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ТЁР 011111438» увеличивались утечки топлива через зазоры в

сопрягаемых прецизионнь д ЯХ— РИЧИНОи прекращения нормальной работоспособностифор-
сунок при достижении температуры корпуса !.… = 170 °С являлось зависание иглы распылителя В
таблице 1 представленыусредненные данные испытанийпри подогреветоплива непосредственнов

форсунке.

Таблица 1 _ усредненныеданные испытанийпри подогреве топлива непосредственно в форсунке           % ‘

‘ Темперт’рд Производительнзсгь Обратны?
слив, Подача насосом, Давлениевпры- 1 Харакюрисгика

%

тогшива°с гг форсунки, см* см см3 ска, МПа факела
‚ 48

27,89 0,61 28,5 21 5Р/ИЁ ‚№— 27968 0,82 28,5 21,5 Распыл согласно тех-
, 67

27,35 1,15 28,5 21,0 ническим
г____________96 25.84 2,66 28,5 20,0 условиям

‚325,— 24,16 4,34 28,5 19,5
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Изменениеусловий подвода тепла к топливу, & именно подогрев в нагнетательном трубопрово-

де, оказало положительное влияние на характеристики работы форсунки. В указанном диапазоне

температур величина обратного слива уменьшилась в среднем на 35 %. Установленавозможность

повышения температуры подаваемого в форсунку топлива до 320 °С. Дальнейшее (свыше 340 °С)

увеличение уровня подогрева в трубопроводе приводит к зависанию иглы распылителя и струйной
подаче. Работоспособность форсунки полностью восстанавливается после снижения величины по-

догрева на 2—3 %.
Таким образом, экспериментальноеисследованиеработоспособности штатной топливной аппа-

ратуры дизелей показывает:
—топливовпрыскивающаяаппаратура устойчиво работает при температурах подогрева непо-

средственно в форсунке до 170 °С и в нагнетательном трубопроводедо 320 °С;
— увеличилась ширина топливного факела и уменьшилась его дальнобойность; о
— уменьшились средние размеры капель топливас 44,5 мкм при : = 35 °С до 22,6

мю?
ПРИ ’ = 170 С;

давление впрыска снизилось с 21,5 МПа при 1 = 48 °С до 18,2 МПа при 1 = 172 С;
— от 19 до 43 % уменьшился период задержки воспламенения;
— в среднем на 30 % увеличилось цетановое число топлива;
— значительноснизилась вязкость топлива; ___ 320 340 оС‘ функционированиефорсунки прекратилось при температуре топлива! .
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тм ешено п одолжать взлет
Известно, что современным пассажирским реактивным самоілег илчіюггрервать

150, должен "Р"“
при одном отказавшем двигателе. Решение о том, продолжатЬ В

ность принятия решения зависит от
нятъ Только пилот, на что ему отводится всего 3 секунцы. Правиль
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егной массы самолета, атмосферных УСЛОВИй В районе расположения аэродрома, качественнщ
‚„ (ВШТ) и от соотношения дистанции (Град на Рисунке 1),

пройденной самолетом от момента ста!ута (\? = 0) до момента}. отказа;
одного из

Ёвигателей
(Ут), И дис—

таШШЩ оставшейся для безопасного завершения взлета (1 разб
+ ”= 10) или езопасного "огаШеЪШя

скорости и остановки самолета без выкатывания за пределы взлетно-посадочнои "°Л°°Ы-
Взаимозависимость этих дистан-

а) ций можно представить в виде графи—ка (рисунок 2), на котором по оси абс-

ВЗЛ

характеристик взлетно—посадочтюи ПОЛОС

 
  

  
  21 цисс откладываются значения скоро.„: 0 „… и…, „’ 2 сти в момент отказа одного из двига—/ н „“ := _______ Ч _____________‚, „`. ,

телеи (у…), а по оси ординат _ сот.
[ ветствующие им дисташши (Ъ).

_ [„ , г…б … 1 №6 „ ” =10 7 Из графика видно, что чем рат,-
д…„ ? ше произойдет отказ двигателя (уж),   тем, в случае продолжения взлета

(кривая 1), меньшую дистанцию
пройдет самолет до точки отказа, но

-— ' ‹ тем большая дистанция останется“:;_______ 1 _________________ самолету для разбега от этой точки
' [ до точки достижения скорости отры-

1… ‚ 1 №6 А …… _ ва (у…, на рисунке 1) и последующе-
|

Ъ… го набора минимальной высоты 10 м,

потребной для завершения взлета с

одним отказавшим двигателем. Чем
выше скорость в момент отказа, тем,

    

 
 

 

Рисунок 1 — Схема продолженного(а) и прерванного(б) взлета

наоборот. дистанция продолженного взлета будет меньше.
В случае прерывания взлета (кривая 2), чем на большей скорости произойдетотказ двигателя,тем

больший путь потребуется пройти самолету до полной остановки,т. е. с увеличением скорости в мо-
мент отказа дистанция прерванного взлета возрастает. Из этого следует, что длина дистанции про-
долженноговзлета в конечном итоге зависит от того, какое значение скорости отказа будет принято в

качестве расчетного, т. е. как соотносятся скорбеть самолета в момент отказа двигателя (У…) и ско-
рость, при которой пилот примет решение (упр). Очевидно, если двигатель отказал после достижения
скорости принятия решения (\)…> упр), то пилот должен продолжить взлет, так как скоростибудетдос-
таточно для завершения взлета на оставшемся участке взлетной дистанции, но из-за большой скоро-
сти будет трудно на этом участке остановить самолет. В случае отказа двигателя при скорости мень-
ше, чем скорость принятия решения
( тд…; упр), правильным будет прекратить [
взлет. так как из-за меньшей скорости для А 1

;спешного завершения взлета потребова-
лось бы значительно увеличить длину раз-
б-ега и взлетную дистанцию. В то же вре-
шь приняв немедленно соответствующие Ь… _______. __г_ ____________
пяты… пилоту нетруднобудет остановиться
»;: тавшемся участке дистанции пре-
: :'эго взлета.

Таким образом‚ намеченную на гра-
пинг “тчк; пересечения кривых С можно
штата ‚*тчкойд определяющей стабили-
‚итъвяннуц: шин; потребной для самоле-
л ищете…? :»:‘ганции, когда дистанции
|пгш‘‹\лже'‚№Г‚ГС и зрерванного взлета рав-
и лежа" цапли?

   
 ___—___»-..—

у… м…, Упр у…> "пр

й
РИСУНОК 2 — Зависимость располагаемыхвзлетныхдисганци

ОТ СКОРОСТИ, соответствующей отказу двигателя
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