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нием форсунки относительно центра камеры сгорания применение в зоне
действия более коротких струй выточек в поршне, генерирующих турбу-
лентность, позволяет дополнительно увеличить длины этих струй.

Однако эффективное смесеобразование в дизелях с непосредственным
впрыскиванием топлива не может быть обеспечено только путем турбулиза-
ции воздушного потока в них. Дополнительно необходимо создание в период
впуска направленного движения воздушного заряда требуемой интенсивно-
сти за счет применения впускных каналов определенной формы.
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СИЛЫ ТЯГИ НА ПЛАВУ

На данном этапе развития инженерной деятельности ставится задача оп-
ределения влияния предварительного натяжения и конструктивных характе-
ристик ходовой части на создание силы тяги на плаву. Эта задача в большин-
стве случаев решается путем проведения ряда сложных и длительных экспе-
риментов, требующих больших материальных и трудовых затрат. Современ-
ная инженерная практика позволяет решать эту проблему без проведения
эксперимента, с использованием математической модели системы, характе-
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ризующей все проходящие в системе процессы, и дает возможность получе-
ния необходимых данных.

Скорость движения машины на плаву с гусеничным водоходным движи-
телем обусловлена скоростью перематывания гусениц, которая в свою оче-
редь зависит от мощности, подведенной к ведущим колесам и натяжения гу-
сениц.

Сила натяжения гусеницы на i-ом участке iT определяется суммой сил

предварительного натяжения ciT , динамического натяжения дT , механиче-

скими потерями в элементах движителя мiT и зависит от сил сопротивления

воды перематыванию гусениц и вращению колес вiT , т. е.

дсiмiвii TTTTT 

Натяжение, обусловленное сопротивлением воды вiT , зависит от скоро-
сти перематывания и геометрической формы отдельных участков гусенично-
го обвода и не зависит от механических потерь. Будем считать это сопротив-
ление касательной погонной нагрузкой, пропорциональной квадрату скоро-
сти перематывания относительно стоячей воды. При этом коэффициент со-
противления зависит от конструкции гусеницы. Механические потери в гу-
сеничном обводе при его перематывании зависят от потерь на трение в шар-
нирах, обусловленных относительными поворотами соседних траков, момен-
тов трения в подшипниках и уплотнениях опорных и поддерживающих кат-
ков, ведущих и направляющих колес: потерь на удар звеньев о колеса; потерь
на проскальзывание звеньев по ведущему колесу; потерь на удар звеньев о
зубья ведущего колеса.

Рис. 1. Схема ходовой части.

Обозначим натяжение гусеницы в точке А (рис. 1) через Т. Т – пока не-
известная сила, определяемая стрелой провисания участка гусеницы АВ.
Полное натяжение различных участков гусеничного обвода зависит от изме-
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нения натяжения вследствие звенчатости, сопротивления вращению опор-
ных, поддерживающих катков и направляющих колес, а также сопротивле-
ния воды и динамического натяжения.

Для определения силы Т, а также геометрии гусеничного обвода маши-
ны, движущейся на плаву с постоянной скоростью, составим условия равно-
весия опорных катков. В результате этого получим линейную относительно

i систему семи уравнений, в которых содержится восемь неизвестных, а

именно i и Т.
Для решения этой системы уравнений составим еще одно уравнение –

уравнение кинематической связи между изменением длины провисающих
участков гусеничного обвода и продольной деформацией растяжения гусе-
ницы, вследствие изменения натяжения.

Рассмотрим последовательность решения задачи.
Результаты, полученные при решении статической задачи, являются ис-

ходными данными при решении задачи по определению натяжения участков
и геометрии гусеничного обвода машины на плаву при равномерном перема-
тывании гусениц.

Система уравнений, как и в задаче статики, решается методом последо-
вательных приближений. Заемся натяжением гусеницы Т в точке А. Для за-
данной скорости перематывания гусеничных цепей подсчитываем коэффи-
циенты уравнений системы.

Полученные, в результате решения системы уравнений, значения обоб-
щенных координат i и натяжений участков гусениц подставляются в урав-
нение кинематической связи.

Задача по определению натяжения участков и геометрии гусеничного
обвода машины на плаву считается решенной, если удовлетворяются все во-
семь уравнений системы.
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