacnonoxXeHue LUMAVHOPOB, MOPLIHK
KOTOPbIX MNPUCOEANHEHbI K OLHON
LIenKe KONeH4YaToro Bana
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18.2

cylinder bank

an arrangement of cylinders in
which the centre line of the crank-
shaft journals lies in or is parallel to
the plane containing the centre line
of the engine cylinders, all cylinders
being on the same side of the
crankshaft

18.2

ligne de cylindres

ensemble de cylindres d'un méme
cbté du vilebrequin et dont les axes
sont dans un méme plan paralléle a
I'axe des tourillons du vilebrequin,
ou passent par cet axe

ISO 2710-1:2000(E/F/R)

18.2

pPAR UMNNHAPOB

pacronoxXeHve  UUAMHOPOB,  Npu
KOTOPOM OCb  KOfleH4aToro Barna

HaxoaunTcCA B MIOCKOCTH, I‘IpOXOJJ,FILLleVI
4yepes oCn UuninHOpoB nnn napanenb-
Ha en, npuyem BCE  UWMNTHAOPDI
PacnonoxeHbl C ofHom CTOPOHbI KO-
JIeH4aToro Bana

18.3
in-line ehgine
an enginelwith one cylinder bank

184
vertical engine

an enginglwith one or more cylinder
banks edch located in a vertical
plane aboye its crankshaft

18.5
horizontal engine

an enginglwith one or more cylinder
banks ea¢h located in a horizontal
plane

18.6
inclined|engine

an enging with one cylinder-bank
which is Ipcated in an inclined plane
lying betwWeen the verticakhand hori-
zontal planes through’.the crank-
shaft

18.3
moteur en ligne
moteur a une ligne de cylindres

18.4

moteur vertical

moteur & une ou a plusieurs lignes
de cylindres, chacune située dans
un plan vertical, au-dessus de ,sof
vilebrequin

18.5

moteur horizontal

moteur & une ou a plusieurs lignes
de cylindresi—chacune située dans
un plan herizontal

18.6

moteur incliné

moteur a une ligne de cylindres,
située dans un plan incliné par rap-
port aux plans horizontal et vertical

passant par |'axe du vilebrequin

10 =3

18.3
ofHOPAAHDbIA ABUraTeNb

OBuratenb C OAANM pAnoM UWMAUH-
0poB

18.4
BEépTuKanbHbIN ABUraTenb

gBuraTens C  OAaHUM |uvnn  6Gonee
pAfAMU UMAVHOPOB, KayObld U3 KO-
TOPbIX PACNoNoXeH B BRPTUKANLHOW
MNOCKOCTW Hag CBOWM |KOMeH4YaTbiM
Basiom

18.5
ropuv3oHTaNbHbIN ABNraTenb

OBuratens ¢ ogHUM |unn  6onee
pAfaMU UMAVHOPOB, Kaymbld U3 KO-
TOPbLIX PACronoXeH B [OPW30OHTAlb-
HOW NNOCKOCTU

18.6
HAKJIOHHbIA ABUraTefb

asuratefis C OOHUM PAOOM  LWINH-
OpOB, PACMoONIOXEHHOM B HAKNOHHON
MNOCKOCTW, nexalwen Mexay Bep-
TUKANbHOW W TOPU3OHTASIBHOM MNJI0-
CKOCTAMMK,  NPOXOOAWMMM  4Yepe3
KONeH4YaTbI Ban

18.7
inverted engine

an engine with one or more cylinder
banks each located in a vertical
plane below its crankshaft

18.8

twin-bank engine

an engine with two parallel cylinder
banks and two crankshafts

109.7

moteur inversé

moteur a une ou a plusieurs lignes
de cylindres, chacune située dans
un plan au-dessous de son vile-
brequin

18.8

moteur en double ligne

moteur a deux lignes paralléles de
cylindres et a deux vilebrequins

© ISO 2000 — All rights reserved/Tous droits réservés/Bce npaBa COXpaHeHb!

T0O.7

nepeBepHyThill ABUraTenb
oBuraTens C ogHUM  unmn  Gonee
pAfaMU UMAVHOPOB, Kax[bld U3 KO-
TOPbLIX PACMONOXeH B BEPTUKANbHOW
MNOCKOCTW MOfL CBOWM KOSfleH4YaTbiM
Basiom

18.8

ABYXpAAQHbIA ABUraTenb
nBuratenb C ABYMA napanensbHbIMU
pAfaMn UMNWHOPOB W OBYMA KONeH-
YyaTbIMW Banamu
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18.9

V-engine

an engine with two cylinder banks
inclined at an angle to each other
and with one crankshaft

18.9.1

V-angle delta

A

angle between two planes contain-

18.9

moteur en V

moteur a deux lignes de cylindres,
faisant un certain angle entre elles,
a un seul vilebrequin

18.9.1

angle de V

A

angle formé par les deux plans con-

18.9

V-06pasHbiii gBMraTenb
OBUratenb C OBYMS PAOAMMW LIWNNH-
[IPOB, HAKMOHEHHbIX MOf YoM Apyr
K Apyry, C OfHUM KOfleH4YaTbiM Banom

18.9.1

yron paseana

A

Yron Mexpy ABYMA MOCKOCTAMY,

ing the centre lines of the engine
cylinders erpendicular  to the
crankshaft

(0° < A< 18p°)

18.9.2
cylinder offset

distance me¢asured parallel to the
crankshaft, [ between the centre
lines of twp pistons on opposite
sides of th¢ V of the engine that
have connegting rods that work on
the same crgnk pin

18.10
horizontally opposed engine
an engine With two cylinder banks
located in tHe same plane on oppo-
site sides of|the crankshaft

18.11
broad-arrogw engine

an engine with more thandwe’ cyl-
inder banks|inclined at ag*angle to
each other dnd with one(Crankshaft,
the inclined angle\bétween the
extreme barks being less than 180°

NOTE A bioadarrow engine with

tenant les axes des cylindres du
moteur et perpendiculaires au vile-
brequin

(0° <A <180°

18.9.2

décalage des cylindres
distance, mesurée parallelement au
vilebrequin, entre les axes de deux
pistons situés sur deux cOtés
opposés du V du moteur, dont les
bielles fonctionnent sur le, méme
maneton de vilebrequin

18.10

moteur a cylindres opposés
horizontalement

moteur a. deux lignes de cylindres,

situéescdans un méme plan, de part

et d'autre du vilebrequin

18.11

moteur en éventail

moteur a plus de deux lignes de
cylindres inclinées les unes par rap-
port aux autres, l'angle compris
entre les deux lignes extrémes
étant inférieur a 180°

NOTE Le moteur en éventail a trois

cofepxawmnMmn  LeHTpansHble nuHUK
UWIMHAPOB  ABUraTenf,y~ nNepneHau-
KynApHble KoneH4yaToMmy Bajly

(0° <A< 1809

18.9.2

cMeljeHne LuInHapoB
RACCTOAHME BOOMb KOSIEHYaroro Bana,
Mexay OCeBbIMW  JNIMHUAMUK  [OBYX
NMOPLWHEN Ha MPOTUBOMONONKHbBIX CTO-
poHax V-obpa3Horo pBufatend, c
waTyHaMu,  PacrofioXeHHbIMU  Ha
OfHOW WenKn KoneH4yaToro|sana

18.10
rOPV30HTalbHbIA OMMOBUTHLINA

ABUraTtenb
aoBuratens C ABYMA pAfaMun UWAnH-
OpPOB, PacCnoNOXeHHbIX [B  OOHON
MNOCKOCTU  Ha  MPOTUBOFIONOXHbIX
CTOPOHax KoneH4aToro Bang

18.11

BeepHbIN ABUrartenb
neuratens c 6Gonee, YeM ABYMA
pAfaMX  LUWAVHOPOB, HaKMOHEHHbIX
nog yrnom Apyr K Apyry,| C ooHUM
KONeH4aTbIM  BanoM, npuHeM  yron
HaKMOHa Mex[y BHEWHUMW pAgaMu
MeHee 180°

three cylinder banks is known as a
“"W-engine".

18.12

X-engine

an engine with one crankshaft
having four cylinder banks arranged
in two planes, inclined at an angle
to each other, the two banks in
each plane being on opposite sides
of the crankshaft

30

rangées de cylindres est connu sous le
nom de «moteur en \Wh.

18.12

moteur en X

moteur a un seul vilebrequin ayant
quatre lignes de cylindres, dispo-
sées en deux plans faisant un
certain angle entre eux, les deux
lignes de chaque plan étant de part
et d'autre du vilebrequin

NMPUMEYAHWNE BeepHbin OBUratens ¢
Tpemsa pAgaMn UMINHAPOB N3BECTeH Kak
. W-06pa3Hbiii gBuratens”.

18.12

X-o6pa3Hblii gBUrarenb
OBuratenls C  OOHWUM  KONEHYaTblIM
BaNOM W YeTbipbMA pPAfaMU LUNNUH-
[POB, PACMoNOXeHHbIMW B ABYX MNO-
CKOCTAX, HAKMOHEHHbIX MOA  YrfOM
Opyr K Apyry, no ABa pAfga B KaXmaow
MMNOCKOCTU C MPOTMBOMONOXHbIX CTO-
POH KONeH4aToro Bana
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