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В №Те создан макетный образец импульсноголинейного двигателя (ИЛД) для привода кла-

панов газораспределениятепловозныхдизелей.
ИЛД — это электрическая машина постоянного тока, содержащая статор с двумя обмотчками

и,

линейно перемещающийся якорь. В отличие от традиционного электромагнита, линеиныи двига-
тель легко резервируется аналогично обычной машине постоянного тока, и позволяет изменять

усилие в зависимости от х0да клапана газораспределения [1‚ 2].
Такой вид привода улучшает энергетические и экологическиепоказателитранспортногодизеля

при любых режимах работы, позволяет без малейших затруднений реверсировать дизель, осу-
ществлять декомпрессию при пуске, отключать цилиндры и конвертировать дизель в поршневои
компрессор.

Принципиальнаяконструкция ИЛД включает два основных узла: блок формированияимпуль-
сов (БФИ) и исполнительныйсиловой прив0д. БФИ выполняетсяв виде микропроцессораи предна-
значен для получения сигналов определенной продолжительноети, формы, величины и ЧЗСТОТЫ,

зависящихот режима работы двигателя.
дЛЯ ТОЧНОГО регулирования УСИЛИЯ И недопущенияудара клапана при достижении крайних п0-

ложений ИЛД необходимо питать импульсами постоянногонапряжения. БФИ задает длительность
и скважность импульсов.

Система управления работает циклически, сопоставляя положение клапанов с углом поворота
коленчатого вала дизеля.

ИЛД рассчитывается на питающее напряжение 110 В постоянного тока, так как такое напряжд'ние вырабатывает стартер—генератор тепловоза. Мгновенное значение силы тока дЛЯ приведенияклапана в движение составляет около 1000 А, однако среднее значение тока в процессе работы ИЛД
не превышает20 А. Следовательно, средняя потребляемая мощность составляет не более 2,2 КВТ'
Стартер-генераторСТГ-7 тепловоза 2ТЭ1 16 имеет мощность в генераторном режиме 70 кВт. Пита-
ние ИЛД от стартер-генераторане приводит к его перегрузке.ИЛД потребляет значительный ток только в начале
ключения транзисторов составлена с
линдров 8—16.

В системе управления применены ЮВТ-транзисторы, так как при работе ИЛД необходимытранзисторы с очень малым временем включения. Для дизеля типа ЧН 26/26 при номинальной ча-
—1стоте вращения 1000 мин длительность рабочего цикла ИЛД составляет всего 0,12 0, что не позво'ляет использоватьсхемы с обычными силовымитранзисторамиПри расчете ИЛД учитывалось число активных п ово ник полюсам"статоров. р д 08 Якоря, находящихся под

движения якоря. Разработаннаясхема под-

учетом ПОРЯдка срабатывания клапанов дизеля с числом ци.

На рисунке 1 показана намотка катушек ил 0 меЖдУстаторами 2. д двумя статорами. Якорь 1 расположен
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Рисунок 1 — Схема расположенияобмоток ИЛД

Обмотки расположены таким образом, что силы, действующие на проводники якоря, направле-
ны в одну сторону. Направление суммарной силы, развиваемой якорем, показано стрелкой.

ИПД имеет на якоре пять катушек по 60 витков. Длина активной части витка равна 25 мм. При
этом статоры создают индукцию 1,1 Тл.

По мере выдвижения якоря сила на штоке якоря ИЛД снижается, так как происходитуменьше—
ние электромагнитнойсилы. Это вызвано тем, что катушки якоря перемещаются под другие полю-
са статоров.

Габаритные размеры ИЛД должны позволять размещение двух таких двигателей на крышке ци-
линдра. Ориентировочные габаритные размеры можно оценить, рассмотрев конструкцию макетно—
го образца.

Габаритныеразмеры макетного ИЛД соответствуют габаритным размерам привода дизеля типа
ЧН 26/26. Общий вид ИЛД привода клапанов газораспределения показан на рисунке 2. 

Рисунок 2 _ Общий вид макегного образцаИПД привода клапанов газораспределения
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Ш Оки ИПД соединяются непосредственно со штангами привода клапанов. Это можно
ОСУЩе‚т - .

тока и штанги.ь ша овым соединениеш
… ‚_

сТВЁПД нёсбходимо расположить на полке, укрепленнои на лотке над яшцпашшм механизмом УГ.

лы накЛона штанг к рычагам прЙ этом остаются сопоставимыми с прежними, так как концы штанг,

отключенныеот кулачкового привода, поднимаются вверх к штокам ИЛД и не будет искажен закон

движения клапанов.
…

Ход якоря ИЛД составляет для дизелеи типа “Ш 26/26 18—30 мм, что позволяет произведить
точную регулировкувсей кинематическоисистемы.

При конструировании ИЛД для привода клапанов газораспределения приходится Учитывать
следующие особенности: „

— необходима тщательнаяизоляция проводников от корпусных деталеи, желательно Применять
многослойную изоляцию;

— требуется обеспечить прочность крепления полюсов, так как именно они создают электромаг—
нитную силу большойвеличины;

— якорь должен обладать устойчивостью в магнитном поле воздушного зазора. Незначительное
поперечное смещение якоря приводит к его «прилипанию» к статору и отказу линейного электро.
двигателя.

Разработанная конструкция электромагнитного привода клапанов с линейным электродвигате.
лем без особых затрудненийможет быть реализована на 4-тактных тепловозныхдизелях.

Срок окупаемости капитальных затрат, выполненный по методу единичных расходных ставок,
составляет 1,2 года.
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Белорусскаяжелезная дорога
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ровои работы на железнодорожных станциях. При этом на маневровую работу на станциях затра-
огребляемого железнодорожнымтранспортом

не—зимний период), 10—1 5 % — на порожнее движение, около 30телем (особенно в весенне-летнийпериод) и только немного бженые полурейсыманевровоготепловоза.
При этом для выполнения маневровой

ровые локомотивы ЧМЭЗ (990 кВт), котоют превалирующуючасть маневрового п
использование мощных тепловозов на ча
зельного топлива.

% _
ПРОСТОЙ с выключеннымдВИГд’

олее 15 % времени составляют гру-

работы в настоящее время используютсямощные манев-
рые эксплуатируютсяеще с советских времен и состаВЛЯ'
арка Белорусской железной дороги. Однако известно, ЧТО

стичных режимах ведет к значительному перераСХОДУ ди-
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