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тяги, обеспечивают небольшие диаметры циркуляции и требуют для своей
работы в несколько раз меньше расхода топлива, чем колесные и гусеничные
движители.

Таблица 1
Удельные показатели водоходных движителей

Тип водоходного дви-
жителя

Удельная
тяга на

швартовах,
Н/кВт

Относи-
тельный
диаметр

циркуляции,
м

Расход топ-
лива, л/км

Возможность
использования в
качестве водоот-

ливных уст-
ройств

Колесные движители 4 – 20 2,5 – 4,5 12 – 18 нет
Гусеничные движители 27 – 54 8 – 11 8 – 15 нет
Гребные винты 108 – 162 1,6 – 3,5 1,2 – 3,5 нет
Водометные движители 68 – 135 0,7 – 2,4 4,5 – 6,0 да

Водометы, в сравнении с гребными винтами, уступают последним по
расходу топлива из-за более низкого КПД. В то же время водометные движи-
тели можно использовать в качестве водоотливных средств, а гребные винты
для этой цели непригодны. Удельные тяги же обоих движителей мало отли-
чаются друг от друга.
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Эффективность использования современных технологий САПР при раз-
работке и совершенствовании конструкций ДВС, в частности тепло-
напряженных деталей камеры сгорания, в значительной степени зависит от
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достоверности соответствующих, задаваемых при расчете граничных усло-
вий (ГУ) задачи теплопроводности. Уточнение ГУ проводится на основе ре-
зультатов моторных и безмоторных экспериментов. При этом преимущества
безмоторного метода в проведении такого рода  исследований являются оче-
видными. Это и экономия времени при подготовке эксперимента, и умень-
шение энергетических и финансовых затрат при проведении эксперимента,
безопасность, удобство и широкие возможности для выбора контролируемых
параметров. Такой метод исследования также позволяет предварительно оце-
нить эффективность предложенного способа улучшения теплонапряженного
состояния деталей двигателя.

В настоящее время проведен обзор литературных источников по расчет-
ным и экспериментальным методам исследования теплонапряженного со-
стояния деталей камеры сгорания, проанализированы известные пути улуч-
шения теплонапряженного состояния. Создан оригинальный безмоторный
стенд [1], на нем проведены экспериментальные исследования, необходимые
для уточнения ГУ задачи теплопроводности деталей клапанного узла, а также
для оценки эффекта улучшения теплового состояния при использовании ло-
кального воздушного охлаждения.

Принципиальная схема безмоторного стенда представлена на рис. 1.

Рис. 1 – Принципиальная схема безмоторного стенда

Стенд содержит отсек головки цилиндров 1 дизеля СМД-23Н с разме-
щенными шестью термопарами 2, установленными в огневом днище, ресивер
3 для выхода охлаждающего воздуха из отсека 1, плавильную электропечь
открытого типа 4, трансформатор 5 с регулируемым напряжением на выходе,
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переключатель 6, прибор для регистрации сигналов от термопар 7, расходо-
мер охлаждающего воздуха 8, термометр сопротивления 9 для определения
температуры охлаждающего воздуха, ресивер 10, поршневой компрессор 11,
пружинный манометр для контроля давления охлаждающего воздуха 12, ре-
сивер охлаждающего воздуха 13, штуцер 14 подвода охлаждающего воздуха
в отсек головки, прибор для регистрации сигнала от термометра сопротивле-
ния 15 и ртутный термометр 16 для измерения температуры охлаждающего
воздуха на выходе из отсека.

Результаты некоторых опытов, проведенных на безмоторном стенде,
представлены в табл. 1.

Таблица 1
Результаты экспериментальных исследований

Параметры олаждающего воздуха Значение температуры в контроль-
ных точках по огневому днищу,Сْ

Ре-
жи
м

Давле-
ние

Темпера-
тура

Темпера-
тура

Рас-
ход

№ Рвпв.,
Мпа Твпв.,Сْ Твыпв.,Сْ

Gвпв.,
м3/ч 1 2 3 4 5 6

1 Без охлаждения 240 236 239 208 242

2 0,1 13,34 5,7 187 198 181 188 192 200

3 0,2 14,74 92 6,2 167 172 165 180 175 185
4 0,3 13,74 7 159 150 147 164 149 170

Температуры в контрольных точках сравнивались с экспериментальны-
ми данными термометрии головки на дизеле СМД-23Н, полученными в ходе
моторного эксперимента на режиме с Nе= 105 кВт [2] и показали достаточ-
ную близость.

На основе полученных экспериментальных данных можно оценить эф-
фективность данного метода улучшения теплонапряженного состояния,
также расчетным путем получить точные значения ГУ задачи теплопровод-
ности деталей клапанного узла.
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