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Начальник НАК КР

ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ


Актуальность темы диссертации. Необходимость улучшения экономических и экологических показателей автотранспортных средств, эксплуатирующихся в условиях Кыргызской Республики, (повышенные температуры воздуха и высокогорье), заставляет искать новые эффективные и реальные пути улучшения этих показателей.

Теоретические и экспериментальные исследования многих авторов и коллективов указывают на то, что при прочих равных условиях, мощностные, экономические и экологические показатели автомобилей полностью зависят от соответствующих показателей работы двигателей, которые в свою очередь, зависят от внешних условий эксплуатации: температуры окружающего воздуха и барометрического давления, существенно ухудшающих работу систем питания и зажигания. Поэтому, нужно воздействовать на улучшение работы именно этих систем двигателей в конкретных условиях эксплуатации.

В первую очередь нужно улучшить работу системы питания двигателя, т.к. от нее в основном зависят все показатели работы двигателя и автомобиля в целом. Воздействовать на нее можно путем соответствующей коррекции ее работы в конкретных условиях, отличных от нормальных, на которые она была рассчитана на заводах – изготовителях.

При этом процесс коррекции системы питания должен быть  автоматизированный,  изменяющейся в соответствие с изменением внешних условий эксплуатации: чтобы состав смеси был бы возможно более оптимальным, соответствующим конкретным условиям эксплуатации автомобилей. Вручную практически невозможно устанавливать оптимальную регулировку системы питания и зажигания, потому, что в течение рабочего дня и температура, и давление окружающего воздуха постоянно изменяются. Автоматически проводить коррекцию будет не рентабельно, из-за дорогостоящего оборудования. Поэтому нами предложено автоматизировать процесс смесеобразования, где управление автоматическими корректорами будет проводить человек.


В работе, как объект исследования, рассматривается автомобильный карбюраторный двигатель. Проведены теоретические и экспериментальные исследования влияния  повышенных температур окружающего воздуха и высокогорья (пониженное барометрическое давление)  на процесс смесеобразования в автомобильном карбюраторном двигателе, Разработана математическая модель и алгоритм расчета автоматизированного процесса коррекции состава смеси в условиях повышенных температур и высокогорья а так же разработаны, изготовлены и испытаны различные конструкции  автоматических температурных и высотных корректоров горючей смеси для бензиновых двигателей, позволяющие значительно улучшить их экономические и экологические показатели.


На основании изложенного становится очевидной актуальность проблемы процесса автоматизации температурной и высотной коррекции автомобильных карбюраторных двигателей.


Связь темы диссертации с крупными научными программами. Диссертационная работа выполнена в соответствие с научными направлениями, проводимыми кафедрами «Приборостроение» и «Организация и безопасность движения» Кыргызско-Российского Славянского Университета им. Б.И.Ельцина по расширению применения управляющих автоматизированных процессов с целью повышения экономической и социальной эффективности автотранспортных средств в Кыргызской Республике. 

Цели и задачи исследования. Целью диссертационной работы является разработка метода и устройств автоматизации процессов смесеобразования температурной и высотной коррекции состава смеси автомобильных двигателей, улучшающих экономические и экологические показателей автотранспортных средств в условиях Кыргызской Республики. 

1. Обобщение теоретических и экспериментальных исследований о влиянии повышенных температур окружающего воздуха и пониженного барометрического давления (высокогорья) на эффективные показатели и токсичность отработавших газов карбюраторных двигателей.

2. Исследование влияния повышенных температур поступающих в двигатель воздуха и топлива на систему питания двигателя.

3. Исследование влияния пониженного барометрического давления, т.е. пониженной плотности воздуха на систему питания двигателя.

4. Разработка элементов теории расчета и проектирования автоматических температурных и высотных корректоров состава смеси.

5. Разработка математической модели автоматизированного процесса коррекции состава смеси в условиях повышенных температур и высокогорья.

6. Определение влияния температурных и высотных корректоров на экономические и токсические показатели автомобилей.

7. Оценка влияния автоматических температурных и высотных корректоров состава смеси на снижение расходов топлива и выбросы оксида углерода (СО) и углеводородов (СН) в отработавших газах автомобильных карбюраторных двигателей.


Объект и методы исследований. При разработке темы диссертации методологию теоретических и экспериментальных исследований составили основные положения теории рабочих процессов автомобильных двигателей, теории автоматического регулирования, законы и положения термодинамики и теплотехники, молекулярной физики и химии, аэродинамики и гидравлики. 


Научная новизна полученных результатов. 

1. Разработаны новые метод и устройства для устранения отрицательного влияния высокогорья и повышенных температур окружающего воздуха  на эксплуатационные показатели автомобилей в условиях Кыргызской Республики при помощи автоматизации процесса смесеобразования автомобильных карбюраторных двигателей.
2. Создана математическая модель и алгоритм расчета автоматизации процесса смесеобразования, в соответствие с условиями эксплуатации в Кыргызской Республики автомобиля, позволяющие проектировать автоматические температурные и высотные корректоры, новизна которых подтверждена патентами КР.

 3. Разработана и опробована методика инженерного расчета автоматических корректоров состава смеси (проходных сечений).

Практическая значимость полученных результатов. Разработанные системы автоматизированного процесса смесеобразовани температурной и высотной коррекции автомобильных карбюраторных двигателей могут использоваться на различных типах автомобилей, а разработанная математическая модель позволяет произвести расчет основных параметров автоматических корректоров для каждого типа автомобиля. Это позволяет улучшать качество смесеобразования в двигателях, непосредственно для текущих температур окружающей среды и барометрического давления, что значительно улучшает экономические, эксплуатационные и экологические показатели автомобилей, эксплуатирующиеся в условиях повышенных температур и высокогорья.

Экономическая и социальная значимость полученных результатов. Полученные результаты могут быть использованы для создания автоматических температурных и высотных корректоров автомобильных карбюраторных двигателей, внедрение которых позволит значительно улучшить экономические, эксплуатационные и экологические показатели автомобилей, эксплуатирующиеся в Кыргызской Республике. При этом достигается двойной эффект: экономия бензина - что особенно важно при нарастании энергетического кризиса и высоких ценах на бензин и улучшение экологических показателей.

Основные положения диссертации, выносимые на защиту.

1. Анализ причин естественного ухудшения экономических и экологических показателей автомобилей в условиях Кыргызской Республики. 

2. Системы автоматизированного температурного регулирования состава горючей смеси (автоматические температурные корректоры).

3. Система автоматизированного высотного регулирования состава горючей смеси (автоматический высотный корректор).

4. Математическая модель и алгоритм расчета автоматизации процесса  регулирования состава горючей смеси при изменении барометрического давления и температур воздуха и топлива.  

5. Результаты теоретических и экспериментальных исследований по автоматической температурной и высотной коррекции состава смеси и рекомендации по их использованию в автотранспортных предприятиях Кыргызской Республики.

Личный вклад соискателя.


Соискателем выполнено следующее: 

1. Проведены теоретические и экспериментальные исследования влияния  повышенных температур окружающего воздуха и высокогорья (пониженное барометрическое давление)  на процесс смесеобразования в автомобильном карбюраторном двигателе.

2. Разработаны, изготовлены и испытаны различные конструкции  автоматических температурных и высотных корректоров горючей смеси.

3. Разработана математическая модель и алгоритм расчета автоматизации процесса смесеобразования в условиях повышенных температур и высокогорья. 

4. Запатентован "Температурный привод экономайзера карбюратора".

5. Запатентован "Автоматический
температурный корректор".

6. Внедрены в производство на двух автомобильных предприятиях г.Бишкек автоматический и высотный корректоры состава смеси.

7. Изданы 14 статей, в том числе 2 за рубежом.


Апробация результатов диссертации. Основные положения и результаты диссертации доложены в различных организациях и на конференциях. В том числе в 2000г. на конференции «Наука и наукоемкие горные технологии», в 2001г на международной научной конференции «Современные технологии и управление качеством в образовании и производстве: опыт адаптации и внедрения», в 2003г на международной научно – практической конференции «Повышение эффективных показателей транспортных, строительно-дорожных машин и коммуникаций в условиях высокогорья и жаркого климата» а так же в 2006 г на международной конференции, посвященной 100 летию первого ректора КГТУ-ФПИ Г.А.Сухомлинова и др.


Публикация результатов. Основные разделы и результаты диссертации опубликованы в 14 печатных трудах в научных журналах КР и за рубежом, в том числе получены 2 патента КР.


Структура и объем диссертации. Диссертация состоит из введения, пяти глав основной части и выводов, общим объемом 160 стр., 43 рисунков, 16 таблиц и списка литературы из 102 наименований.

СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ
В первой главе приведены результаты обзора и анализа научно-технической литературы по теме диссертационной работы. Приведены основные сведения об особенностях работы автомобильного карбюраторного двигателя в высокогорных и высокотемпературных условиях, проанализированы известные и вновь полученные теоретические и экспериментальные исследования по влиянию внешних условий эксплуатации на показатели работы двигателя и автомобиля.


Установлено, что естественное уменьшение весового наполнения цилиндров, влечет за собой падение индикаторной мощности двигателя, не только за счет уменьшения количества воздуха и топлива, поступивших в цилиндры, но и ухудшения самого процесса сгорания смеси из-за падения давления в конце такта сжатия. Излишнее переобогащение горючей смеси влечет за собой ухудшение экономических и экологических показателей автомобильных карбюраторных двигателей.


Вторая глава посвящена особенностям работы автомобильного транспорта в Кыргызской Республике. Проведен анализ климатических и дорожных условий Кыргызстана и более подробно рассмотрено влияние данных факторов на показатели работы автомобиля. Приведены усредненные значения температур воздуха в подкапотном пространстве некоторых автомобилей, эксплуатирующихся в условиях КР. Определено влияние изменения температуры окружающей среды на изменение температуры поступающих в двигатель воздуха и топлива, т.е. расходов воздуха, что, в свою очередь, влечет за собой соответствующее изменение коэффициента избытка воздуха 
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Рис. 1.  Изменение коэффициента избытка воздуха 
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 от 

изменениятемпературы поступающего в двигатель  воздуха. 


Определены основные требования к качеству бензовоздушных смесей: смеси должны возможно точнее соответствовать скоростным и нагрузочным режимам работы двигателя, не зависимо от изменения внешних условий эксплуатации.


Выявлено отрицательное влияние пониженного барометрического давления (высокогорья) на эффективные и токсические показатели автомобильных двигателей вследствие уменьшения весового наполнения цилиндров и ухудшения качества горючей смеси (излишнего обогащения).


Вследствие уменьшения плотности воздуха, уменьшается коэффициент наполнения и весовой заряд цилиндра, а значит и давление рабочего заряда в цилиндре в характерных точках рабочего цикла, что в свою очередь, приводит к соответственному уменьшению индикаторного КПД, (вследствие неполноты сгорания топлива), а значит - к падению индикаторной мощности двигателя, и, как следствие - к ухудшению его экономических и токсических показателей. 


Определены зависимости изменения эффективной мощности, Ne – и эффективного крутящего момента, Ме от частоты вращения коленчатого вала, т.е. Ne=f(ne) и Me=f(ne) от изменения внешних условий эксплуатации на основании реальных скоростных характеристик двигателя. 


Третья глава содержит методику расчета автоматических температурных и высотных корректоров. При этом определяется изменение коэффициента избытка воздуха 
[image: image4.wmf]a

 от изменения температур поступающих в двигатель воздуха и топлива, который является основным показателем качества смеси при смесеобразовании.
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где:   Gв – расход воздуха, кг/с,


GТ – расход топлива, кг/с,


[image: image6.wmf]д
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 - коэффициент расхода диффузора карбюратора, учитывающий аэродинамическое сопротивление воздушного тракта и диффузора карбюратора,

Fд – площадь сечения горловины диффузора, м2,

g – коэффициент перевода килограмм сил в ньютоны 

(9,81 н/кг = 9,81 кг м/кг сек2),
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Рр – перепад давления у распылителя топливного жиклера,


[image: image8.wmf]ж

m

 - коэффициент расхода топливного жиклера,

fж – площадь сечения топливного жиклера, м2,


[image: image9.wmf]в

r

 - удельный вес воздуха, кг/м3,


[image: image10.wmf]Т

r

 - удельный вес топлива, кг/м3.


Из формулы (1) видно, что при понижении барометрического давления и при повышении температуры воздуха, (при прочих равных условиях), коэффициент избытка воздуха соответственно уменьшается. Происходящее при этом уменьшение 
[image: image11.wmf]Т

r

 незначительно по сравнению с увеличением 
[image: image12.wmf]ж
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 и уменьшением 
[image: image13.wmf]в

r

 и относительно малые количества топлива по сравнению с воздухом приводят к тому, что горючая смесь значительно переобогащается.


Отношение индикаторного коэффициента полезного действия к коэффициенту избытка воздуха 
[image: image14.wmf]a

 изменяется с повышением температуры согласно выражения (2), что показано на рис.2.
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Рис.2. Влияние температуры поступающих в карбюратор

 воздуха и топлива на индикаторный КПД двигателя.


При повышении температуры газа на 10 (для относительно невысоких температур), его первоначальный объем увеличивается на 1/273 часть, а значит удельный вес его уменьшиться на 1/273 часть. По такому же закону происходит изменение удельного веса воздуха, т.е. происходит уменьшение весового заряда цилиндров при повышении температуры поступающего в двигатель воздуха. Результаты приведены в таблице 1.


Как показали наши эксперименты, с повышением температуры топлива от 0 до +500С коэффициент расхода топливного жиклера увеличивается, что вызывает увеличение расхода топлива через него. Это происходит вследствие уменьшения вязкости топлива, которая оказывает превалирующее влияние на количество проходящего через жиклер топлива.

Таблица 1.

Изменение объема воздуха от изменения его температуры

	tв,0С
	20
	30
	40
	50
	60
	70
	80

	Vt
	100.0
	103.65
	107.3
	111.0
	114.7
	118.4
	122

	% увел.
	0.0
	3.65
	7.3
	11.0
	14.7
	18.4
	22.0



Уменьшить количество бензина, поступающего через жиклеры и распылители, можно регулированием проходного сечения жиклера, что технически сложно, но довольно просто это сделать снижением разрежения в диффузорной полости карбюратора, т.е. необходимо перепустить определенную часть поступающего в двигатель воздуха мимо диффузорной полости карбюратора, в которую выходят распылители топливных жиклеров с тем, чтобы в ней уменьшилось разрежение. Это позволит (соответственно изменению температуры поступающего воздуха),  снизить количество поступающего бензина до значений, обеспечивающих более оптимальные значения коэффициентов избытка воздуха 
[image: image17.wmf]a

 в пределах (0,93…0,95). Как показали расчеты и эксперименты, разрежение у распылителей жиклеров необходимо снижать в среднем на (5…5,5)% на каждые 100С повышения температуры поступающего в карбюратор воздуха, начиная примерно с +300С. Эту функцию и призван выполнить автоматический термокорректор, который включается в работу водителем, при возникновении условий высокогорья и (или) повышенных температур.


Основу универсального термокорректора составляет перепускное устройство (исполнительный механизм), состоящее из круглого конусного клапана, укрепленного на биметаллической пластине. При повышении температуры поступающего в карбюратор воздуха, биметалл соответственно прогибается, и поднимает перепускной клапан (рис.3.), образуя автономное проходное сечение.
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Рис.3. Схема для определения величины «живого сечения»

перепускного клапана термокорректора.


Площадь «живого сечения» для прохода воздуха через перепускной клапан термокорректора, определяется поверхностью усеченного конуса между клапаном и опорным седлом.


Действительный часовой расход воздуха через перепускной клапан можно найти из известного уравнения:
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В зависимости от режима работы двигателя и температуры поступающего в карбюратор воздуха, количество воздуха, проходящего через перепускной клапан термокорректора будет меняться, а соответственно, будет меняться и количество воздуха, проходящего через диффузоры, что приводит к уменьшению разрежения в них, а значит и уменьшению истечения через жиклеры топлива из поплавковой камеры карбюратора.


Таким образом, количество перепускаемого воздуха будет изменяться пропорционально количеству поступающего в двигатель воздуха, т.е. зависят от режима работы двигателя и его литража.

Четвертая глава содержит разработку математической модели автоматизации процесса смесеобразования автоматическим температурным корректором и исследования автоматических систем регулирования мощности двигателя с различными типами  регуляторов.

Исследование автоматической системы регулирования мощности двигателя с идеальным регулятором. На рис. 4. представлена структурная схема стабилизации мощности на коленчатом вале двигателя при изменении температуры поступающего в него воздуха.
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Рис. 4. Структурная схема стабилизации скорости вращения

коленчатого вала двигателя


Дифференциальное уравнение двигателя  в приращениях имеет вид:
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где 
T – постоянная времени двигателя, характеризующая его инерционность;


ΔN – приращение мощности коленчатого вала двигателя;


ΔQ – приращение количества смеси;


Kд – коэффициент усиления двигателя.


Уравнение идеального регулятора:
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где
Крег -  коэффициент усиления регулятора.


Решая совместно (4) и (5) с учетом внешнего возмущающего воздействия f0 , получим следующее дифференциальное уравнение
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Решение (6) при t=0; 
[image: image24.wmf]D

N=0  , будет иметь вид:
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На рис. 5. представлены графики переходных процессов.
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Рис. 5. График переходных процессов двигателя с регулятором и без него

Исследование автоматической системы регулирования мощности двигателя с инерционным регулятором


В реальных условиях регулятор представляет собой инерционное звено, дифференциальное уравнение которого имеет следующий вид:
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где 
Тр – постоянная времени регулятора;


ΔQ  и  ΔN  – соответственно приращение смеси и мощности;


Крег –  коэффициент усиления автоматического регулятора.


Уравнение объекта регулирования с учетом нагрузки f(t) :
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Решая уравнения (8) и (9) совместно, после преобразования получим: 
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Переходный процесс складывается из двух экспонент с различными постоянными времени

                  
[image: image30.wmf]ðåã

ä

P

P

P

P

a

K

K

TT

T

T

T

T

TT

T

4

)

(

)

(

2

2

-

-

-

+

=

    ,       (11) 
[image: image31.wmf]ðåã

ä

P

P

P

P

â

K

K

TT

T

T

T

T

TT

T

4

)

(

)

(

2

2

-

-

+

+

=

  ,


[image: image32.png]TaTs

|

T

anepuoousecrui

Tq

£ps
T+

ronebamensusii

Kpe:




Рис.6. Характер переходных процессов в зависимости от значения Крег.

Исследование автоматической системы регулирования мощности двигателя с автоматическим регулятором второго порядка


Дифференциальное уравнение регулятора смеси с учетом вышесказанного будет иметь вид:
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где
m – масса подвижного элемента регулятора;


v – коэффициент вязкого трения;


С – коэффициент жесткости чувствительного элемента;


КЭ – общий коэффициент усиления элементов регулятора.


После соответствующих преобразований получим уравнение динамики системы регулирования:
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[image: image35.wmf])
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Решение переходного процесса в в зависимости от значения корней характеристического уравнения будет суммой трех экспонент:
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или
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Проектирование регулятора смеси (выбор его параметров) надо вначале обеспечить устойчивость системы, а потом уже добиваться желаемого качества переходного процесса и малости статической ошибки.

Для устойчивой системы необходимо и достаточно выполнение следующих условий:


Первое условие устойчивости обеспечивается правильным присоединением регулятора к объекту, что соответствует в левой части уравнения (13) положительности (1+KдKрег).


Второе условие устойчивости выразится выполнением неравенства:
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Это и есть ограничения, накладываемые динамикой процесса регулирования на увеличение Крег.

Разработка математической модели автоматического температурного корректора

На рис. 7 показана структурная схема автоматического температурного корректора.


[image: image39.png])

#p)
Ky
ap)

)

Pyn (P))

P
o

SnAP)=(42-ADP)
A 2(p)® >





Рис.7. Структурная схема автоматического

температурного корректора.

Wкл(Р) – это передаточная функция перепускного клапана.


На рис. 8 показана расчетная схема. 


[image: image40.png]



Рис.8. Расчетная схема исполнительного механизма

автоматического температурного корректора.


В расчетной схеме: Р – управляющая сила, RT – сила трения между поверхностями клапана и седла, Рв – давление воздуха, m – масса движущихся частей исполнительного механизма термокорректора, l – плечо действия исполнительного механизма.


Уравнение составляется на основе принципа Даламбера:
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где:   h – величина открытия клапана,


d – среднее значение диаметра клапана,



[image: image42.wmf]s

- коэффициент трения,


Кж – коэффициент жесткости биметалла.

После преобразования уравнение (17) примет вид:
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Передаточная функция исполнительного механизма температурного корректора может быть получена из уравнения (18) при нулевых начальных условиях:
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где 
[image: image45.wmf]dt

d
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 - оператор Лапласа.


Решение уравнения (18) графически будет представлятся в следующем виде, (рис. 9 или рис. 10) в зависимости от значений постоянных времени Тк и Тд.
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Рис.9. График переходного процесса

апериодического звена.
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Рис.10. График переходного процесса 

колебательного звена.


Анализ выведенных формул показывает, что путем правильного подбора массово-геометрических параметров исполнительного механизма термокорректора, входящих в значения ТК и ТД , можно оптимизировать его динамические качества: быстродействие и вид переходного процесса с обеспечением устойчивой работы.

[image: image1.wmf]a


Тарировочная характеристика биметалла – зависимость его деформации от изменения температуры представлена на рисунке 11.

Рис.11. Тарировочная характеристика биметалла

исполнительного механизма термокорректора.
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Окончательно структурная схема исполнительного механизма термокорректора с учетом выведенных соотношений и передаточной функции представлена на рисунке 12.

Рис.12. Структурная схема автоматического температурного 

корректора, представленная в изображениях Лапласа.

На рис. 13 представлен график переходного процесса автоматического температурного корректора. Термокорректор отвечает требованиям по быстродействию и устойчивости.


[image: image48.png]B, mm

0,15]

Ll
01 I~
0,05]

0 010203046506 tc




Рис.13. График переходного процесса автоматического термокорректора.


Экспериментальное определение величины возможных и оптимальных живых сечений перепускного воздушного клапана с ручной корректировкой

Посредством постепенного увеличения живого сечения были найдены все возможные значения по удельным расходам топлива с сохранением, повышением или незначительным снижением мощности двигателя, с одновременным уменьшением токсичности отработавших газов при повышении температуры воздуха поступающего в двигатель от +300 до +750С. Часовой расход воздуха, проходящего через клапан определяем по формуле (20):
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где 
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Предлагаемый метод оценки возможной степени коррекции при различных температурах воздуха дает возможность проверить и подобрать параметры автоматического температурного корректора.


Добиться подобных результатов, или близких к ним (в смысле сохранения эффективных показателей двигателя) с помощью ручной регулировки карбюратора практически невозможно, т.к. невозможно водителю постоянно менять регулировку карбюратора с изменением температуры воздуха и топлива. Но водитель может в определенных условиях периодически включать или выключать специальный автомат, постоянно реагирующий на изменение температуры поступающего воздуха, и соответственно корректировать качество горючей смеси.

Пятая глава содержит описание экспериментальных установок и результаты экспериментальных исследований.

            Безмоторная установка (рис.14.) включает в себя: барометрическую камеру (стеклянный колпак), она изолирует испытуемый чувствительный элемент автоматического высотного и температурного корректоров (сильфон и биметаллическую пластину) от окружающей атмосферы и дает возможность наблюдать за изменениями хода штока сильфона, при изменении барометрического давления и температуры; пьезометр, - для определения разрежения в барометрической камере; вакуумный насос, создающий разрежение под стеклянным  колпаком; резиновые шланги, - для соединения пьезометра, вакуумного насоса и барометрической полости; трехходовой воздушный кран, - для разъединения пьезометра от вакуумного насоса и барометрической камеры. 

Разрежение под стеклянным  колпаком создавалось вакуумным насосом..  Разрежение под колпаком измерялось ртутным пьезометром в диапазоне от 690 до 290 мм.рт.ст. и фиксировалось через каждые 50 мм.рт.ст., - это соответствует высотам от 700 м. до 5000 метров над уровнем моря.


Повышение температуры под колпаком производилось за счет электрического нагревательного элемента. Температура в камере измерялась ртутным термометром ГОСТ 215-57 (в диапазоне  от 200С до 1000С, и фиксировалась через каждые 100.
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Рис. 14. Схема экспериментальной безмоторной установки:

1 – пьезометр; 2 - резиновый шланг;  3 – компрессор;

4 - 3-х ходовой воздушный кран;  5 - нагревательный элемент;

6 -  барометрическая камера; 7 - испытуемый элемент (сильфон);

 8 – термопара; 9 – потенциометр; 10 - ЛАТР

Величина прогиба различных биметаллических пластин в зависимости от их температуры проводились многократно на специальной установке. При этом При этом исследовалось три образца биметаллических пластин шириной 5 мм и длиной 70 мм. Крепление биметаллической пластины в приспособлении изображено на рис. 15.
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Рис. 15. Крепление биметаллической пластины в приспособлении

1 – приспособление, 2 – измерительная линейка, 

3 – биметаллическая пластина
Результаты замеров прогиба биметаллической пластины при повторных проверках практически совпали, после чего по их данным был построен график, изображенный на рис. 16. 
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Рис.16. График прогиба биметаллической пластины

автоматического температурного корректора

от температуры

Основные результаты и выводы
1. Установлено, что эксплуатация автомобильных двигателей в условиях повышенных температур окружающего воздуха и пониженного барометрического давления (условия Кыргызской Республики) приводит к значительным перерасходам горюче-смазочных материалов, падению мощности двигателя, резкому увеличению токсичности отработавших газов, уменьшению срока службы двигателя, и для улучшения показателей работы двигателей и снижении токсичности необходимо улучшение качества горючей смеси путем проведения соответствующей автоматизации процесса смесеобразования при помощи температурной или высотной коррекцией состава смеси.

2. Доказано, что применение автоматических температурных корректоров состава смеси при температуре воздуха под капотом автомобиля +(750…800)С (что соответствует температуре окружающего воздуха +(32…35)0С), позволяет получать в среднем (10…11)% экономии топлива на режимах 100% и 75% от Ne.max и (6…8)% на режимах 50% от Ne.max.  Токсичность отработавших газов при этом снижается более чем в два раза, а использование высотных корректоров на высотах (2000…3500) метров над уровнем моря, что соответствует средним высотам автодорог Кыргызской Республики, позволяет получать в среднем (8…10)% экономии топлива.

3. Разработанная математическая модель автоматизации процесса смесеобразования термокорректором и алгоритм расчета позволяют выполнять любые инженерные расчеты и определять влияние корректора на образование горючей смеси и выполнять вопросы проектирования автоматических корректоров применительно к любому двигателю автомобиля, а выведенные формулы по определению перепускаемых расходов воздуха и топлива на различных режимах работы двигателя хорошо согласуются с экспериментальными данными.

      4.Дорожные и эксплуатационные испытания, автомобилей УАЗ-452, ПАЗ-672, ГАЗ-53 и КаВЗ-685 доказали, что автоматические температурные и высотные корректоры просты в изготовлении, надежны в работе, и дают, при повышенных температурах и пониженном давлении не менее (5…10)% экономии топлива по сравнению со стандартными карбюраторами в тех же условиях эксплуатации при одновременном снижении выбросов СО и СН в ОГ на (50…200)%.

      5.Оснащение автомобилей с карбюраторными двигателями, эксплуатирующихся в Кыргызской Республике, автоматическими температурными и высотными корректорами может дать значительный реальный экономический и социальный эффект, за счет экономии топлива и уменьшения загрязнения атмосферы городов токсичными веществами отработавших газов.
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Тщйщндщщ сёздёр. автоматташтыруу, автомобилдер, башкаруу, автомобилдик кыймылдаткычтар, автоматтык температуралык тщздёё, автоматтык бийиктик тщздёё, отунду щнёмдёё.
Жумуш аралашма тщзщщ жараянын автоматташтыруу жана автоматтык температура жана бийиктик тщздёгщчтёрдщ сыноону иштеп чыгууга арналган. Бул  тщздёгщчтёр колдонуу шартына жараша (бийик тоолуу жана ысык климатта) автомобилдик карбюратордук кыймылдаткычтардын ысык аралашмасынын составын оптималдаштырат. 

Жумуштун натыйжалары болуп аралашма тщзщщ жараянын автоматташтыруунун математикалык щлгщсщн, автоматтык температуралык тщздёёнщн жана бийик тоолуу жана ысык климатта иштёёчщ автомобилдик карбюратордук кыймылдаткычтардын автоматтык температуралык тщздёгщчтёрщн эсептёё алгоритмин иштеп чыгуу эсептелет.


Иштелип чыккан аралашманын составын тщздёё ыкмасы, автоматтык температуралык жана бийиктик тщздёгщчтёрдщн эсептёё алгоритми жана конструкциясы Кыргыз Республикасынын шартында пайдалынуучу автомобилдик транспортто кеъири колдонушу мщмкщн.  
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Работа посвящена разработке и испытанию автоматических температурных и высотных корректоров, осуществляющих оптимизацию состава горючей смеси автомобильных карбюраторных двигателей в зависимости от изменения условий эксплуатации: высокогорья и жаркого климата.


Результатами работы являются разработка математической модели автоматической температурной коррекции и алгоритма расчетов автоматических температурных корректоров автомобильных карбюраторных двигателей, работающих в условиях высокогорья и жаркого климата.


Разработанные методы коррекции состава смеси, алгоритмы расчета и конструкции автоматических температурных и высотных корректоров могут быть широко использованы в автомобильном транспорте, эксплуатирующемся в условиях Кыргызской Республики, что позволяет значительно улучшить экологическую обстановку в регионе и получить большой экономический и социальный эффект за счет экономии бензина и оздоровлении атмосферы современных городов.

The summary

Glazunov Dmitrii Vladimirovich

The Development of a method and devices of automatic control

by power supply systems of automobile engines

The dissertation of competition scientific degree of the candidate of engineers science. 05.13.06-“Automation of technological processes and manufactures (on branches)”.

Automation, automobiles, management, automobile engines, automatic temperature correction, automatic high-altitude correction, economy of fuel

The work is devoted to development and test of the automatic temperature and high-altitude proof-readers who are carrying out optimization of structure of a combustible mix of automobile carburetor engines depending on change of conditions of operation: high-mountains and hot climate.

Results of work are development of mathematical model of automatic temperature correction and algorithm of accounts of the automatic temperature proof-readers of automobile carburetor engines working in conditions and high-mountains a hot climate.

The developed methods of correction of structure of a mix, algorithms of account both design of the automatic temperature and high-altitude proof-readers can be widely used in motor transport maintained in conditions of Kyrgyz Republic, which allows considerably to improve ecological conditions in region and to get the large economic and social effect at the expense of economy of petrol and improvement of an atmosphere of modern cities.
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