
Рис. 2. Результаты моделирования нагруженного состояния

Определить наиболее нагруженное место, деформации которые 
возникают в процессе эксплуатации позволяет подпрограмма 
SolidWorks CosmosXpress. На рис. 2 изображено распределение на­
грузки на крышке шатуна согласно нагрузке, наложенной на её 
внутреннюю поверхность. Цвет в данном случае передаёт степень 
нагрузки и возможность разрушения детали. Более холодные цвета 
показывают то, что деталь на данном участке менее нагружена.

Также есть возможность изменить размеры детшій и тем самым по­
казать различные её модификации. Для этого используем опцию 
«Таблица параметров». Задав различные переменные для каждого раз­
мера , внесём переменные и соответствующие им размеры для различ­
ных модификаций. Далее выбрав нам нужную модификацию в древе 
разновидностей деталей, компьютер немедленно отображает её с соот­
ветствующими размерами. Появляется возможность анализа распреде­
ления нагрузок для разны вариантов деталей и материала.
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Рассматриваются конструктивные решения электро-механических 
приводов клапанов газораспределительного механизма.

Распределительный вал -  один из наиболее важных элементов 
двигателя. И.менно от него зависят экономичность, токсичность
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и приспособляемость моторов. Распределительный вал отвечает за 
полноту продувки камеры сгорания, и степень наполнения ее све­
жей смесью. Это достигается регулированием угла поворота рас­
пределительного ва_ла относительного коленчатого вала или с по­
мощью дополнительных кулачков с измененным профилем.

Наиболее совершенной механической системой на данный момент 
яв.тяется система Double VANOS, применяемая фирмой БМВ на ряд­
ных шестицилиндровых моторах. В данной системе распределительные 
валы, >ттравляющие впускными и выпускными клапанами, могут пово­
рачиваться относительно начального положения, изменяя моменты на­
чала впуска и выпуска (длина фаз, определяемая профилем кулачка, по­
стоянна), а также продолжительность перекрытия клапанов.

Так как дроссельная заслонка создает разрежение во впу'скном 
трубопроводе, ее заменили механизмом, изменяющим высоту подъ­
ема впускных клапанов следующим образом; распределительный 
вал действует на клапан через рычаг специальной формы, который 
в свою очередь управляется эксцентриковым валом, связанным с 
акселератором.

Испытания, проведенные по методике EU 93/116 компанией 
БМВ, показали, что расход топлива двигателем с такой системой 
снижается до 18% по сравнению мотором, оснащенным только 
Double VANOS.

По утверждению специалистов фирмы, подобная система - воз­
можный предел усоверщенствования бензинового двигателя с 
впрыском во впускной трубопровод. Увеличить КПД этого узла 
может применение электронных систем. Но для этого необходимо 
применить новый механизм привода клапанов.

Сейчас прямой электромагнитный (ЭМ) привод газораспределитель­
ных клапанов в порщневом двигателе внутреннего сгорания (ДВС) на­
ходится в стадии испытаний на концешу'альных автомобилях.

Наиболее перспективно выглядит ЭМ клапан фирмы FEV-MT 
(патент ФРГ DE 3911 496 С2, кл.: F 01 L9 / 04, от 29.01.98.). Прин­
цип его действия следующий: электромагниты (9,10,12,13) откры­
вают и закрывают клапан; шаговые электродвигатели, управляемые 
блоком электронной автоматики, с эксцентриковыми валами (4,15) 
ограничивают подъем клапана, пр>окинные амортизаторы (6,7) 
уменьшают силу соударения клапанной головки 1 о посадочную 
фаску 2 (рис. 1).
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Рис. 1. Электромеханическое 
устройство привода 
впускного клапана

Рис. 2. Конструкция 
ЭМ клапана фирмы FEV-MT 

(Г ермания)

Широкое применение конструкции с шаговыми электродвигате­
лями ограничено его значительной конструктивной сложностью.

Более перспективной считается конструкция изображенная на 
рис. 2, в котором отсутствуют эксцентриковые валы и шаговые 
электродвигатели, более компактные размеры, якорь воздействует 
на стержень клапана через стержневой толкатель (практически нет 
теплопередачи), сверху установлен датчик краевого положения 
стержневого толкателя, что упрощает управление клапаном, а также 
улучшает основные параметры.

Применение электронной системы управления клапанами позво­
ляет изменять подъем и момент открытия клапанов в более широ­
ких пределах по сравнению с механическими системами, повышает 
крутящий момент во всем диапазоне частоты вращения до предель­
но возможного уровня, значительно улучшается экономичность.
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В докладе рассматриваются принципы работы, достоинства и недос­
татки нагнетателей воздуха различных конструкций.

Центробежный компрессор включает входное устройство, рабо­
чее колесо, диффузор, состоящий из безлопаточной и лопаточной 
частей, и воздухосборник, часто выполняемый в виде улитки. Воз­
дух через фильтр поступает во входное устройство, суживающееся 
по направлению движения воздуха, что способствует устойчивости 
потока. Входное устройство должно обеспечивать равномерный 
подвод воздуха к колесу при минимальных потерях. Рабочее колесо 
установлено на шлицах или, в случае малых размеров, на гладком 
валу, связанном механической передачей с коленчатым валом дви­
гателя или непосредственно с рабочим колесом газовой турбины.

Кинетическая и потенциальная (в виде давления) энергия сооб­
щается воздуху в рабочем колесе. Кинетическая энергия на выходе 
из колеса составляет обычно около половины общей энергии пото­
ка, поэтому для превращения ее в энергию давления за рабочи.м ко­
лесом устанавливают диффузор. При движении воздуха в диффузо­
ре вследствие непрерывного увеличения площади проходного сече­
ния скорость потока падает, а давление возрастает. Возникающие 
при этом потери составляют значительную долю от общих потерь в 
компрессоре. Вследствие наличия в диффузоре лопаточной части 
уменьшаются потери по сравнению с диффузором без лопаток. Воз­
дух, выходящий по окружности из диффузора, собирается в воздухос­
борнике и из него направляется во впускные трубопроводы двигателя.
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