
     _дЬЯКОВА, пгоф. Политвхничвскот Институтд
"‚имвни М. И. КАЛИНИНА



,

д двиглтЕль' внутреннего сгорпния
‚, _ “систвмы „ДИЗЕЛЬ“

Двигатель Дизеляили „Дизель--мот0р“ полу-
чил свое названиепо имени изобретателя, знамени—
того немецкогойнженера Рудольфа Дизеля (К. Візеі).

Р. Дизель (род. в 1858 г., умер в 1913 г.) в 1893 г.
выпустил брОшюру под названием „Теория и кон-
струкция рациональноготеплового двигателя“,в ко—
'торой он подробно изложил сущность свбего

‘ двигателя: На свое изобретение он получил патенты
(германские) *в 1892 и 1893 году; впоследствиидви-
- гатель был залатентован во всех странах мира.‘ '

Предвидя успех нового двигателя, два немецких
' завода —К_руппа и машиностроительный завод

_‚в Нугсбурге, взялись за его осуществление, пре-
'дОСтавив для этого необходимые материальные
средства

и штат специалистов инженеров.
После пяти'летней напряженной работы, после

цепого ряда неудач и изменений в первоначальных
предположениях Дизеля, двигатель, носящий его

_

‚имя, впервые лояеился на ПроМышленной выставке
\- - в МюНхене в 1898 г_.‘

В настоящее время, двигатели Дизеля строятсяв большом количестве во всех промышленных
_с‘транах мира; особенно широкое развитие их по-
стройки началось по истечении срока патентов, вы—

данных Дизелъо.
В России право на постройку двигателей Ди-

зеля было“ приобретено Э. Нобелем в 1899 году
.и производство их было поставлено на Механи-
ческом заводе бр. Нобель (ныне „Русский Дизель“).
Впбследствии постройкой двигателей Дизеля за—!

нялся целый ряц заводов' в России; в настоящее
*время’ они ’

производятся на заводах: „Русский
__ Дизель"? в Ленинграде (завод, занятый исключи-_,

ътельно'постройкой этих двигателей)‚‘_Коломенском,
_дХарькодском Парбвозостроительном, Сормовскоми на заводе бь.1вш Фельзера (в Нижнем Нов—

"

городе).-Двигатели Дизеля получили широкое распро-
‚‚странение в разнообразных отраслях техники;
_кроМеприменения их в качестве двигателей на

          
    ‚‘ ч'честве используются для движения судов (так наз.

“теплоходов)В последнее время—главным обра-
          то ся а_втоМо'

`

ются авиационные

‘

<&

бильные двигатели Дизеля и раз-\  
Причиной широкого распространения двигате-

лей Дизеля является их высокая экономичность; из
всех существующих в настоящее время типов
тепловых двигателей, двигатели Дизеля расходуют
наименьшее количество топлива на единицу про-
изводимой ими энергии. К тому же, потребляя
жидкое топливо, двигатель Дизеля использует
наиболее дешевые сорта его—так назыв. „тяже-
лые“ жидкие топлива, как-то: нефть, ногтяньт
остатки (мазут), а также смолы, получающиеся пд …

перегонке различных сортов твердых топлив
(главным образом—углей).

Обратимся теперь к рассмотрению способа
действия двигателя Дизепя, на основании одного
из конструктивных выполнений его, представлен—
ного на прилагаемой разборной модели.

Имея своей основной целью дать описание
способа действия двигателя Дизеля, мы, конечно,
не можем здесь вдаваться в различного рода по-
дробности, в особенности расчетного характера.
Интересующиеся найдут все это в общих руковод—
ствах по двигателям внутреннего сгорания; мы
укажем здесь на книги:

1. Грибов И. В. Двигатели внутреннего сго-
арания.

2. Балдин С. Ф. Двигатели внутреннего сго
рания.

3. Титов Д. Двигатели внутреннего сгорания.
4. Г юльднер Г. Двигатели д.ггутреннего сго—

рания.
Последнее сочинение является одним из основ-

ных по данному вопросу и содержит громадный
материал конструктивного и рам чет: ‹

‚. ттоактера.
Двигатель Дизеля принадлежит к ч…слу так

называемых „тепловых“ двигателей, т.—е. таких
машин, которые имеют своим назначением про—
изводить работу за счет затраты теплоты. В ка—
честве источника теплоты техника в настоящее
время пользуется исключительно топливом. В за-
висимости от условий, в которых совершается
процесс выделения теплоты топливом (процесс
горения), тепловые двигатели вообще могут быть
кразделены на два класса, которые принято на—
зывать: один—двигателями (или машинами) п а р о—
выми и другой——.двигателям<и внутреннего сго-
рания.

“Если процесс горения топлива происходит
в пространстве, имеющем непосредственное сооб-
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’ ДВИГНТЕЛЬ ВНУТРЕННЕГО СГОРННИЯ СИСТЕМЧР!

щение с наружным воздухом (топка парового—
котла), то образующиеся продукты сгорания (топоч—
ные или дымовые газы) имеют возможность сво-
бодно расширяться при нагревании; воспринимая
теплоту, выцеляемую при горении, продукты его-
рания приобретают высокую температуру, но дав-
ление их остается практически равным давлению
окружающего атмосферного воздуха. В таком со-
стоянии газы не могут непосредственносовершать
работу; если бы их впустить внутрь цилиндра
с подвижным поршнем, то они не могли бы
передвигать поршня, а, следовательно, и при-
водить в действие двигателя, потому что их да—
вление на поршень с одной стороны уравновеши—
валось бы равным давлением наружного воздуха
на обратную сторону поршня.

Для того, чтобы использовать в работу теплоту
таких продуктов сгорания, обыкновенно в особом
устройстве—в паровом котле—их заставляют про-
изводить испарение воды, т.—е. доставлять водяной
пар более или менее высокого давления—(обычно
12—16 атмосфер; в настоящее время уже доходят
до 60 атм. и даже выше). Имея давление, значи—
тельно большее, чем давление наружного воз-
духа, пар сможет создать движущуюцісилу на пор-
шень и передвигать его. Физические свойства пара
оказываются весьма благоприятными в том отно-
шении, что дают возможность значительно пони-
зить давление на обратную сторону поршня, путем
создания здесь разрежения (вакуума); для этого
необходимо устройство так наз. конденсатора,
в котором образуется давление значительно ниже
давления наружноговоздуха. Необходимо отметить,
что практически это возможно только для
пара; для газов такое устройство не дало бы
пользы. По существу дела, Однако, это не меняет
правильности приведенного выше рассуждения.
Входить в подробности этого вопроса мы здесь
не можем; они могут быть найдены в соответ-
ствующих выпусках настоящего издания.

Следовательно, продукты сгорания, полученные
при атмосферном давлении, сами по себе практи—
чески являются неактивными, нерабочими,
в механическом отношении; приходится за счет их
теплоты производить другое—уже активное, ра-
бочее вещество—водяной пар. Теплота таких про-
дуктов сгорания, как видим, используется не Не-
посредственно, а довольно сложным обходным
путем. В самом цилиндре машины работа произво-
дится паром, почему такой двигатель (машина) и
носит название парового (обычно его’ назы—
вают паровой ‚,машиной“ Процесс выделения
тепла, т.-е. горение топлива для цилиндра та”
кого двигателя является процессом посторонним,
внешним; поэтому такой двигатель можно было бы
назвать „двигателем с внешним сгораниемтоплива“

Значительное упрощение может быть получено
при другом способе проведения процесса горения  ‚по способу карбюрацмщ онивв'одятся в _цИлитддр

ЦДИ зв 11:51? ‹
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топлива, имеНно при сжигании его В 0 гр а н ич е н-
,

ном пространстве,т
няется непосредственно с наружнымвоздухом
В этом случае, продукты сгОр'ания, вослринимая

      
.-е. В ТаКОМ‚ КОТОРОе не СОЕДИ'

'.
`

теплоту, выделяеМуюв.процессе горения, и‘нагре-
:

ваясь вследствие этого, однако, уже не‘могут сво—
бодно расширяться, а это вызывает повышениеих давления. Таким образом, мы можем получить
продукты сгорания, которые будут иМеть Не только
высокую температуру (как в первом случае), но
и высокое давление—следовательно они будУтявляться активными в механическом отношении.
Если их впустить в цилиндр с поршнем, то они:`
непосредственно создадут движущую силу; сила их
давления на поршень будет значительно выШе,
чем СИЛд ПРОТИВОПОЛОЖНОГО давления; НЗРУЖНОГО‘
воздуха, поршень начнет передвигаться _и, следо-
вательно, двигатель придет в действие. Обычно,
ПРОЦ6СС ГОРСНИЯ ТОПЛИВЭ ПРОИЗВОДИТСЯ В СЦМОМ;
цилиндре двигателя,
называются
(или „ горения“)

почему такие двигатели` и
„двигателями ВНУТРЕННЕГО сгорания“

По роду используемого топлива или по своеМу
'

применению двигатели внутреннего сгорания полу-
чают различные специальныехназвания—нагірд
двигатели газовые, нефтяные, керосиновые и пр.,
или двигатели автомобильные,авиационные и пр.

Рассматриваемый на)… двигатель \ Дизеля
является двигателем внутреннего сгорания; по роду
применяемого топлива он относится к разряду
двигателей тяжелого жидкого топлив’а.

Характерным признаком этого разряда двигад
телей является то обстоятельство, что подлежащее
сгоранию топливо вводится в цилиндр путем вслры—
скивания его в виде мельчайших капелек, Через
особый клапан, называемый форсункой. Для'всех,
вообще двигателей внутреннего сгорания “Весьма
важным является вопрос об образовании „горючей
смеси“, т.-е. о смешивании топлива 'с необходи-
мым для горения воздухом. Горъочая смесь должна
быть возможно более равномерной, тд-е. частИцы
топлива должны быть возможно более равноМерно'
распределены по всей массе воздуха;] только ітри

О

этом условии получается правильный процесс горе- —

ния. В случае применения „легких“ жидкихтоплив
(бензин, бензол, керосин, спирт), которые иепа-
ряются в достаточном количестве при сравнительно
невысоких температурах, образование гОрючей'
смеси ПРОИЗВОДИТСЯ путем испаренияТОПЛИВЗ И.

перемешивания его с воздухом до входа в рабочий
цилиндр; топливо попадает в него,не отдельно, а
вместе с воздухом. Такой способ называетс‘я „кар-
бюрацией“ и производится в особыхнебольших
приборах, называемых „карбюратораМИ“; Однако, ‘

тяжелые жидкие топлива, трудномспаряе’Мые И“
при высоких температурах (они к тому же и не}
испаряются целиком)не могут быть использованы]  
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Рабочий процесс всякого двигателя очень на-
глядно изображается в так называемой „индикатор-ной“ или „рабочей“ диаграмме. Первое название
происходит от того, что подобная диаграмма зари-
совывается (или ‚‚снимается“) при помощи особого
прибора—т. н. „индикатора“. Эта диаграмма пока-
зывает, как изменяется давление рабочего вещества
внутри цилиндра по мере передвижения поршня.
Площадь диаграммы дает возможность определить

'

количество работы‚ производимой рабочим веще-
ством. Теоретическая диаграмма двиг. Дизеля
показана на черт. 1; в ней приведены только основ-

{Р

  
Черт. Ъ

ные процессы работы; она является, таким обра-зом, упрощенной по сравнению с действительной
индикаторной диаграммой двигателя. Основное
упрощение заключается в том, что рабочее веще-
ство считается непрерывно заключенным в рабо-
чем цилиндре; вместо горения топлива прини-
мается просто нагревание рабочего вещества извне,
через стенки цилиндра. На черт. 1 линия 1—-2 изо-
бражает поднятие давления во время сжатия воз-
духа, по линии 2—3 Идет подвод теплоты—нагре-
вание воздуха, заменяющий собой идущий в дей-
ствительности процесс горения топлива; линия
3 4 соответствует падению давления при расши-
рении, и, наконец, линия 1—4 изображает падение
давления при мгновенном охлаждении воздуха. Как
видно из сказанного, все необходимые процессы
могут быть произведены за 2 хода поршня (один
ход—сжатие, другой—подвод тепла и расшире-
ние). Точный подсчет показывает, что при отсут-
ствии различного рода потерь—т.-е. в идеальных
условиях, при работе двигателя по такой диаграмме
получается обращение в работу около 45 процен-
тов того количества теплоты, которое выделяется
при сгорании топлива. Эта величина представляет
собой тот теоретическийпредел, выше которогоэко-
номичность работы по данному рабочему процессу
(„циклу“) не может быть поднята; в действитель-
ности в двигателях вследствие существования не—

ДВИГНТЕЛЬ ВНУТРЕННЕГО СГОРННИЯ СИСТЕМЫ ‚ДИЗЕЛЪ;

 

   
избежных потерь, экономиЧностЬнесколько ниже.
Соответствующие даннЫе относительн9 расхОда
топлива будут приведеНы дальше.

‘

Как видно из описания теоретическойдиаграммы,
в ней принимается, что в цилиндре недРерывно
заключено одно и то же количество рабочего
вещества, оно не выпускается .из цилиндр?; и не
вводится туда вновь; в таких условиях, совершенно
не возникает вопроса о наполнении цилиндра сВе-
жим воздухом и о выпуске отраббтавших газов.`
В действительности, конечно, необходимо всякий ‘

раз по окончании расширения газов производитьйх выпуск—очищать цилиндр от них и затем
вводить свежую порцию воздуха, так как в дей-
ствительности мы не имеем подвода теплоты через
стенки цилиндра,а необходимое количествотеплоты ‚

"

получаем в цилиндре путем сжиганиятоплива‚для`
чего всякий раз требуется свежий воздух. Оба эти
процесса — выпуск использованных, отработавших
газов и подвод свежего воздуха, практически
являются весьма важными; для их осуществления
в настоящее время пользуются двумя споеобамидВ первом из них, для выполнения. выпуска и'напол-
нения к необходимым по теоретическом диаграмме
двум ходам поршня прибавляют еще два хода, из
которых один ход служит для выталкивания
поршнем из цилиндра остатков отработавших газов,-
другой—для засасывания внутрь цилиндра новой
порции свежего воздуха. Таким образом, в_ этом
способе работы для выполнения вбей `рабочей_
диаграммы необходимо 4 хода поршня, такой

,

способ работы обычно называется „четырехта’Кт—
ным“. Другой способ выполнения действи'Тельной'
рабочей диаграммы дает возможность не ‚вводить
добавочных двух ходов, а произвести необходимые
вспомогательные процессы выпуска и наполнения -

в течение двух ходов поршня, необходимых для тео-
ретической диаграммы. Этот способ назЫвается
„двухтактным“. В нем для удаления отработавших
газов сначала используется самостоятельное вы-
текание газов при открытии выпускного отверг
стия продолжающееся до тех 'порЁ'пока давЛение
газов внутри цилиндра выше наружноГодав‘ления
(это явление, конечно, имеет место и при 4-х таю"?-`
ном способе работы, но Там не играет сУществен-
ной роли); затем, когда вытекание. газ‘бв- пре-кращается, и цилиндр остцется заполненным от—
работавшими газами с давлением близким катмо-
сферному, то для удаления этих" остатк0в—внУтрен-ность цилиндрапродувается свежим воздухом (т.н
„продувка“)сдавлением на 0150,25 атм. выше`
давления атмосферного воздуХа. Продувочный воз- '

дух, входя внутрь цилиндра,вытесняет из него
остатки отрабоТавших і'азов‚ сам 9стаеТся на их
месте, запоішяя цилиндр, подвергается затем сжа-

'ТИЮ И СЛУЖИТ дЛЯ СЖИГаНИЯ- В НЕМ топлйва. ДЛЯ
выполнения такого двухтактногоспособар‘аб9ты,
необходимо устроиствовоздушНогоі„продузочного  



    
   

  

'

необходимо истратить возможно меньшую часть
рабоЧей диаграммы. С ними необходимо управиться
'по возможнбсіи быстрее в конце хода расширения

‚›
и начала сжатия. Обыкновенно осуществление их

начинается за 20—25% хода поршня до конечной
точки мертвой точки) и заканчивается на таком же

промежутке после этой мертвой точки.

а_ьіщ ‚ ;

       
Черт. 2. 4-х-тактный двигатель Дизеля.

_

На‘ черт. 2 и 3 показаны действительные диа-
-граммы 4—х и 2-х-тактных двигателей Дизеля.

ХВ четырехтактном двигателе изменение давле-
ний ‚имеет такую последовательность: по линии

71—2 идет всасывание свежего воздуха внутрь
цилиндра, по линии 2—3 сжатие воздуха; 3—4 го-
рение вспрыскиваемого топлива; 4—5 расширение
рабочих газов; 5—6 вытекание газов (на участке
5—6) и выталкивание их остатка поршнем на участке '

6—1. 'Таким образом, в четырехтактном способе
работы четыре хода поршня используются следую-
щим образом:

|ход.
П „ . . .'

. всасывание воздуха
. сжатие .

. горение и расширение
. выталкивание газа.

 
В виду сущейтвования сопротивлений при про-

„_ходе воздуха внутрь цилиндра и выхода из него
_газов„ давление внутри цилиндра, отмечаемое

зе индикаторной диаграмме, не равно наружному
„…ідавлению, а

` несколько отличается от него: во"
время всасьівания оно несколько ниже атмосфер-

‹ но_го давления (на диаграмме—линияаг), а при вы-
‚ЪЁ

`

пуске неСколько выше его. Таким образом, диа—

1.5 грамме 4-хітактного двигателя состоит из двух пе-
" "тель: верхней, большей и нижней меньшей. Первая

' О'пределяет положительную (получаемую) работу,

в‘грРая—затрачиваемую (отрицательную); полезная
работа, измеряется разностью площадей обеих
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`;}

"дувка'А‘Счер‘т. 3). В точке 5 начинается открытие вы-

пускного отверстия, происходит вытекание газов, и

давление их внутри цилиндра падает по линии
5—6; когда давление достаточно упало, в точке 6
начинается продувка-вытеснение остатков отра—
ботанныхгазов и наполнение цилиндра свежим воз-

духом (по линии 6—7—8); в точке 8 начинается
сжатйе воздуха, по линии 3—4 как и прежде про-
исходит горение и по линии 4—5 расширение.

Мы не можем входить здесь в- обсуждение
преимущества и недостатков обоих способов ра-
боты, и отсылаем интересующихся к указанным
выше руководствам по двигателям внутреннего
сгорания; отметим толька, что в настоящее время
наибольшее количество двигателей внутреннего
сгорания различных типов, работает по четыре?
тактному способу; для двигателей быырохщ„
(напр. автомобильныхи авиационных) применяется
только четырехтактный способ.

Во избежание недоразуменийследует обратить
внимание на то, что нами здесь описаны действи-
тельные диаграммы обоих способов работы в при—
менении именно к двигателю Дизеля—с постепен—
ным вспрыскиванием топлива, и при том при рас—
пылении его сжатым воздухом. Для других типов
двигателей (применение карбюрации воздуха, а

также для бескомпрессорных Дизелей) действи— 
  83“

3 /\\\4‚
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Черт. 3. 2-х-тактный двигатель Дизеля.

тельная диаграмма несколько отличается от при
веденных здесь в той части, где Идет процесс
горения.

Для всех двигателей внутреннего сгорания—
как 4-х, так и 24х—тактныхрабочим Ходом—является
ход расширения; здесь, рабочее вещество, получив
высокое давление, заставляет двигаться поршень
и совершает полезную работу; все остальные про—

Уцессы являются нерабочими. Однако, ход расшире—
ния—ход совершения полезной работы является …
порядку третьим (в 4-х тактном способе) или вго—

рым (в 2-х тактном). В силу этого двигатель вну—
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\ ‘ „;.‚Щ‘ЕННЕГО сгорлния систвМЪпд—щ-‚извльдб  
треннего сгорания не может самостоятельно“начать
работать (как это имеет место для паровой ма-шины). Для пуска в ход двигателя необходимо припомощи какой-нибудь посторонней силы про—извести предварительно наполнение цилиндра и
сжатие—только после этого может наступить го—рение, а затем и рабочийход—расширение. Вдви-
гателях Дизеля, в виду большого давления сжатия,
пуск в ход произведится при помощи сжатого воз-духа, который приготовляется тем же компрессо-ром, который подает и воздух для распыления
нефти.

Описывая выше способы работы двигателейДизеля, мы считаем, что вся рабочая диаграмма со-
вершается в одном цилиндре, т.—е. рабочее веще-ство, хотя и имеет в начале выпуска довольно вы-
сокое давление (4—5 атм.), однако выпуск идет
прямо в наружное пространство, и дополнитель—
ного использования давления отработанных газов
нет. В паровых машинах весьма часто пар, отра-ботавший в одном цилиндре, переходит в следую-щий, а иногда и еще в третий и, таким образом,
работа производится последовательно в несколь—
ких цилиндрах, это так называемые машины много—
кратного расширения (см. напр. Разборную модель
Паровой Машины двойного расширения). В при-менении к двигателям внутреннего сгорания много-
кратное расширение оказалось невыгодным; все
попытки использовать его до сих пор не дали по—
ложительных результатов. В отличие от паровыхмашин, все работающие в настоящее время двига-
тели имеют простое, однократное расширение.Из различных практических соображений (для по-
лучения большей равномерности хода двигателя и
для увеличения мощности его) очень часто строятся
многоцилиндровые двигатели (обычно 2, 3, 4, 6,
8 цилиндров) на ряду, конечно, с Одноцилиндро-выми. Однако, в таких многоцилиндровых двига-
телях, каждый цилиндр работает независимо от со-
седних в отношении выполнения всех рабочих про—
цессов; отдельные цилиндры связаны только тем,
что они отдают работу на общий рабочий вал.

ОПИСННИЕ КОНСТРУКЦИИ ЧЕТЫРЕХ-
ТНКТНОГО ДВИГНТЕЛЯ ДИЗЕЛЯ(по рнзворной МОДЕЛИ)

На прилагаемой разборной модели изображен
четырехтактный двигатель Дизеля наиболее рас-
пространенного типа. Конечно, в выполнении раз-
личных заводов встречаются некоторые различия,
равным образом, постепенно вводятся некоторые
изменения, но в общем, как схематическое, изо-
бражение, прилагаемая модель дает полное пред-
ставление об основных составных частях четырех-
тактногодвигателя Дизеля. На модели представлен,
для упрощения, Одноцилиндровый двигатель; как

*) На модели ошибочно напечатано 1/1.
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указывалось выше, в многоцилийдровіэіх„"—двигате—… :

/ ‚‚ -\лях каждыи цилиндр является совершенно подоб—
‘

ным всем другим.
.Рассматривая конструкцию двигатеЛя по разбор-_

’
‹

ной модели будем, как и на модели‚"римскими`
цифрами обозначать отдельные части (Открыва—

„ющиеся листки) модели, а обычными ци'фрами—е '

соответствующие части двигателя.
_

Так, обозначе- `
ние !, 54 указь`1вает на то, что искомое место нё-
ходится на листке | и носит “цифру 54 *).

В основных своих частях двигательсостоит из
рабочего цихиндра (в данном случае расположен—ного вертикально) см. Х! и Х”, 2; закрытого сверху“крышкой Х, 3. В крышке расположены клапана,
служащие для впуска воздуха, Вылускё отработан-ных газов, подвода нефти и для пуска в ход ХХУП, 3.
Нижний конец цилиндра остается открытым (так
назыв. цилиндр прос'гоі‘о действия). Стенкй ци-
линдра окружены вторыми стенками „(т.н. рубаш-кой); между этими стенками пропускается, непре— д
рывно вода, которая переходити крышку Цилиндра,_
сделанную также с двойными_стенками. НеобХоди-
мость применения охлаждения вызывается весьма
высокими температурами, развивающимися внутри
цилиндра в конце сгорания (1500—1800°Ц.). Под
ДЕЙСТВИЕМ таких ВЫСОКИХ температур,—стенки ЦИ"
линдра и крышки могли бы настолько сильно н'а-
греваться,что не могла бы держаться смазка а также
прочность самого материаласильно понижаласьбы.
В цилиндре движется рабочий поршень ХШ, Х1\/'‚‚ 88,
имеющий форму удлиненного стакана. При по-
мощи присоединенного к поршню ш‘атуНа ХХ|,
91 давление газов передается на .колено рабочего
вала ХПХ, 94 и заставляет его вращаться. от того
же шатуна ПРИ ПОМОЩИ передаточныхРЫЧЗГОВ ПРИ“ _

водится в действие воздушный компрессор !Х, 17,
которыйрасположен сбоку на станине двигателя Х, 1.
Расположение компрессора в осОбенНости при
многоцилиндровых двигателях, в настоящее время,
часто применяется иное,—а именно компрессор
приводится непосредственно от рабочего вала и
располагается по оси его; таким образом, Компрес-
СОР В ЭТОМ случае СТОИТ В ОДИН РЯД >С рабочими
цилиндрами.

Перейдем теперь к более детальному разбору
конструкции.

_

Первый ход поршня посвящается процессувса-
сывания; поршень находится в. верхнем крайнем
положении (в верхней мертвой точке) при движе-
нии его вниз, начинается всаёЬкваниевоздуха внутрв
цилИндра. Воздух проходит по трубе !, 54, в кото,-
рой сделан ряд узких продольных щелей дЛя умень-
шения шума_при всасывании; отсюда:.через отвер-
стие в крышке цилиндра \? и \П, 55. воздух по: ;

…

падает в клапанную коробку, наруЖный/видкоТо- .:

рой представлен на листке ХХ\/П‚ '52' И `раврезё—
ХХ\/'Ш‚ 52. При открытии/клапана ххдх,‚52_-9'о;ду‚д ‚

поступает внутрь цилиндра вследСтвие тот№что„
"

‚ . с
.

„ / ›.
„\  

 

 



  
 

“поршень движется вниз и засасывает этим вбздух.
Клапана обычно применяются тарельчатого типа;
закрывающая проход тарелка ХХ!Х‚ 4 клапане со-

?" единена заодно {целое со стержнем или „шпинде-
лем“ клапана ХХ1Х‚ 49, который ходит в напра-
вляющей втулКе, образованной в клапанной ко-

робке. Клапан передвигается под действием рас-
пределительного механизма, который описан
дальше;_ к своему седлу клапан прижимается силь—
ной пружиной ХХ|Х‚ 51, под влиянием которой кла-
пан возвращается обратно.

_

За всасыванием следует сжатие (ход вверх), во
‚,./"время которого все клапана должны быть за-

крыты. В конце сжатия (обыкновенно за/—1/2°/о
По ходу поршня) до верхней мертвой тояки начи-
нается вспрыскивание нефти через особый'нефтя-

_‚Ёной клапан или форсунку ХХХП,5. Нефть под-
,

дводится в форсунку по трубке 10, она нагнетается
о`собым нефтяным насосом; попав в форсунку нефть

'-растекается 'по целому ряду небольших круглых
' пластинок с отверстиями и частью стекает к отвер-

»стию форсунки, ведущему внутрь цилиндра. Это

‘отверстие закрывается особым клапаном ХХХП, 5,

имеющим форму длинного стержня и носящего
название „иглы“. Внутренняя полость форсунки за—

полнена сжатым воздухом, поступающим сюда по
трубке ХХХП, 14. Как только игла нефтяного кла—
пана поднимается, воздух из форсунки, имея боль-
шее давление _(50 —-60 атм.) чем имеется внутри
цилиндра (32—35 атм.),устремляется в цилиндр со
“значительной скоростью, вынося в первую оче-
редь каплю нефти, стекшую к выходному ОТВер—
стию форсунки, а затем и_ ту нефть, которая
растеклась по круглым пластинкам внутри фор-
сунки., В зависимости от числа этих пластинок по-
лучается большая или меньшая постепенность по-
дачи нефти, обычно число их 4—6. При уменьше-
нии числа пластинок нефть вспрыскивается более

* быстро, и при сгорании получается большее под—

нятие давления.
Игла нефтяного клапана находится под непре-

рывным нажатием пружины ХХХП‚56. Разрез ко-

 
%

робки нефтяного клапана (форсунки) см. листика
ХХХШ; здесь игла и пружина сняты.

После вспрыскиваниянефти и ее сгорания про-
исходит расширение (ход вниз), по окончании ко-

‘

‚ торого, приблизительноза 10—12% по ходу поршня
" до прихода его в нижнюю мертвую точку, откры—

П

вается выпускной клапан ХХХ\/П‚б. В данном слу-
чае Ььлпускной клапан совершенно подобен вса-

…

`*сывающему ХХ1Х‚ но в двигателях большой мощ-
'ности выпускной Клапан делается полым внутри и

_`по нем пропускает'ся вода для охлаждения тарелки
;и стержня клапана во избежание чрезмерного

`

агРевания их. Клапанная коробка выпускного кла—

Тана ХХХ\/П и ХХХШП, 61 и 62 устроена так же,
       клапана ХХХ1Х‚

6 соединена в одно целое
., и для всасывающего (впускного) клапана; та-‚ 

‘.

:
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со стержнем (шпинделем) клапана ХХХ|Х‚ 62, кла-
пан прижимается пружиной ХХХ1Х‚ 63.

Кроме этих трех клапанов, находящихся непре-
рывно в действии при работе двигателя, вкрышке
установлен еще клапан для пуска в ход. Через
него входит внутрь цилиндра сжатый воздух во

время пуска двигателя в ход; этот клапан, т. н
„пусковой“, расположен в особой клапанной ко-

робке ХХХ, имеет также тареЛьчатую форму
ХХХі, 72.

.

Пусковой клапан должен действовать
только во время пуска в ход—в это время дви—

гатель не работает своим нормальным процес-
сом и поэтому в цилиндр нет надобности вводить
нефть. Наоборот, когда двигатель получил доста—

точную скорость вращения, доступ пускового воз-
духа должен быть прекращен и двигатель должен
быть переведен на нормальную работу, т.—е. дол-
жен начать действовать нефтяной клапан, & г.ускс
вой, очевидно, должен быть выведен из действия.
Таким образом, клапана пусковой и нефтячой на-
ходятся в действии в различное время—они вза-
имно исключают друг друга. Поэтому оси враще-
ния рычагов, приводящих в действие, установлены
на эксцентричные втулки, и поворотом пусковой
рукоятки ХХХ1,133 вверх вводится в действие пус-
ковой клапан, и выключается нефтяной и обратно—
при повороте рукоятки вниз—нефтяной клапан на-
чинает действовать, а пусковой выводится из
действия.

Все перечисленные клапана приводятся в дей—

ствие принудительно, от так называемого распре-
делительного механизма.

Непосредственно движение клапана пере-
дается рычагом для всасывающего клапана—
ХХіХ, 47; нефтяного —ХХХП, 70, выпускного *
ХХХ1Х, 60 и пускового ХХХ], 58. Эти рычаги имеют
ось'вращения, расположенную на крышке Х…‚И.

Другими концами рычаги, снабженные `нолинами,

приходят в соприкосновение с т. наз… р…;нредели-
тельными или кулачными шайбами; все 3… шайбы
расположены на распределителы'ом Х.4З‚
установленном в подшипниках ос…… щ… Штей—

нов Х, 80. Для отдельных клапанов распредели-
тельные шайбы: для всасывающего (впускного)
клапана ХХ1Х,45, нефтяного—ХХХП‚1З2‚ выпуск-
ного ХХХ!Х,59; пускового—ХХХ|‚131. Эти шайбы
представляют собой ‚,некруглые“ диски—они имеют
удлинениедв одну сторону. При вращении распре—
делительного валика, эти шайбы подходя своими
удлиненными концами к роликам клапанных ры-
чагов и передвигают их, вместе с чем происходит
открытие, а затем, последовательно, закрытие кла-
панов. На продолжении распределительного ва-
лика_ часто устанавливается нефтяной насос, слу-
жащий для подачи нефти в форсунку. Распреде-
лительный валик имеет На конце зубчатое колесо
|Х, 78, которое сцепляется с другим ПХ, 77, насажен-
ным `на вертикальном передаточном валу 1Х, 74.

7… ‚ше,



 
ЭТОТ последний на нижнем конце снабжен СНОВЭ

зубчатым колесом !Х,76‚ сцепляющимся с другим
!Х, 75, сидящим на рабочем валу. При помощи ука-
занной системы передач вращение распредели-
тельного валика производится от рабочего вала,
а следовательно движение распределительногова-
лика и поэтому и всего распределительногомеха-
низма строго согласовано с движением рабочего
вала и поршня в рабочем цилиндре. Необхо—
димо иметь в виду, что в четырехтактном двига—
теле распределительный валик вращается вдвое
медленнее рабочего вала; очевидно полная смена
всех моментов распределения совершается за один
полный оборот распределительного валика—за это
время рабочий вал и поршень также должны со-
вершить все необходимые процессы, которые, как
говорилось раньше, в четырехтактном двигателе
происходят за четыре хода поршня, или за 2 060-
рота рабочего вала. В передаточном механизме
двигателя Дизеля обычно пара зубчатых колес,
сидящих на рабочем валу (!Х‚75 и 76) имеет пе—

редачу 1:1, т.—е. здесь нет изменения числа обо-
ротов; верхняя же пара колес (!Х, 77 и 78) имеет пе-
редачу 2:1—3десь происходит уменьшение числа
оборотов в два раза. Вертикальный передаточный-
вал делает, таким образом, то же число оборотов,
как и рабочий вал. На этом вертикальном валу
(!Х, 74) обыкновенно устанавливается регулятор
(!Х, 73), который, действуя на нефтяной насос,
изменяет подачу нефти в зависимости от нагрузки
двигателя, т.—е. от мощности его, которая требуется
в данный момент.

Рассмотрим теперь рабочий механизм двигателя.
Рабочий цилиндр выполнен в виде цилиндрической
втулки (Х!, 2— наружный вид и Х!!‚ 2—она же в раз-
резе), вставленный в станину Х‚!. Между стенками
рабочего цилиндра и станины получается про-
странство, в котором циркулирует вода. В крышке
цилиндра Х‚3 и ХХ\/!!‚3 установлены все 4 кла-
пана, о которых упоминалось выше. Крышка ци-
линдра сделана также с двойными стенками, между
которыми протекает вода, переходящая сюда из

рубашки рабочего цилиндра. Таким образом,
в дачнойьконструкции подвергается охлаждению
только рабочий цилиндр и его крышка. В двига-
телях более крупной мощности, охлаждается водой
также поршеньіи выпускной клапан.

Станина Х,! устанавливается на фундаментной
раме !Х, 111. Фундаментная рама создает также
поддержку для рабочего вала при помощи т. наз.

„коренных“ подшипников. Рабочий вал !Х, 95 вы-
полняется обыкновеннов виде„'коленчатого вала,—
он имеет столько колен Х!Х и ХХ, 94, сколько ци—

линдров вГдвигателе. Шейка колена вала ХХ!, 93
находится в соединении с головкой шатуна—т. наз.
нижней ХХ!‚ 92. Шатун ХХ!‚ 91 служит для пере-
дачи давления от поршня кіколену вала. Верхняя
гоповка шату_на ХХ!, 90 находится в соединении,
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с поршнем рабоЧего цилиндраХ!!! и Х!\/,88 при.!!!»
_помощи поршневогопальца ХХ!„89. На правом…“-
конце рабочеговала установлен маХоВикХХХХ!!!,1 15,
служащий для получения необходимой равномер-
ности ‘вращения рабочето _вала‘, а\ „также шкив
ХХХХ!!!‚120‚ служащих для передачи ремнем ра-_
боты двигателя к тем устройствам‚_ которые ее
потребляют. Конец рабочего вала “за Маховиком
покоится на специальном НЗРУЖНОМ подшипникет
ХХХХ!!!, 113.

Просмотрим теперь воздушныйкомпрессор, по_-=
дающий сжатый воздух для распыления нефти _и
для пуска в ход двигателя. Компрессор !Х‚17состоит’
из двух цилиндров различного диаметра—в нем
сжатие происходит последовательно в двух цилингт
драх. В цилиндре низкого давления Х‚15 обычно,
идет поднятие давления до 7—8 атм.; затем воздух

 
проходит через специальный охладитель и вступ.}!
пает в цилиндр высокого давления (Х,16), где`и
сжимается до конечного давления 50—60атм. Кладд

`

пана компрессора расположены для высокогодад .

вления в крышке Х, 121, а для-Низкого сбоку отд"
Оба цилиндра ком?"

прессора расположены один над другим, что дает
'

цилиндра НИЗКОГО давления.

возможность поршень компрессора Х\/‚18 и 19
и Х\/'! выполнятьввиде одной части, имеющей на
верхней части значительно меньший диаметр Чем"!
в нижней. Компрессор в данной конструкдии при- _

водится в движение при помощи рычажной пеіэе-Ж"
дачи от шатуна. Привод к компрессору состоитизТ
качающейся серьги Х\/!!‚ 97, балансира ХУ!!‚‘_98‚и .

шатуна компрессора Х\П!‚ 102. Стенки циЛиндров
двойными и между

ними,—компрессора сделаны
протекает охлаждающая вода.

На общем листе ! показана установка двигателяд _.

Дизеля. ‚, }
Сжатый воздух производимый коМпрессороМ;

подается в ,‚пусковые“ резервуары (или баллоны)
32 и 33, их вентили 38и 39. В них имеется всегда

_]

запас сжатого воздуха, достаточный для‘ пуска
двигателя несколько раз. Каждый раз, сейчас “же

`

'

некотоі .'

рого израсходования запаса воздуха в лусковых
после ПУСКд двигателя И, следовательно,

резервуарах, ПРОИЗВОДИТСЯ дополнительное ИХ на-
качивание ИЗ компрессора.
НдКдЧИВЗНИЯ,

По окончании этого
компрессор ”продолжает работать

уже с уменьшенной производительностью, подавая ;&
: 

только количество воздуха, необходимое для рас-е
'

пыления нефти. Этот воздух идет, из компрессора"“в „форсуночныи резервуар 27‚_ имеющий вен-
тиль 29. На резервуарах установлены манометры
36, служащие для‘ измерения давления воздуха.`

,

Из резервуаров воздух пРоходит к. местам его поіт

‹требления: форсуночйьтй—по трубке 14, пуско;
вой—4О. Нефть подвО'дится из бака по трубке 8,

"

в фильтр 9 (двойнбй),и затем далее к нефтяному"
насосу по трубке 10. Охлаікдающая вода отвр-
дится из двигателя по трубке88; для того,_ чтобыг—ддт-  



             

‘ А
›    

’О {(№ , .. ‚

‚ / "._ Н_УТР'ЕНН ЕГО, сгорнния СИСТЕМЬ1„ДИЗЕЛЬ“Щ  ‘

д'Ё›гй°г_п‚Ётвль 'В,      
  

ЁЪХЛО вицно,
_ чтрд’вода‚._ дейСтвительно протекает

Ёчерез рубашку'Йдвідцгателя,о_тводная труба в одном
‚месте рдзреза'Наіи устроена воронка 87. Вода пе—

реходит из :"рубашки цилиндра в головку по

ё’дтрубке 85. 
і};„ЭКономЁичность двигнтвлвй
“* ‘дизвля

Двигатели Дизеля являются наиболее экономич-
ными из всех существующих в настоящее время
тепловых двигателей в отношении расхода топ-
лива. Величина этого расхода зависит от степени
загрузки двигателя—при полной нагрузке расход
нефти несколько меньше, чем при нагрузках умень-
шенных. Всякий двигатель внутреннего сгорания,
в Том числе и двигатель Дизеля обладает сравни- ;

тельно слабой возможностью перегрузки, т.-е.

_
увеличения мощности против нормальной—'

"‘
обычно не более 20°/. Расход топлива в преде-
лах от нормальной до максимальной (перегру-
зочной) мощности остается приблизительно по-

_ \                            
1. Станина двигателя.
2. Рабочий цилиндр (вставная втулка).

. Головка (крышка) рабочего цилиндра.
Впускной (всасывающий) клапан.

. Нефтяной клапан (игла):

. Выпускной (выхлопной) клапан.
Пусковой клапан (для пуска в ход).

. Трубка для подвода нефти к фильтрам.
Фильтры для горючего (нефти).
Трубка, подводящая нефть к форсунке.
Нефтяной насос.

. Направляющая для поршенька нефтяного
насоса.

'

Нефтяной клапан (форсунка).
Трубка, подводящая сжатый воздух к фор-
'сунке.

, Ступень низкого давления компрессора.
'

Ступень высокого давления компрессора.
„Рубашка цилиндра компрессора.
“Нижняя часть (ступень низкого давления) сту—

енчатого поршня компрессора.
Верхняя часть (ступень высокого давления)

‘ оршня компрессора.

ёгнетательный клапан ступени низкого да—

дения _компрессора.

“Пана ступени высокого давления компрес-

 

 

Хстоянным. Данные расхода нефти представляют
собой величины, обычно гарантируемые заводами
для сдаточных испытаний, однако, с правом откло-
нения на 10%, конечно, в сторону увеличения.
В условиях действительной эксплоатации расход
топлива несколько больше, но при правильном
уходе за двигателем, расход топлива обычно

превышает величины, полученные при сдаточных
испытаниях,не более как на 10—5%,конечно, относя

расход топлива к той степени загрузки двигателя,

которая имеет место в эксплоатации.
Для двигателей быстроходных, применяемых

обычно в судовых установках, расход топлива и

смазки в среднем на 5—10% выше. Двигатели
двухтактные также расходуют топливо и смазки
больше, чем четырехтактные приблизительно на

10%. Двигатели Дизеля бескомпрессорные дают
значительноеуменьшение расхода топлива и смазки;
рекордной цифрой является расход топлива, [.длу—

ченный при испытании 40 сильного двигателя

фирмы Отто-Дейц и равный всего 0,168 К'". на

1 лош. силу час.

Об’яснение ЗНЗКОВ модели двигателя Дизеля
24. Площадка для обслуживания распределитель-

ного механизма.
Трубка, подводящая сжатый воздух из ком—

прессора в форсуночный баллон (‚№ 27).

Вентиль (клапан) форсуночного баллона.

Форсуночный баллон.

25.

26.
27.

29.
30. Перепускная'трубка для сжатого поздуха
31. Вентиль (клапан) пускового баллона
32.]
33.1
34. Вентиль пускового баллона.
35. Перепускная трубка для сжатого воздух…
36. Манометры (для измерения давления).
37. Трубка к манометру.
38.1
39‚|
40.
41.
42.
43.
44.
45.

}Вентили (клапана) форсуночного баллона

Пусковые баллоны.

Вентили (клапана) для пусковых баллонов.

Трубка для подвода охлаждающей воды.
Тело пускового клапана.
Клапанная коробка пускового клапана.
Распределительный валик.
Ось вращения рычагов, открывающих клапана.
Кулачная шайба (распределительный меха-
низки)-
Ось ролика рычага.
Клапанный рычаг (для открытия клапана)—
впускного клапана.

„;;;

 
46.
47.



62.
63.
64.

65.
66.
67.
68.
69.
70.
71 .

72.
73.
74.

__ .А__…__

. Ось ролика впускного клапана.

. Стержень (шпиндель) клапана.
. Тарелка клапанной пружины.

Клапанная пружина. ..

Клапанная коробка.
Нажимный фланец клапанной коробки.
Патрубок впускного клапана.

. Отверстие для входа воздуха в цилиндр.

. Пружина нефтяного клапана.

. Верхняя направляющая нефтяного клапана.

. Рычаг пускового клапана.
Кулачная шайба выпускного клапана.

. Рычаг выпускного клапана.
. Нажимный фланец клапанной коробки выпу-скного клапана.

Клапанная коробка выпускного клапана.
Клапанная пружина выпускного клапана.
Тарелка клапанной пружины выпускного
клапана.
Ось ролика выпускного клапана.
Отверстие для выпуска отработанных газов.
Выпускная труба.
Кулачная шайба пускового клапана.
Рычаг пускового клапана.
Рычаг нефтяного клапана (форсуний).
Клапанная коробка пускового клапана.
Пусковой клапан.
Регулятор.
Вертикальный передаточный вал к распреде-
лительному механизму.

751Передача зубчатыми колесами от рабочего
76. , вала к передаточному валу (№9 74).
77.

78.
79.
80.
81.
82.

83.
84.
85.

Малая шестерня верхней передачи к распре—
делительному механизму.
Большая шестерня той же передачи.
Клапанная коробка пускового клапана.
Кронштейн распределительного валика.
Крышка подшипника в кронштейне (№9 80).
Кожух верхней передачи распределительного
механизма.
Труба для подвода охлаждающей воды.
Крош на трубе .№ 83.
Трубка для перехода охлаждающей воды из
полости рубашек в головкурабочего цилиндра.

86.\Труба для отвода охлаждающей воды с во-
87.Ёронкой для наблюдения за течением воды.
88.
89.
90.
91.
92.

93.

Поршень рабочего цилиндра.
Поршневый палец.
Верхняя головка шатуна.
Тело шатуна рабочего поршня.
Нижняя часть шатуна рабочего
(с раз’емной головкой).
Шейка колена рабочего вала.

поршня

ДВИГНТЕЛЬ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ СИСТЕМ_

133.

 

94.
95.
96.
97.
98.

Рабочий (коленчатыи)вал.,

99.
100.
101.
102.
103.
104.
105.

106.
№07.

108.
109.
110.
111.
112.
113.
114.
115.

116.
117.

118.
119.
120.
121.

122.

123.
124.
125.
126.
127.
128.
129.
130.

131.
132.

   
Щека рабочегог(цоленнатого)вала. Ось качания серьги № 97
Коромысло (балансир)

для привода компрес-
сора' <

Шарнир к №0 97. _ Ё‘ " _ .`
Ось качания (цапфа)керомысла № 98.
Ось качания (цапфа) Шатуна комПрессора.
Шатун для поршня коМпрессора.
Поршневой палец порЩня компрессора.
Резервуар для смазки. „‚
Трубка для подвода горЮчего (Нефти) к фор—
сунке. ›

Трубка для подвода смазки.
Масляной насос.
Трубка, подводящая смазку вцйл.индрПриводк масляному насос'у.Болты, крепящие станинукфундаментнойраме.
Фундаментная рам‘а.
Фундаментные болты.

_ ‚

` ‘

Наружный подшипник.
Спица маховика.

_

,

Зубцы на маховике для …проворачивания ›егов пусковые положения.
Болты, соединяющие половины маховика.
Рычажный механизм для проворачивания ма-
ховика в пусковое положение.
Палец для проворачивания маховика.
Рычаг к механизму .№ 117,
Шкив для ременной передачи.. _

_

Трубка для перехода воздуха из цилиндра низ-
кого давления компрессора вего

цилиНдр
вы-

сокого давления. '

Привод к перепускноМу клапану нефтяногонасоса.
Лестница на верхнюю площадку.
Площадка.
Перила ограждения. _

Ограждение головки шатуна Кемпрессора.Нижняя часть цилиндра компрессора.
Привод к нефтяномунасосу.
Спица маховика. \ 7

Передача от регулятора к передускному кла-
пану нефтяного насоса.
Кулачная шайба пускового клапана.
Кулачная шайба Нефтяного клапана
Пусковая рукоятка.

:
‚

П р и м е ч а н и е. Для скореишегонахожде-‚._‚ния в моделях, указанных в описаНИИ номе .

ров, о‘гдельные части
Медалиобозначенырим-скими дифрами.

,
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отцельно от воздуха—онивспрыскиваются в воздух,
уже находящийся в цилиндре Такое раздельное
введение в цилиндр топлива и воздуха дает воз-
можность осуществить значительно более высокую
экономичность работы‚ чем при введении в цилиндр
уже приготовленной заранее горючей смеси. Дело
в том, что экономичность всякого двигателя внутрен-
него сгорания зависит в первую очередь от так
называемого „сжатия“, т.-е. от того, насколько
сильно сжата горючая смесь (или воздух) перед
на чалом его сгорания. Величиной, характеризующей
величинусжатия, обыкновенно принимаютт. назыв.
„степень сжатия“,
отношение начального об’ема горючей смеси (или
воздуха) перед сжатием ее к тому об'ему, который

`получается в конце сжатия, перед зажиганием.
Степень сжатия показывает во сколько раз умень-
шается ‚об’ем во время процесса сжатия. Чем

'

выше степень сжатия, тем больше экономичность
двигателя; необходимо поэтому всеми средствами

'

стремиться к увеличению степени сжатия. Однако,
большинство применяемых топлив позволяет при-
менять только сравнительно низкие степени сжа—

тия; напр., бензин'допускает степень сжатия пре-
дельно около 4,5—5,0. В случае примененияболь—
ших степеней сжатия получается так называемое
‚‚самовоспламенениетоплива“, происходящеевслед-
ствие того, что при сжатии горючей смеси по
мере поднятия давления, поднимается также и
температура ее и, наконец, может быть достигнута
температура, при которой топливо загорается
в воздухе.,

На первый взгляд может показаться, что воз-
можность достижения самовоспламенения смеси
является только благоприятной для нас—ведь после
сжатия смеси ее как раз и нужно зажигать.
В действительности это совершенно не так. Дело
в том, что смесь, доведенная до температуры
самовоспламенеиия‚ затем сгорает весьма быстро
и бурио—она в полном смысле уже не горит,
а взрывает. При этом получается настолько быстрое
повышение давления, что оно равносильно весьма
сильному удару, от которого страдают ответствен-
ные части двигателя—чащевсего проламывается
дно поршня. Современные конструкции двигателей
внутреннего сгорания не смогут справиться с таким
почти мгновенным наростанием давления. Необхо-
димо, чтобы процесс поднятия давления при сго-
рании ш'ёЭт сравнительно медленно, а это дости-
гается тем, что смесь в конце сжатия не доводится
до температуры воспламенения на значительную
величину, Для поднятия сжатия выше предела

:: самовоспламенения и при том при условии устра-
нения вредных его воздействий на двИгатель, про-

›п-стейшим способом является раздельное введение  
которая представляет собой

 

„теле давление В конце СЖдТИЯ берется

 

осуществлены высокие степени сжатия. Нормально
для двигателей Дизеля степень сжатия принимается

‚ .; и Воколо 14. При такои сильнои степени сжатия,
температура сжатого в цилиндре воздуха значи—
тельно превосходит температуру воспламенения
нефти и мазута;———поэтому, если в такой сильно
нагретый воздух вспрыскивать эти топлива, то
они будут загораться в нем. Таким образом, отпа—

дает надобность в искусственном запале, что зна-
чительно упрощает конструкцию двигателя, а
главное, уход за ним. Однако, при этом вполне
устраняется возможность слишком быстрого подня-
тия давления, так какмы имеем полнуювозможность
регулироватьсамый процесс горения;топливо будет,
очевидно, сгорать только по мере его введения
в воздух, если этот процесс вспрыскивания вестц
постепенно, то и самый процесс горения будет …

соответственно медленно, и можно даже настолько
медленно подводить топливо, что давление в ци-
линдре практически не только не будет повы—
шаться, а останется постоянным, можно достигнуть
и того, что давление будет даже несколько падать.
Конечно, это возможно только в том случае, если
горение топлива идет вцилиндрес передвигающимся
поршнем. Если вести горение в резервуаре не-
изменного об’ема, то давление будет повышаться.

Описанные выше явления и использованы
в двигателе Дизеля. В нем сжатию подвергается
только воздух, без примеси топлива; сжатие нор-
мально ведется до 32—35 атмосфер, при чем
в конце сжатия получается температура около
500—550° Цельзия. Затем в столь сильно нагретый
воздух вспрыскивается в виде мельчайших капелек

_ТОПЛИВО, которое, по мере ВСТУПЛЕНИЯ В ЦНПИНДР,`

загорается.——Вспрыскивание топлива регулируется
таким образом, чтобы повышения во время горения
давления почти не было. Такое пощепенное вспры-
скивание топлива осуществимо при помощи сжа
того воздуха (обычно до давления 50—60 атмосфер),
для подачи которого необхсдим» ‹о<тветствую-
щая машина—так назыв. „комыус {он будет
описан ниже).—В вицу того, что компрессор пред—
ставляет значительное усложнение двигателя Ди-
зеля, в последнее время разработаны двигатели,
в которых вспрыскиваниесовершается без помощи
сжатого воздуха, непосредственным нагнетанием
топлива через форсунку при помощи насоса; это`
тип получил название „бескомпрессорныйДизель".
В нем обыкновенно не удается устранитьповыше-
ние давления при сгорании; обычно в этом двига—

около
25—28 атм., а в конце сгорания получается 35 е40
атм. Однако, бескомпрессорные двигатели Дизеля
являются типом сравнительно новым, во многом
еще недостаточно разработанным. Поэтому в на—

стоящее время большинстводвигателей—вособе»-
ности все крупные двигатели—строятсяс воздушным
вспрыскиванием топлива, т.—е. с компрессорами.
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