2. ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ И ХАРАКТЕРИСТИКИ ДИЗЕЛЕЙ
Таблица   1
	
	Значение   параметра   для   дизелей

	Наименование   параметра
	ЗД6С1,
	ЗД6С,
	
	П7Д6-
	
	
	ЗД6Н-235С!,

	
	ЗД6ЛС1
	ЗД6СЛ
	7Д6-150АФ
	АФС1
	ПД6С-15О
	7Д6-150
	ЗД6НЛ-235С1

	Тип дизеля
	
	Четырехтактный,       быстроходный,     с     непосредственным

	
	
	впрыском топлива,  жидкостным  охлаждением.  Расположение

	
	
	цилиндров ■— рядное вертикальное.   Направление   вращения

	
	
	коленчатого вала  основных модификаций  дизелей ■— против

	
	
	часовой стрелки, если смотреть со стороны маховика*

	
	
	Без наддува
	С    газотур-

	
	
	
	бинным

	
	
	
	наддувом

	Число цилиндров
	
	6

	Диаметр цилиндра, мм
	
	150

	Ход поршня, мм
	
	180

	Рабочий объем всех цилиндров, л
	
	19,1

	Степень сжатия
	
	14—15

	Порядок работы цилиндров
	
	1—5-3—6—2—4

	Мощность   на   фланце  основного   отбора
	
	
	
	
	
	
	

	мощности, кВт (л. с.):
	
	
	
	
	
	
	

	номинальная
	—
	—
	110(150)
	—
	—
	110(150)
	—

	полная:
	
	
	
	
	
	
	

	— на переднем ходу
	110(150)
	110(150)
	—
	118(160)
	110(150)
	—
	173(235)

	— на заднем ходу
	110(150)
	110(150)
	—
	—
	—
	—
	132(180)


	максимальная  в  течение  2  ч  непре-
	
	
	
	
	
	
	

	рывной работы, но не более 10%  от
	
	
	
	
	
	
	

	общей наработки
	—
	—
	121(165)
	—
	
	121(165)
	


* У дизелей ЗД6ЛС1, ЗД6СЛ и ЗД6НЛ-235С1 — по часовой стрелке.
Дизель П7Д6-АФС1 мощностью 118 кВт (160 л. с.) предназна​чен для привода аварийных насосов, устанавливаемых в противо​пожарных системах судов. В отличие от дизеля 7Д6-150АФ на дизеле П7Д6-АФС1 не устанавливаются насос забортной воды и передняя балка крепления дизеля. Топливный насос не имеет катаракта. Регулятор частоты вращения не имеет устройства для изменения наклона регуляторной характеристики. На дизеле уста​новлена упругая муфта для соединения коленчатого   вала   с   на-
COCOM.
Дизель ПД6С-150 предназначен для привода судового пожар​ного насоса. Картер и кожух маховика дизеля могут отливаться из чугуна или алюминиевого сплава. В отличие от дизеля П7Д6-АФС1 на дизеле установлен насос забортной воды. Дизель не имеет механизма дистанционного управления.
Дизель ПД6С-150-2 в отличие от дизеля ПД6С-150 не имеет электрооборудования, кроме электродвигателя МН-1 для привода маслопрокачивающего насоса. Пуск дизеля производится только сжатым воздухом.
Дизель 7Д6-150 предназначен для привода генераторов пере​менного или постоянного тока мощностью 100 кВт при раздельной или параллельной работе. Картер и кожух маховика могут быть отлиты из чугуна или алюминиевого сплава. В отличие от дизеля 7Д6-150АФ для подрегулирования частоты вращения коленчатого вала с дистанционного пульта на дизеле установлен механизм дистанционного управления с приводом от электродвигателя пе​ременного тока. Для соединения с валом генератора дизель может поставляться с упругой соединительной муфтой и без нее. Перед​няя балка не устанавливается. На дизеле установлен топливный насос с пневматическим катарактам и устройством для остановки дизеля при падении давления масла в главной магистрали ниже 0,25 МПа (2,5 кгс/см2).
Все перечисленные дизели обеспечивают надежный пуск без применения специальных средств подогрева при температуре ок​ружающего воздуха +5°С и выше.
В составе дизель-генератора дизели устойчиво работают в па​раллель с аналогичными по характеристикам дизель-генераторами или сетью.
Минимальная загрузка дизелей, при которой допускается ра​бота, — 25% от номинальной мощности, рекомендуемая — 40% и выше. Ресурс непрерывной работы 300 ч, для дизелей с индек​сом С1 — 500 ч.
Продолжение табл. 1
Значение   параметра   для   дизелей
Наименование   параметра

ЗД6С1, ЗД6ЛС1

ЗД6С, ЗД6СЛ

7Д6-150АФ

П7Д6-АФС1

ПД6С-150

7Д6-150

ЗД6Н-235С1, ЗД6НЛ-235С1

	3(300) 9,3(70)
	3(300) 10(75)
	101(760) 70
3(300) 9,3(70)
	0 9,3(70)
	3(300) 9,3(70)

	
	
	75
	
	/

	22(30)
	22(30)
	—
	—
	—

	—
	1477*
	—
	—
	1477*

	_
	1500*
	
	
	1500*


Мощность обеспечивается:
при   нормальных   атмосферных  усло​виях
· температуре, "С
20
· барометрическом
давлении,
кПа (мм рт. ст.)
—
относительной  влажности,   %
при   разрежении     на     впуске,     кПа
(мм вод. ст.)
0
при    противодавлении    на    выпуске,
кПа (мм рт. ст.)
9,3(70)
при    загрузке     зарядного     генерато​ра, %
Мощность на фланце вала дополнитель​
ного отбора мощности (с соответствующим
снижением мощности на фланце основного
отбора), кВт (л. с.)
22(30)
Частота вращения, об/мин: соответствующая       100%       номинальной мощности   при   основном   наклоне    регуля​торной характеристики 3%
соответствующая 50% номинальной мощ​ности при наклонах регуляторной характе​ристики от 2 до 6%
* Для дизелей в составе дизель-генераторов переменного тока. В составе дизель-генераторов постоянного тока частота вращения, соответствующая 100% номинальной мощности при основном наклоне регуляторной характеристики, равна 1500 об/мин, а соответствующая 50% номинальной мощности определяется соответствующим на-клоном регуляторной характеристики.

о
9,3(70)
22(30)
соответствующая  полной  мощности:
· на переднем ходу
· на заднем ходу
соответствующая   максимальной    мощно​сти
минимально  устойчивая,   не  более:
—
холостого хода
—
под  нагрузкой 4—7 кВт
(6—10 л. с.)
Удельный расход топлива на номиналь​ной или полной мощности, г/кВт• ч(г/л. с.-ч)
Угол опережения подачи топлива до в. м. т. на такте сжатия в градусах поворо​та коленчатого вала
Удельный расход масла, отнесенный к номинальной или полной мощности, не бо​лее, г/кВ-т-ч (г/л. с. • ч):
на угар после приработки в течение 80—100 ч
суммарный (с учетом сливаемого при замене)
часовой   (для  справок),  кг/ч,  не  бо​лее Габаритные размеры дизеля:
длина
ширина
высота
высота   от   оси    дизеля    до    низшей
точки
Масса сухого дизеля со всеми установ​ленными на нем механизмами, кг, не бо​лее:
в чугунном исполнении
в алюминиевом исполнении

1500 1500
500
450
224+11 (165+8)
2,04(1,5)
2,45(1,8)
0,25
2462
886
1165
450 1770



	1500 1500
	

	1500
	1500

	—
	1500
	—
	—

	500
	500
	500
	500

	450
	—
	450
	—

	237+12 (174+9)
	238+12 (175+9)
	227+11 (167+8)
	234+12 (172+9)


30—32
	4,76(3,5)
	4,76(3,5)
	2,04(1,5)
	4,76(3,5)

	5,03(3,7)
	5,44(4,0)
	2,4(1,8)
	5,03(3,7)

	0,51
	0,55
	0,24
	0,5

	2462 882 1165
	1786 835 1115
	1600 835 1155
	1745 792 1115

	450
	400
	400
	400

	1505
	1155
	1260
	1300 1050



1500 500
238+'2 (175+9)
4,76(3,5)
5,03(3,7)
0,5
1745 792 1115
400
1340 1090

1500 1200
500 450
223+11 (164+8)
28—30
2,04(1,5)
2,45(1,8)
0,25
2464 886 1248
450 1760
Окончание табл. 1
	Наименование   параметра
	Значение   параметра   для  дизелей

	
	ЗД6С1, ЗД6ЛС1
	ЗД6С, ЗД6СЛ
	7Д6-150АФ
	П7Д6-АФС1
	ПД6С-150
	7Д6-150
	ЗД6Н-235С1, ЗД6НЛ-235С1


Параметры,  обеспечивающие   нормальную  работу  дизеля
Давление   масла  в  главной    магистрали
0,5-1,03  (5,0-10,5)
после масляного фильтра при частоте вра​щения, соответствующей 100% номиналь​ной или полной  мощности, МПа   (кгс/см2)
Температура масла, выходящего из ди​зеля, °С:
60
80—95 11О
минимально допустимая, установившаяся при непродолжительных   малых нагрузках
при длительной работе под нагрузкой
максимально допустимая
 Температура охлаждающей жидкости, выходящей из дизеля, °С:
60
75—90 97
32
минимально допустимая, установившая​ся при непродолжительных малых нагруз​ках
при длительной  работе  под  нагрузкой
максимально допустимая
Температура воды внешнего контура (забортной воды), °С, не более
Давление воздуха в баллоне системы пуска, МПа (кгс/см2):
минимально допустимое
4(40)
6,5(65) 15(150)
при    температуре     окружающего воздуха выше 5°С при температуре ниже 5°С, не ме​нее максимальное
3. СОСТАВ ДИЗЕЛЯ
Судовые дизели Д6 имеют рядное расположение шести цилин​дров и состоят из картера, блока цилиндров, кривошипно-шатун-ного механизма, механизмов передач и газораспределения, систем питания топливом, смазки, охлаждения, пуска и управления.
Коленчатый вал дизеля устанавливается в картере на подшип​никах скольжения. Блок цилиндров состоит из рубашки цилин​дров, шести втулок цилиндров и головки блока с крышкой. Во втулках цилиндров движутся поршни, соединенные с коленчатым валом шатунами. В головке блока установлено по четыре клапана на каждый цилиндр. Клапаны приводятся в действие непосредст​венно от кулачков двух распределительных валов и служат для подачи воздуха в цилиндры и удаления из них отработавших га​зов. Распределительные валы и агрегаты дизеля приводятся от коленчатого   вала через   систему   шестерен   механизма   передач.
Система питания топливом дизеля включает в себя топливо-подкачивающий насос, топливный насос высокого давления с ре​гулятором частоты вращения, топливный фильтр и форсунки. Ре​гулятор частоты вращения ряда дизелей имеет механизм измене​ния наклона регуляторной характеристики.
Смазка дизеля осуществляется под давлением с помощью ше​стеренного насоса и разбрызгиванием. Система смазки обеспечи​вает подачу масла к трущимся поверхностям деталей и отвод тепла от них. Масло очищается в фильтре с бумажным фильтрую​щим элементом. Перед пуском дизеля подача масла производится электромаслопрокачивающим насосом.
Охлаждение дизеля жидкостное. Система охлаждения двух-контурная, включает циркуляционный центробежный насос внут​реннего замкнутого контура, насос забортной воды, регулятор температуры охлаждающей жидкости, охладители воды и масла.
Дизель может запускаться стартером или сжатым воздухом. Для зарядки аккумуляторных батарей на дизель устанавливается генератор.
Для управления дизелем и контроля за его работой имеется щиток местного (ручного) управления, а на вспомогательных ди​зелях смонтирована электромеханическая часть системы дистан​ционного (автоматического) управления.
Дизель имеет специальные опорные поверхности для установки на раме.
Маховик дизеля предусматривает крепление соединительной муфты, а кожух маховика — фланцевое сочленение с приводимым агрегатом. Главные судовые дизели снабжены реверс-редуктором.
Дизели ЗД6Н-235С1 и ЗД6НЛ-235С1 оборудованы агрегатами газотурбинного наддува. Турбокомпрессор крепится к выпускному
15
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коллектору через специальную проставку. Смазка и охлаждение турбокомпрессора осуществляются от соответствующих систем ди​зеля.
Нумерация цилиндров, правая, левая, передняя и задняя сто​роны перечисленных дизелей условно считаются, исходя из поло​жения наблюдателя со стороны, противоположной маховику, т. е. со стороны механизма передач.
4. УСТРОЙСТВО И РАБОТА ОСНОВНЫХ УЗЛОВ И СИСТЕМ
4.1. КАРТЕР
Картер служит основанием для монтажа всех узлов и деталей дизеля и состоит из двух частей ■— верхней 1 (рис. 4) и нижней 9. Части картера скрепляются между собой шпильками. Для уплот​нения плоскость разъема смазывается герметикой и на нее укла​дывается в два ряда шелковая нить. Положение нижней части картера относительно верхней зафиксировано четырьмя призон-ными болтами в углах торцов картера.
Верхняя часть картера является несущей. В ее перегородках 5 располагается семь гнезд для коренных подшипников с вклады​шами 12, в которых вращается коленчатый вал.
Крышки коренных подшипников (подвески) 13 крепятся к верх​ней части картера шпильками 8. Вкладыши 12 разъемные, сталь​ные, залитые свинцовистой бронзой, поверхность которой покрыта слоем свинца. Последний вкладыш — упорный, с буртами, огра​ничивающими осевое перемещение коленчатого вала.
К верхней плоскости картера крепится четырнадцатью стяж​ными шпильками 2 блок цилиндров. Положение блока фиксиру​ется двумя парами штифтов, запрессованных в картер. В шесть отверстий а входят выступающие из блока цилиндров нижние части втулок.
В передней части картера имеются расточки для размещения подшипников передачи и сверления для подвода к ним смазки. К этому торцу картера крепится передняя опора 10 (см. рис. 16).
На цилиндрическую часть передней опоры надевается балка 11, которой дизель крепится к раме.
На верхней части картера, у переднего торца, установлен са​пун (суфлер), служащий для сообщения полости картера с атмос​ферой. К противоположному торцу картера крепится литой кожух 4 (см. рис. 4) маховика, положение которого зафиксировано двумя штифтами. Кожух является ограждением маховика и использу​ется для подсоединения к дизелю фланца приводимого агрегата, а также для монтажа ряда узлов систем дизеля. В кожухе име-
16
ется два окна. Одно окно — для чтения делений и меток на махо​вике. На фланце окна крепится стрелка-указатель для отсчета делений маховика. На боковой стенке окна наносится риска, сов​падающая с положением острия правильно поставленной стрел​ки-указателя. Другое окно обеспечивает доступ к шестерне стар​тера, установленного в горловине кожуха.
По бокам верхней части картера расположены кронштейны крепления масляного фильтра, зарядного генератора, стартера и топливного насоса.
Нижняя и верхняя части картера проходят совместную обра​ботку по торцам и расточку отверстий, расположенных по оси коленчатого вала. На нижней части картера крепятся масляный, водяной циркуляционный, топливоподкачивающий и на ряде мо​дификаций — электромаслопрокачивающий насосы. В ней установ​лены детали передачи к этим насосам и пробки слива смазки.
4.2. БЛОК ЦИЛИНДРОВ
Блок цилиндров состоит из рубашки цилиндров, шести сталь​ных втулок цилиндров и головки блока с крышкой.
Рубашка цилиндров 19 (рис. 5) имеет шесть гнезд, в которые вставлены втулки 23 цилиндров. Между верхними и нижними по​садочными поясами втулок цилиндров и гнездами рубашки обра​зуются полости для циркуляции охлаждающей жидкости, соеди​ненные  между собой окнами ж.
Для прохода стяжных шпилек в рубашке просверлено четыр​надцать сквозных отверстий е (колодцев), отделенных от охлаж​дающих полостей. В нижней части стенок рубашки имеются от​верстия д, соединяющиеся с колодцами и предназначенные для контроля за отсутствием попадания охлаждающей жидкости или масла в колодцы. В головку блока охлаждающая жидкость про​ходит из рубашки через отверстия, в которые вставлены трубки 17 с резиновыми кольцами 26. Соединяется головка блока с ру​башкой в один узел сшивными шпильками 16.
Охлаждающая жидкость в рубашку подводится через патру​бок 20.
Крышка 18 имеет штуцер для подсоединения шланга слива охлаждающей жидкости из коллектора в полость рубашки цилин​дров, а для ряда дизелей — также патрубок для подключения средств предпускового подогрева.
Втулки цилиндров своими буртами прижаты к поясам рубаш​ки, чем обеспечивается уплотнение полости охлаждения в верхней части. Нижний пояс втулки уплотняется резиновыми кольцами 22 и 21. Поверхность втулки, соприкасающаяся с охлаждающей жидкостью, имеет антикоррозионное покрытие (молочное хроми​рование или азотирование).
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На верхние концы фланцев втулок цилиндров уложена дюр​алюминиевая прокладка 24, уплотняющая камеры сгорания. Од​новременно эта прокладка прижимает резиновые кольца, уплот​няющие сверху колодцы, через которые проходят стяжные шпильки.
Головка блока отлита из алюминиевого сплава. Положение го​ловки фиксируется двумя парами штифтов, запрессованных в тело рубашки. Шесть цилиндрических выточек на нижней поверхности головки образуют вместе с днищами поршней камеры сгорания. Каждая камера соединяется каналами с выпускными окнами на одной стороне головки и с впускными окнами — на другой. Во фланцы окон ввернуты шпильки для крепления коллекторов впуска и выпуска. В местах выхода каналов в камеру сгорания запрессованы и зачеканены стальные седла клапанов. Соосно с седлами в специальные расточки запрессованы чугунные направ​ляющие втулки 11 клапанов. Стержни клапанов уплотняются ре​зиновыми кольцами, установленными в канавках направляющих втулок.
По центру каждой камеры сгорания расположена ступенчатая расточка в для установки форсунки, последняя крепится к голов​ке двумя шпильками.
На верхнюю плоскость головки устанавливается семь разъем​ных подшипников распределительных валов. Крышки 6 и основа​ния 5 подшипников имеют номера сопряженности.
Один из подшипников (первый) — упорный. Он имеет коль​цевые проточки и отверстия для подвода масла внутрь распреде​лительных валов, откуда оно поступает на остальные подшипники и для смазки тарелей клапанов.
К переднему торцу головки прикреплена на шпильках литая коробка 1 с запрессованной бронзовой втулкой 2 для валика при​вода распределительных валов. Масло к первым подшипникам распределительных валов и втулке подводится по наружным труб​кам и сверлениям в головке. В передней части головки имеется пароотводная трубка. На боковой стороне головки со стороны впускных окон имеется шесть втулок для установки пусковых кла​панов.
Верхняя полость головки закрыта литой крышкой 8, установ​ленной на паронитовой прокладке 7 толщиной 0,6 мм. Наличие штифтов и определенная толщина прокладки обеспечивают тре​буемую соосность первичного преобразователя тахометра, закреп​ленного на переднем торце крышки. Три люка 9 на верхней плос​кости крышки обеспечивают возможность съема и установки фор​сунок без снятия крышки.
19

[image: image2.jpg]



4.3. КРИВОШИПНО-ШАТУННЫЙ МЕХАНИЗМ
Кривошипно-шатунный механизм воспринимает давление газов при сгорании рабочей смеси топлива с воздухом и преобразует прямолинейное движение поршня во вращательное движение ко​ленчатого вала.
Коленчатый вал изготовлен из легированной стали и имеет шесть колен, расположенных под углом 120° друг к другу. Вал имеет шесть шатунных и семь коренных шеек.
В первую коренную шейку вала (считая со стороны механизма передач) запрессован полый хвостовик 9 (рис. 6) со шлицами, на которые надета коническая шестерня 8, приводящая во вращение весь механизм передач дизеля. На дизелях ЗД6ЛС1, ЗД6СЛ и ЗД6НЛ-235С1 шестерня 8 развернута, как показано на виде А. Хвостовик застопорен штифтами 6. Внутрь коленчатого вала через хвостовик под давлением подводится масло.
Полости шатунных и. коренных шеек закрыты заглушками и соединены между собой каналами в (рис. 7). При работе дизеля масло в полостях шатунных шеек дополнительно очищается цен​трифугированием. К трущимся поверхностям шеек вала масло по​дается по трубкам 2, входящим внутрь масляных полостей шеек. Специальное расположение масляных каналов обеспечивает смаз​ку первой коренной шейки маслом, прошедшим центрифугирование в первой шатунной шейке.
На конце седьмой коренной шейки вала имеется фланец с мас-лосгонной резьбой а (рис. 6) и маслоотражательным диском. На фланец насажен и притянут болтами маховик;
Маховик предназначен для обеспечения равномерности враще​ния коленчатого вала, пуска дизеля при помощи стартера и под​соединения приводимого генератора. На ободе маховика нанесены деления в градусах от 0 до 360 и метка ВМТ, необходимые для регулирования дизеля.
Отверстия для штифтов 3 во фланце вала в маховике обрабо​таны совместно.
Рис.   5.   Блок  цилиндров:
1 — коробка валика привода распределительных валов; 2 — втулка-подшипиик; 3, 4, 7, 24— прокладки; 5 — основание подшипника распределительных валов; 6 — крышка подшипни​ка распределительных валов; 8 — крышка головки блока; 9 — крышка лючка; 10 ■— уста​новочный штифт; И — направляющая втулка клапана; 12 — шпилька крепления крышки головки; 13 — головка блока; 14 ■— шпилька крепления выпускного коллектора; 15 — тех​нологическая заглушка; 16 — сшивная шпилька; 17 — трубка перепуска охлаждающей жидкости; 18 — крышка с патрубком для подключения системы подогрева; 19 — рубашка цилиндров; 20 — патрубок подвода охлаждающей жидкости; 21 — резиновое кольцо круг​лого сечения; 22 — резиновое кольцо прямоугольного сечения; 23 — втулка цилиндров; 25 — рым; 26 — резиновое кольцо уплотнения трубки перепуска; 27 — тарельчатая пружинная шайба; 28 — верхняя часть картера; а ■— фланец для крепления корпуса привода тахомет​ра; б — отверстия для стяжных шпилек; в — отверстия для форсунок; г — полость для стока масла; д — контрольное отверстие; е — колодец для стяжной шпильки; ж — окна для прохода охлаждающей жидкости; к — канал для подвода смазки к механизму газо​распределения;   л   —  канал   подвода   смазки   к   втулке-подшипиик\
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Рис.   6.   Коленчатый   вал   с   маховиком:
1 — зубчатый венец; 2 — маховик; 3, 6 — штифты; 4 — верхняя часть картера; 5 — ко​ленчатый вал; 7 — упорная шайба; 8 — ведущая шестерня механизма передач; 9 — хвос​товик; 10 — нижняя часть картера; а — маслосгонная резьба; б — канал отсоса масла; А — установка ведущей шестерни на дизелях ЗД6ЛС1, ЗД6СЛ и ЗД6НЛ-235С1; Б — распо​ложение и нумерация кривошипов дизелей ЗД6ЛС1, ЗД6СЛ и ЗД6НЛ-235С1; В — располо​жение и нумерация кривошипов остальных дизелей
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Рис. 7. Схема циркуля​ции масла в шейках ко​ленчатого вала: 1, 3, 6 — заглушки; 2, 7 — трубки подвода мас​ла к подшипнику; 4 — трубка подзола мас​ла в первую коренную шейку; 5 — хвостовик; а — шатунная шейка; б — полость очистки; в, д, е, ж — масляные ка​налы; г, и —■ коренные шейки

Рис.   8.   Шатунно-поршневая   группа:
1 — поршень; 2 — уплотиительное поршневое кольцо; 3 — маслосъемное поршневое кольцо; 4 — заглушка; 5 — поршневой палец; 6 — втулка верхней головки шатуна; 7 — шатун; 8 — крышка нижней головки шатуна; 9 — вкладыш нижней головки шатуна; 10 — кони​ческий штифт; а — фиксирующий паз; в, б — фиксирующий выступ; I — установка поршня
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На маховик напрессован зубчатый венец, предназначенный для пуска дизеля стартером. Маховик имеет посадочные места и резы бовые отверстия для крепления ведущего элемента муфты соеди-нения с приводимым агрегатом.
Шатуны дизеля имеют стержни двутаврового сечения и разъ​емную нижнюю головку. Оребренная крышка 8 (рис. 8) крепится к шатуну 7 двумя коническими штифтами 10. В нижней головке шатуна установлен разъемный стальной вкладыш, залитый евин-цовистой бронзой. Вкладыши фиксируются штифтом или выступ пом б. В верхнюю головку шатуна запрессована бронзовая втулка 6, в которой скользит поршневой палец 5. На поле тавра указана масса шатуна. Разновес шатунов в сборе с поршнями для одного дизеля не должен превышать 20 г.
Поршни выполнены из алюминиевого сплава. Верхний торец днища поршня фигурный, что обеспечивает завихрение сжимаемо-го в цилиндре воздуха и образование однородной горючей смеси, Поршень 1 сочленяется с шатуном пальцем 5. Осевое перемещение пальца ограничивают заглушки 4 (или стопорные кольца).
В две верхние канавки поршня установлены уплотнительные кольца трапецеидального сечения, в третью канавку — масло-съемное кольцо коробчатого типа с радиальным расширителем: (эспандером).
4.4. МЕХАНИЗМ ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ
Механизм газораспределения предназначен для питания цилин​дров дизеля воздухом и удаления из них отработавших газов строго в соответствии с положением поршней и очередностью ра​боты цилиндров. Рабочий процесс в цилиндрах дизеля соверша​ется за четыре такта «а», «б», «в», «г» (рис. 9).
Первый такт «а» — впуск. Кулачки распределительного вала нажимают на тарели. Открыты впускные клапаны. Поршень, дви​гаясь вниз от верхней мертвой точки (в. м.т.) к нижней мертвой точке (н. м. т.), засасывает воздух в цилиндры. Для лучшего за​полнения цилиндров воздухом впускные клапаны открываются до прихода поршня в в. м. т. за 20° поворота коленчатого вала и за​крываются после прохождения поршнем н. м. т. (48°).
Второй такт «б» — сжатие. Все клапаны закрыты. Воздух в цилиндре сжимается движущимся вверх поршнем, в результате чего давление в цилиндре возрастает примерно до 3,5 МПа (35 кгс/см2), а температура ■— до 600°С.
Третий такт «в» — рабочий ход или расширение. Все клапаны закрыты. В цилиндр с нагретым и сжатым воздухом впрыскива​ется форсункой порция топлива под начальным давлением 20,6 МПа (210 кгс/см2). Высокое давление вспрыскивания обеспе​чивает хорошее его распыливание и образование однородной го-
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Рис.   9.   Диаграмма   фаз   газораспределения  дизелей   без  наддува: а — такт впуска; б — такт сжатия; в — такт расширения (рабочий ход); г — такт выпуска
рючей смеси. При сгорании смеси — под давлением расширяю​щихся газов — поршень движется вниз, совершая работу.
Четвертый такт «г» — выпуск. Отработавшие газы удаляются из цилиндра через открытые выпускные клапаны.
Для лучшей очистки цилиндра от отработавших газов выпуск​ные клапаны открываются до прихода поршня в н. м. т. при рабо​чем ходе, а закрываются после прохождения поршнем в. м. т. при впуске (48° и 20° соответственно). При прохождении поршнем в. м. т. имеет место «перекрытие клапанов» — все клапаны от​крыты.
Механизм газораспределения состоит из клапанного механиз​ма и распределительных валов.
Клапанный механизм. В каждом цилиндре расположены два выпускных и два впускных клапана 5 (рис. 10). Клапаны имеют вворачиваемые на резьбе тарели 1, на верхнюю полированную по​верхность которых непосредственно действуют кулачки распреде​лительных валов. Резьбовое соединение тарелей с клапанами дает возможность путем изменения длины собранного клапана регули-
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ровать зазор между затылком кулачка распре​делительного вала и тарелью клапана.
Подъем каждого клапана осуществляется двумя соосными пружинами 3 и 4. Пружины од​новременно прижимают зубцы замка 2 к зуб​цам тарели и таким образом стопорят ее от проворачивания относительно замка. Замок та​рели посажен на лыски стержня клапана. Вы​пускные клапаны изготовлены из жаростойкой стали и имеют меньший диаметр головки, чем впускные.
Распределительные валы. Полые, заглушён​ные со стороны задних торцов резьбовыми за​глушками 8 (рис. 11), стальные распределитель​ные валы 7 и 10 имеют по семь шеек и по две​надцать кулачков. В передний торец вала впуска ввернут резьбовой зажим 2, служащий для при​вода первичного преобразователя тахометра, а в передний торец вала выпуска ввернут за​жим 12.
На передних концах распределительных ва​лов имеется десять прямоугольных шлицев. На эти концы надеты регулировочные втулки 4 и шестерни газораспределения: цилиндрические шестерни находятся во взаимном зацеплении. Коническая получает вращение от шестерни ва​лика привода распределительных валов.
Регулировочные втулки, на которых сидят шестерни, по наружному диаметру имеют по сорок одному треугольному шлицу и по внут​реннему диаметру десять прямоугольных шли​цев, позволяющих менять расположение распре​делительных валов относительно друг друга и положения  коленчатого вала.  Разрезными  пру-
жинными кольцами 3 регулировочные втулки подвижно соединены с резьбовыми зажимами 2 и 12, имеющими на валу впуска левую резьбу, а на валу выпуска — правую. Такое соединение регулиро​вочных втулок с зажимами позволяет соединять и разъединять шестерни с распределительными валами путем ввертывания или вывертывания зажимов из внутренней резьбы торцов валов. После ввертывания зажимы стопорятся кольцами 1.
У заглушек 8 резьба правая, от вывертывания они предохране​ны стопорными кольцами 9. Упорные бурты распределительных валов упираются в торцы упорных подшипников 14, что ограничи​вает перемещение валов в осевом направлении.
26
