
При способности автомобиля на максимальной скорости пре
одолевать дорожные сопротивления, характеризуемые коэффици
ентом ’Ф = 0,030, максимальная скорость 90 -  100 км/ч обе
спечивается при удельной мощности 17 -  20 л. с,/т (см .таблЛ ).

По расчетам, средняя скоро^сть движения растет быстрее,чем 
максимальная, однако, учитывая возможности использования 
высокой максимальной скорости по дорожным условиям, следу
ет считать, что средняя скорость движения растет пропорішо- 
нально максимальной.

Из изложенного можно сделать следующие выводы:
У автомобилей группы "А ", предназначенных для работы по 

усовершенствованным дорогам, средняя техническая скорость 
может быть повышена в результате доведения максимальной 
скорости до 90 — 100 км/ч с некоторым общим повышением тя
говых качеств.

Для этого нужно иметь удельную мощность двигателей 17 -  
20 л.с,/т.

Автомобили группы "Б " предназначаются для работы по 
всей дорожной сети СССР, главным образом в условиях сельс
кой местности, У таких автомобилей в связи с трудностью ис
пользования по дорожным условиям высоких скоростей, макси
мальная скорость снижается до 85 км/ч. При этом уменьшает
ся и удельная мощность до 14 л. с./т.

Указанным выше условиям в известной степени удовлетво
ряют автомобили группы "Б " -  ГАЗ-53А, ЗИЛ-130, КамАЗ-5320.

По автомобилям группы "А " Минского и Кременчугского ав
тозаводов не использованы возможности повышения транспорт
ной производительности. Транспортная производительность ав
томобилей Минского автозавода может быть повышена на 20 -  
30%, если увеличить их энергонасыщенность.

Г.М. К у х а р е н о к ,  Д.М. Пи н с ки й ,  В.А. Р о ж а н с к и й

ВЛИЯНИЕ НЕКОТОРЫХ ПАРАМЕТРОВ ФОРСУНКИ 
НА ПОКАЗАТЕЛИ РАБОЧЕГО ЦИКЛА ДИЗЕЛЯ Д-240

На основные показатели дизеля влияют конструктивно-регу
лировочные параметры форсунки, в частности величина эффек
тивного проходного сечения распылителя р- f и усилие за
тяжки пружины форсунки Рф. Определение влияния этих пара
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метров на показатели рабочего шікла дизеля Д-240 и является 
целью настоящей работы.

Испытания проведены на одноцилиндровом отсеке двигателя 
Д-240. Индицирование двигателя производилось пьезоэлектри
ческим индикатором.

При исследовании были испытаны распылители со следующи
ми значениями /л f , равными 0,18; 0,20; 0,22; 0,24; 0,26 и 
0,30 мм? Остальные параметры распылителей соответствовали 
техническим условиям на распылители РД4хО,29,

Испытания были проведены с одной секцией топливного на
соса УТН-5, имеющей штатную плунжерную пару диаметром
8,5 мм и опытную с диаметром 9,0 мм.

Зависимость основных показателей рабочего цикла от jx t при 
р. =9 , 0  кгс/см^ приведена на рис. 1. 2

 ̂ Как видно из графика, изменение f от 0,20 до 0,24 мм 
практически не влияет на величину удельного индикаторного 
расхода топлива g- и температуру отработавших газов
(Т  ). Рост при ^  f , большем 0,24 мм^ , объясняется
ухудшением качества распыливания, а при jLtf , меньшем
0,20 мм2, увеличением продолжительности впрыска и уменьше
нием дальнобойности топливного факела [ i j  .

Аналогичная зависимость расхода топлива от р*- f была по
лучена при числе оборотов П = 1700 об/мин, соответствующем 
получению максимального крутящего момента.

Сравнение кривых для обоих вэриантов плунжерных пар 
показывает, что увеличение диаметра плунжерной пары от 8,5

г̂с/см2

Рис. 1. Зависимость ос
новных показателей ра
бочего цикла от эфс’зек- 
тивного проходного се
чения распылителя: 
р- =9,0 кгс/см^; п = 
=2200 об/мин. .----- ди
аметр плунжера 8,5 мм;
X ---- ------диаметр плун
жера 9,0 мм.
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Tr.̂ C

Рис. 2. Зависимость удель
ного индикаторного расхода 
топлива и температуры о т 
работавших газов от вели
чины усилия затяжки пру -  
жины форсунки:

п =2200об/мин; р-
=9,0 кгс/см2; X--------- п =' ’ г
=1900 об/мин; р-=9,1кгс/см'

до 9,0 мм практически не изменяет величину удельного индика
торного расхода топлива.

Проведенное 'индицирование двигателя с опытными распыли
телями показало, что величина ^  i незначительно влияет на 
максимальное давление сгорания, которое для испытанных ва
риантов распылителей лежит в пределах 74 -  78 кгс/см^рис. 1). 
Жесткость сгорания с уменьшением f несколько увеличивает
ся, что, вероятно, связано с более мелким распыливанием топ
лива и соответствующим увеличением периода задержки вос
пламенения.

В следующей серии опытов было исследовано влияние усилия 
затяжки пружины форсунки на показатели работы двигателя. 
Исследования выполнены в диапазоне изменения усилия от 100 
до 240 кгс/см^.

Снижение давления со 180 до 120 кгс/см при п = 
*я 2200 об/мин и р ‘ = 9,0 кгс/см^ практически не приводит к 
ухудшению экономичности двигателя (рис. 2), Повышение давле
ния СО 180 до 240 кгс/см^ Вызывает увеличение удельного ин
дикаторного расхода топлива на 3,5 г/и.л. с.ч. Такое же влия
ние на величину расхода топлива оказывает усилие затяжки 
пружины И при п ^ 1900 об/мин.

По мере уменьшения Нагрузки влияние давления ' начала 
впрыска на экономичность двигателя несколько уменьшается. 
Так, при р# “ 6,8 кгс/см^ изменение усилия затяжки пружины
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Рис. 3. Влияние усилия 
затяжки пружины на по
казатели рабочего никла 
двигателя:
, -------  п=2200 об/мин;
р. =9,0 кгс/см^; X-----

=2200 об/мин; р. =
= 9,1 кгс/см^.

нав исследованном диапазоне приводит к изменению 
2,5 г/и.л.с.4.

С уменьшением затяжки пружины действительный угол опе
режения впрыска топлива 9 несколько снихсается (рис.З). Пе
риод задержки воспламенения^ и максимальное давление 
сгорания Р т а х  практически не меняются. Это связано с 
малым влиянием усилия затяжки пружины форсунки на характер 
подачи топлива в начальный период, что подтверждается полу-

наченными кривыми подъема иглы форсунки h
большей части впрыска 
(рис. 4).

u которые
для различных давлений одинаковы
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ф = 220 кгс/см 2 Рф = 180 кгс/см^ Pę =100 кгс/см^ >Р град

Рис. 4. Кривые подъема иглы форсунки при различных

""Ф' 2
п=2200 об/мин; р. =9,0 кгс/см .

Жесткость сгорания d p / d  также мало зависит от уси
лия затяжки пружины. Некоторое уменьшение жесткости при 
усилии, равном 240 кгс/см^ , вероятно, обусловлено увеличени
ем поверхности распыливания и соответствующим увеличением 
степени пленочности.

Продол^кительность впрыска Ч" с ростом усилия затяжки 
пружины снижается. .

Усилие затяжки пружины оказывает зйачительное влияние 
на характер подачи топлива в конце впрыска. При малых дав
лениях затяжки пружины игла опускается медленно и увеличи
вается продолжительность подачи топлива. При больших усилиях 
затяжки пружины имеют место под впрыски.

Увеличением продолжительности впрыска при малых усилиях 
затяжки пружины и наличием подвпрысков при больших усилиях 
и объясняется отмеченное ранее ухудшение экономичности дви
гателя.

Основным фактором, определяющим надежность работы рас
пылителя, является его температура. Во время опытов замеря
лась температура носка распылителя t (рис. 3). С уменьше
нием давления затяжки пружины с 220 ц§ 100 кг/см^ при = 
®9,0 кгс/см температура распылителя t снижается от 193 С ' 
до 177 С при п = 2200 об/мин и от 187р до 170^0 при ^ =
= 1900 об/мин. Уменьшение температуры носка распылителя 
объясняется увеличением продолжительности подачи топлива и 
соответственно увеличением эффекта охлаждения носка распы
лителя топливом.

Во всем диапазоне исследованных режимов работы t ни- 
):<0 температуры начала закоксовывания распылителя, которая 
равна 200 -  210 С [ 1 , 2 ] .

Для оценки влияния давления начала впрыска на коксуемость 
распылителей были проведены испытания двигателя по трем 
4-часовым циклам работы на номинальном скоростном режи
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ме и режиме максимального крутящего момента по методике 
ЦНИТА. До и после испытаний находилась пропускная спо
собность распылителя, по которой определялся процент закок- 
соБывания.

Результаты сравнения коксуемости распылителей К% при 
различных давлениях затяжки пружины показаны на рис. 3. Как 
видно из графика  ̂изменения давления в пределах 150 -
220 кгс/см2 практически не влияет на коксуемость распылите
ля. При давлениях ниже 150 к гс/см ̂ коксуемость увеличивается.

Увеличение коксуемости при малых давлениях впрыска, ве
роятно, связано с подтеканием топлива и прорывом горячих га
зов в распылитель, вследствие превышения давления газов над 
давлением топлива под иглой.

В ы в о д ы
2

1. Увеличение значения р  f от 0,20 до 0,24 мм при диа
метре плунжерной пары, равном 8,5 и 9,0 мм, не влияет на по
казатели работы двигателя.

2. Увеличение диаметра плунжерной пары с 8,5 до 9,0мм не 
изменяет индикаторную экономичность двигателя.

3. Уменьшение усилия затяжки пружины форсунки от 180
до 150 кгс/см^ практически не изменяет экономичность дви
гателя, показатели процесса сгорания и коксуемость рас
пылителя .
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В.И. Х а т я н о в и ч

ОБ ОСОБЕННОСТЯХ БЕЗМОТОРНЫХ ИСПЫТАНИЙ 
ТОПЛИВНОЙ АППАРАТУРЫ ДИЗЕЛЕЙ

При испытаниях и регулировке топливной аппаратуры трак
торных дизелей на безмоторных стендах принято считать, что 
температура топлива в системе стенда существенно не отлича
ется от температуры окружающего воздуха [1 ].  Между тем
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