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წიგნში განბილულია დგტუჰიანი შიგაწვის ძრავის იდეალური, თეორიული და ნამღვილ 

ციკლები. განსილულია აგრეთვე კარბურატორიანი და დიხელის ძრავების სამუშაო პროცე- 

სები და მოცემულია ამ პროცესების დამახასიათვბელი პარამეტრების დამოკიდებულება კონ- 
სტრუქციული და საექსპლოატაციო ფაქტორებისაგან. 

წიგნი განკუთვნილია საქართველოს ლ, პ,. ბერიას სახ. სას.-სამ. ინსტიტუტის ს/მ მეჭა– 

ნიზაცი აა და ს. მ. კიროვის სახ. პოლიტექნიკური ინსტიტუტის მექანიკური ფაკულტეტების 

სტუდეზტებისათეის,



წინასიტყვაობა 

ეს წიგნნი დაწერილია შრომის წითელი დროშის ორდენის საქართვე- 
ლოს ლ. პ. ბერიას სახ. სას.-სამ. ინსტიტუტის ს/მ მექანიზაციის და ს. მ. კი- 
როვის საბ. პოლიტექნიკური ინსტიტუტის მექანიკური ფაკულტეტებისათვის. 
დამტკიცებული საავტომობილო და სატრაქტორო ძრავების თეორიის კურ- 
სის პროგრამების იმ ნაწილის შესაბამისად, რომელიც ეხება ძრავების სამუ- 
შაო პროცესებს. 

წიგნში განხილულია დგუშიანი შიგაწვის ძრავის იდეალური, თეორიუ- 
ლი და ნამდვილი ციკლები. განხილულია აგრეთვე კარბურატორიანი და დი- 
ზელის ძრავების სამუშაო პროცესები და მოცემულია ამ პროცესების დამახა- 
სიათებელი პარამეტრების დამოკიდებულება კონსტრუქციული და საექ- 

სპლოატაციო ფაქტორებისაგან. 
ამ დარგში რუსულ ენაზე გამოშვებული წიგნებისაგან განსხვავებით, 

წინამდებარე ნაშრომში საკითხების განხილვა შეფარდღებულია მაღალმთიან 
პირობებში მანქანის მუშაობის თავისებურებასთან. 

ამასთან დაკავშირებით წიგნის დაწერის დროს გამოყენებულია ავტო- 
რის მიერ რამდენიმე წლის განმავლობაში ჩატარებული კელევები. 

გამოყენებულია, აგრეთვე, ის კვლევები, რომლებიც ჩატარებული იყო: 

უკანასკნელი წლების მანძილზე საქართველოს სას. სამ. ინსტიტუტის ტრაქ- 
ტორებისას და ავტომობილების კათედრაზე დოც. გ. ა. ხანთაძის, დოც. 

ვ: კ. ბელეცკის, დოც. დ. ვ. პეტრიაშვილის, ასისტ. ვ. ა. ოქროპირიძისა დ> 

ასისტ. პ. ვ. მიქელაძის მიერ.



შესავალი 

თანამედროვე ტრაქტორებისა და ავტომობილებისათვის ძირითადად 
შიგაწვის ძრავებია გამოყენებული. ასეთი ძრავის შექმნის იდეა ჯერ კიდევ 

მეთვრამეტე საუკუნის ბოლოს ჩაისახა, ხოლო მომუშავე ძრავის განხორციე– 

ლება მხოლოდ მეცხრამეტე საუკუნის ორმოცდაათიან წლებში მოხერზდა. 
ეს ძრავი აიროვან საწვავით მუშაობდა. 

1879 წელს რუსმა მეზღვაურმა ი. ს. კოსტოვიჩმა გამოიგონა და განა- 
ხორციელა, მსოფლიოში პირველი, ბენზინით მომუშავე ძრავი. კოსტოვიჩის 

ძრავი ავითარებდა 64 ცხენის ძალას და იწონიდა 192 კგ-ს. 
აღსანიშნავია, რომ კოსტოვიჩმა პირეელმა გამოიყენა საწვავი ნარევის 

აალებისათეის ელექტრონაპერწკალი. 

ოთხი წლის დაგვიანებით შექმნილი, თხევად საწვავით მომუშავე, დაი- 

მლერის ძრავი ავითარებდა მხოლოდ 16 ცხენის ძალას და ამავე დროს იწო- 

ნიდა 416 კგ-ს. 

ნავთით მომუშავე ძრავების წარმოება რუსეთში დაიწყო 1892 წელს. 

1893 წელს ჩიკაგოში მოწყობილ მსოფლიო გამოფენაზე ამ ძრავებმა უმაღ- 

ლესი ჯილდო მიიღო. 

პირველი ოთხტაქტიანი ძრავი, რომელშიც საწვავის აალება ძლიერი 

კუმშვის შედეგად ხდება, აგებული იყო რუსეთში 1899 წელს. ეს ძრავი კონსტ- 

რუქციულად და სამუშაო პროცესის თვალსაზრისითაც ძირფესვიანად გან- 

სხვავდებოდა 1897 წელს დიზელის მიერ აგებული ძრავისაგან; მიუხედავად 

ამისა რუსეთში აგებულ ძრავს დიზელი უწოდეს. ეს სახელწოდება დამ- 
კვიდრდა ლიტერატურაში და შერჩა ყველა ძრავს, რომელიც ძლიერი კუმ- 

შვის შედეგად აალების პრინციპით მუშაობს. 

დიზელის მიერ აგებული ძრავი მუშაობდა მხოლოდ ნავთით, მაშინ რო- 

ცა რუსეთში აგებულ ძრავს როგორც ნავთით, ისე ნედლი ნავთობით და სო- 

ლარის ზეთით შეეძლო მუშაობა. 

ძრავის აგების პერიოდში დიზელის მიერ წამოყენებული იყო თეორიუ- 

ლი საფუძვლები, რომლებიც შემდეგში არ გამართლდა. ასე, მაგალითად, დი- 

ზელი ფიქრობდა, რომ ასეთ ძრავში წვა მუდმივი ტემპერატურის პირობებ- 

ში უნდა მიმდინარეობდეს; სინამდვილეში აღმოჩნდა, რომ წვა მიმდინარეობს 

მუდმივი წნევის დროს და სხე. 

1901 წელს რუსმა მეცნიერმა გ. ვ. ტრინკლერმა შექმნა ძრავი, რომ- 
ლის ცილინდრში საწვავის შეფრქვევა შეკუმშული ჰაერისა და კომპრესორის 
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გარეშე ბორციელდებოდა, ასეთი ძრავი შერეული ციკლით მუშაობდა. მნიშ- 

ვნელოვანი დაგვიანებით ასეთსავე ძრავზე მიიღო პატენტი ფრანგმა ინჟინერ- 

მა საბატემ. 

1903 --– 1908 წლების განმავლობაში რუსმა გამომგონებელმა ი. ვ. მა- 

მინმა ააგო ძრავები, რომელთა ცილინდრში საწვავის შეფრქვევა შეკუმ- 
შული ჰაერის გარეშე ხდებოდა. ეს ძრავები დანიშნული იყო იგივე მამინის 

მიერ შექმნილი ტრაქტორებისათვის. 

შიგაწვის ძრავების კონსტრუქციის განვითარების საქმეში დიდი წვლი- 

ლი შეიტანეს, აგრეთვე, მოსკოვის უმაღლესი ტექნიკური სასწავლებლის პრო- 
ფესორებმა ვ. ი. გრინევეცკიმ და ა. ნ. შელესტმა. 

ძრავის კონსტრუქციის განვითარებასთან ერთად, რუსმა მეცნიერებმა 

ბევრი გააკეთეს შიგაწვის ძრავს თეორიის ჩამოყალიბებისა და განვითარე- 

ბის საქმეში. 

ჯერ კიდევ 1906 წელს პროფესორმა ვ. ი. გრინევიცკიმ დაამუშავა ძრა- 

ვის თბური გაანგარიშების მეთოდი და ამით საფუძველი ჩაუყარა შიგაწვის 

ძრავების თეორიას. შემდეგში ეს თეორია განავითარეს და გაამდიდრეს რუს- 

მა პროფესორებმა ნ. რ. ბრილინგმა, ე. კ. მაზინგმა და ბ. ს. სტეჩკინმა. 7” 

აღსანიშნავია, რომ შიგაწვის ძრავის თბური გაანგარიშების დამთავრე- 

ბული მეთოდი საზღვარგარეთ მხოლოდ 1929 წელს გამოჩნდა. 

დიდი ოქტომბრის სოციალისტური რევოლუციის შემდეგ სსრ კავშირ- 

ში სწრაფი ტემპით დაიწყო შიგაწვის ძრავების ყოველმხრივი განვითარება. 

აქ საჭიროა დავასახელოთ ა. ა. მიკულინის, ბ. ს. სტეჩკინის, ნ. ნ. ბობ- 
როვის, ვ. ი. კლიმოვის და ა. დ. შვეცოვის მიერ შექმნილი საუკეთესო 

ძრავები. 

ამჟამად სსრ კავშირს მსოფლიოში პირველი ადგილი უჭირავს იაფფა- 

სიან მძიმე თხევად საწვავით მომუშავე ძრავების მქონე ტრაქტორების გა- 

მოშვებაში. 

საბჭოთა კავშირში შექმნილია და გაშვებული ექსპლოატაციაში ისეთი 
პირეელზარისხოვანი ძრავები როგორიცაა: „სVIIM-–-46%პ, „8-2“, „II I- 54“, 

„წI- 35“, „3090-1104“, „3M0-120“, „I#8--51", „II#3 –204“4 და მრა- 
ვალი სხვა. 

კონსტრუქციასთან ერთად სწრაფად ვითარდება შიგაწვის ძრავების 

თეორიაც. მრავალი სამეცნიერო-კვლევითი ინსტიტუტი ყოველწლიურად ამ- 

დიდრებს ძრავებისს თეორიას ახალი, მაღალხარისხოვანი გამოკვლევებით, 
განსაკუთრებით აღსანიშნავისას პროფესორების: ე. კ. მაზინგის, ნ. რ. ბრი- 
ლინგის, ე. დ. ლვოვის, ვ. ი. სოროკო-ნოვიცკის, ბ. გ. ლიბროვიჩის, ა. ს. ორ- 

ლინის, რ, ს. კინასოშვილის და სხვების ღვაწლი, რომელთა შრომებმა უმაღ- 

ლეს საფეხურზე აიყვანა შიგაწვის ძრავების თეორიული საფუძვლები.



თავი I 

ფიგაწვის ძრავის ტიაები 

§ 1. ზოზადი ზანმარტებანი 

ტრაქტორებისა და ავტომობილებისათვის ძირითადად ისეთი დგუშიანი 

ძრავებია გამოყენებული, რომლებშიაც საწვავის წვა უშუალოდ სამუშაო ცი- 

ლინდრებში წარმოებს. ასეთ ძრავებს შიგაწვის ძრავები ეწოდება. 

ცილინდრში საწეავის წვის შედეგად გამოყოფილი სითბოს გარდაქმნა 

მექანიკურ მუშაობად-–- შიგაწვის ძრავის მუშაობის პრინციპს წარმოადგენს. 

წვის განხორციელებისათვის, ცილინდრში უნდა მოხვდეს ჟანგბადი და 

საწვავი. მაგრამ ცილინდრში სუფთა ჟანგბადის მიწოდება გამოიწვევს საწ- 

ვავის გადამეტებულად სწრაფ წვას; ამის გამო წნევა მეტად მკვეთრად გაიზრ- 

დება, რაც ძრავის ნაწილებზე იმდენად ძლიერ დარტყმას მოახდენს, რომ ძრა- 
ვის კონსტრუქციული განხორციელება შეუძლებელი გახდება. ამ გარემოების 

ასაცილებლად, სუფთა ჟანგბადის მაგიერ (კილინდრში შეჰყავთ ატმოსფერუ- 

ლი ჰაერი, რომელიც ჟანგბადთან ერთად ინერტულ აზოტს შეიცავს და, 

ამის გამო, წვის დასაშვებ სიჩქარეს იძლევა. 

საჭიროა შევნიშნოთ, რომ ასეთ პირობებში წვის სასურველ სიჩქარეს 

მივაღწევთ მხოლოდ მაშინ, როცა საწვავი კარგად იქნება შერეული პაერთან 

ან, როგორც ამბობენ, კარგად იქნება შემზადებული საწვავი ნარევი. წინაალღ- 

მდეგ შემთხვევაში წვის სიჩქარე იმდენად მცირე იქნება, რომ ძრავი ხანგრძ- 

ლივად ვერ იმუშავებს ან-–იმუშავებს ცუდი მაჩვენებლებით. 

ამიტომ ძრავის დიდი სიმძლავრისა და მაღალი ეკონომიურობის მი- 

საღწევად საჭიროა საწვავი ნარევის შექმნის პროცესს განსაკუთრებული ყუ- 
რადღება მიექცეს. 

სუფთა ჟანგბადის მაგიერ ატმოსფერული პაერის გამოყენება იმიტომა- 

ცაა ხელსაყრელი, რომ ამ შემთხვევაში ძლიერ მარტივდება ძრავის კვების 
სისტემა. 

§ 2. ღგუშიანი შიგაწვის ძრავის ძირითალი ხძემა 

დგუშიანი შიგაწვის ძრავის ძირითად სქემაში შედის (ნახ. 1): ცილინდ- 

რი, დგუში, დგუშის თითი, ბარბაცა, მუხლა ლილვი, ცილინდრის ზედა სა- 

ხურავი და ცილინდრის ქეედა სახურავი. 

ამ სქემის ძირითადი თავისებურება ისაა, რომ მუხლა ლილვის ბრუნვის 

დროს დგუში ასრულებს უკუმქცევ გადატანით მოძრაობას და ლილვის ერთ 

შემობრუნებას შეესაბამება დგუშის ორი სვლა. 
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იმის მიხედვით, თუ როგორია ცილინდრში ჰაერისა და საწვავის მიწო– 

ღების წესი, საწვავი ნარევის აალების ხერხი, გამოყენებული საწვავის სახე 

და სხვ. ვღებულობთ შიგაწვის ძრავის სხვადასხვა ტიპს. 

მოცემული სქემა (ნახ. 1) გამოსახავს ერთცილინდრიან ძრავს. ტრაქტო- 
რებისა და ავტომობილებისათვის უფრო ზშირად გამოყენებულია მრავალცი- 

ლინდრიანი ძრავი, საღაც რამ. 

  

| დენიმე ცილინდრს ერთი მუხლა 
ზედა სახერავი მსახურება. 

=> ლილვი ემსაზურება 
ყილინლ« 2CC C- «იც საინტერესოა აღვნიშნოთ, რომ 

' აა ლა:ვის თითი დგუშიანი შიგაწვის ძრავის ძი- 
დგუსი _ სრ | რითადი სქემა თითქმის უცვლე- 

წ კედ ლი დარჩა ამ ძრავის წარმოშო- 

ბისა დღა განვითარების მთელი 
პერიოდის განმავლობაში. C-– 

ათ მუხლა ლილეი შიგაწვის ძრავის წინაპრები 
“LL. წინასწარი კუმშვის გარეშე მუ- 

  

        ბარააყა 

  

„ | შაობდნენ; ასეთ ძრავებში ზე- 
კვემა სახურავი მოდან ქვემოთ დგუშის მოძრაო- 

! ბის დროს საშუალედო მდგომა- 

რეობამდე წარმოებდა საწვავი 

ნაზ. 1, შიგაწვის ძრავის ძირითადი სქემა. ნარევის შეშვება (ცახლინდრში; 
ნარევის აალება ზდებოდა დგუშის 

საშუალედო მდგომარეობაში, ხოლო ქვედა მდგომარეობამ შის შემდე- 
გი მოძრაობისას სრულდებოდა მექანიკური მუშაობა ეი 

მაშასადამე, საწვავი ნარევის წინასწარი კუმშვა განხილულ ძრავში არ 
ხდებოდა, რაც იყო იმის მიზეზი, რომ ასეთი ძრავები უმნიშვნელო სიმძლავ- 

რეს ავითარებდნენ და მეტად დაბალ მარგი ქმედების კოეფიციენტს იძ- 

შია ან ბ მიზეზ მო, წინ მ ხსენებული მიზეზის გამო, წინასწარი მშვის გარეშე მომუშავე ძრა- 
ვებმა პრაქტიკული გამოყენება ვერ მოიღეს. უეებეემ 

რამდენიმე ათეულმა წელმა განვლო, სანამ გამომგონებელთა აზრი მი- 

ვიდოდა იმ დასკვნამდე, რომ ძრავისაგან დიდი სიმძლავრისა და მაღალი 
მარგი ქმედების კოეფიციენტის მისაღებად აუცილებელია აალებამდე საწვა- 
ვი ნარევის წინასწარი შეკუმშვა. ედ პუცილემედ დე 

საწვავი ნარევის წინასწარი კუმშვით მკვეთრად გაუმჯობესდა ძრავის 
მუშაობა და შეიქმნა ასეთი ძრავის ს სწრაფი განვითარების საფუძველი. 

შიგაწვის ძრავის მუშაობისათვის იყენებენ თხევად ან აიროვან საწვავს 
და, აგრეთვე, მყარი საწვავისაგან აირგენერატორში მიღებულ აირს. 

§ 3. ძრავის ძირითადი პარამეტრები 

ძრავის ძირითადი პარამეტრებია: 

1. დგუშის ხვლა (5) დღა ცილინდრის დიამეტრი (#)). მუხლა ლილვის 

ისეთ მდგომარეობაში, როდესაც დგუში იცვლის მიმართულებას, ე. ი. მისი 

სიჩქარე ნულის ტოლია, ვღებულობთ მკვდარ წერტილს, ადვილი წარმოსად- 

ზ



#4 –- აირების მიერ შესრულებული მუშაობა გაგანიერების დროს, 

(პროცესი ჯ ––- სხ): 

4კ –- კუზშვაზე დახარცული მუშაობა (პროცესეი თ -- თ). 
კ. დ პროცესი გამოსახავს აირების წინასწარ გაანგარიშებას მუდმივი 

წნევის დროს, რის გამო: 

4,-,=M,M/,– ჩ.M/.=/,(”, – ”ა· (1 10) 

მუშაობა ჯ-ხ უბანზე განისახღვრება, როგორც #გ საშუალო მაჩეენებ- 

ლის მქონე, გაგანიერების პო- V- 

ლიტროპის შესაბამისი მუშაობა ი! .) 

4 _M%--ი%, (111) 
წგ –- 

ანალოგიურად, # –– 2 უბანზე 

დახაარჯული მუშაობა გამითე- 

ლება, როგორც ”ს საშუალო მაჩ- 

ვენებლის მქონე, კუმშვის პოლიტ 

რობის შესაბამისი მუშაობა 

_ 29, ჩაი 4, –=“-ი=1. (112) 

მიღებული ტოლობების შე- 

ტანა (109) გამოსაზულებაში მოგ- 

ვცემს;   
    

  

– –_” ჩ.I/,– ჩა! 8 ა 
ო 7 

– ხ05- ჩი ბ, (113) 
%კ ნახ. 58. შერეული ციკლის ინდიკატორული 

იმისათვის, რომ ზიღებულ გა- დიაგრამა, 

მოსახულებას მივცეთ გამოყენებისათვის მოხერხებული სახე, გავიხსენოთ ზო.. 

გიერთი თანაფარდობა: 

–>>>>.–. #.=X+ I,.= LC (ტ, ეთ პა 

_”წ-:# ხ:=- IMა=Mა=5:”: ტჩა= 22.   

დაწერილ თანაფარდობებში: 

ჯX-– წნევის ზრდის ხარისხია; 

ჩ-–– წინასწარი გაგანიეუების კოეფიციენტი; 

ბ-– გაგანიერების ქოეფიციენტი. 
(113) გამოსწხულებაში მოყვანილი თანაფარდობების შეტანა მოგვცემს:· 
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გენია, რომ გეექნება ორი მკვდარი წერტილი (დგუშის ორი განაპირა მდგო- 
მარიზა ცვედა მკვდარი წერტილი (%. მ. წ.) და –– ქვედა მკვდარი წერტი- 
·ლი (ქჰ. მ. წ.). 

ძრავისათვის, რომლის ცილინდრები პორიზონტალურადაა განლაგებუ- 
ლი (რაც ტრაქტორებსა და ავტომობილებზე ძლიერ იშვიათად გეხედება), 
შესაბამისად გვექნება –– მარცხენას მკვდარი წერტილი და მარჯვენა მკვდა- 
რი წერტილი. 

მკედარ წერტილებს შორის მანძილს დგუშის სვლა ეწოდება: 
! დგუშის სვლასა და ცილინდრის დიამეტრს, ხშირად, ძრავის ძირითად 
ზომებს უწოდებენ. 

98. ცილინდრის სამუშაო მოცულობა (/,). დგუშის ერთი სელის განმავლო- 
ბაში აღწერილ მოცულობას (მოცულობა მკვდარ წერტილებს შორის) ცი- 
„ლინდრის სამუშაო მოცულობა ეწოდება და განისაზღერება ტოლობით: 

==: 
#= - > კ, 

"სადაც # არის ცილინდრის დიამეტრი, 

§- დგუშის სვლა. 
3. კუმშვის კამერის (საკანის) მოცულობა (/,) როდესაც დგუში ზედა 

'მკვდარ წერტილშია, დგუშის,ზემოთ მოყოლილი სივრცე კუმშვის კამერის მო- 
ცულობას წარმოადგენს. ვინაიდან კუმშვის კამერაში წვაც მიმდინარეობს, ამი- 
ტომ მას წვის კამერასაც უწოდებენ. 

4. ცილინდრის მთლიანი მოცულობა (/ს). ცილინდრის სამუშაო მოცუ- 
ლობისა და კუმშვის კამერის მოცულობის ჯამი ცილინდრის მთლიან მოცუ- 
ლობას იძლევა; მაშასადამე, 

M.=1I” -+ ”.. 

§, კუმშვის ხარიხზი (§), (ცილინდრის მთლიანი მოცულობის შეფარდებას 

კუმშვის კამერის მოცულობასთან ძრავის კუმშვის ხარისხი ეწოდება. ამრიგად: 

_ 7. ჩM+L_ M 
გის თაიი ოთა გას 

  

კუმშეის ხარისხი ძრავის ძირითადი პარამეტრია და ახასიათებს (ცი- 
-–ლინდრში მიმდინარე სამუშაო პროცესს. 

6. შევხების კოეფიციენტი (უ,) ეს პარამეტრი ახასიათებს საწვავი ნა- 
რევით (ან ჰაერით) ცილინდრის შევსების ხარისხს და წარმოადგენს ფი- 
ლინდრში ნამდვილად მოხვედრილი საწვავი ნარევის (ან ჰაერის) წონის შე- 
ფარდებას საწვავი ნარევის (ან ჰაერის) იმ რაოდენობასთან, რომელიც მო- 
·თავსდებოდა ცილინდრის სამუშაო მოცულობაში ატმოსფერული წნევისა და 
გარემოს ტემპერატურის პიროაებში. 

?. მაერის სიჭარბის კოეფიციენტი (თ). ეს პარამეტრი გამოიყენება საწვავი 
ნარევის ხარისხის შეფასებისათვის და წარმოადგენს „ცილინდრში ჰაერის 

ნამდვილად მოხვედრილი რაოდენობის შეფარდებას ჰაერის იმ რაოდენობას- 

თან, რომელიც თეორიულად საჭიროა ცილინდრში მოხვედრილი საწვავის 

სრული წვისათვის. 

8. ძრავის ლიტრაჟი. ცილინდრების სამუშაო მოცულობების ჯამს, გა- 

მოსახულს ლიტრებში (კუბურ დეციმეტრებში), ძრავის ლიტრაჟი ეწოდება. 
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მ. ინდიკატორული სიმძლავრე (M,). ძრავის იმ სიმძლავრეს, რომელსაც 
ის ავ-თარებს ცილინდრებში –- ინდიკატორული სიმძლავრე ეწოდება. 

19. ეფექტური სიმძლავრე (M,). ძრავის მუხლა ლილეზე განვეითარებუ- 

·ლი სიმძლავრე წარმოადგენს ძრავის ეფექტურ სიმძლავრეს. ეფექტური 

სიმძლავრე მუდამ ნაკლებია ინდიკატორულ სიმძლავრეზე, რადგანაც ინდი- 

საროთელი სიმძლავრის ნაწილი იხარჯება ხახუნისა და სჩვა მექანიკური 
ინაღობის დასაძლევად. 

11. ლიტრული სიმძლავრე. ეს პარამეტრი გამოსახავს სიმძლავრეს, 
რომელიც შეესაბამება ძრავის „ცილინდრების სამუშაო მოცულობის ერთ 

ლიტოს. ის გამოითვლება ეფექტური სიმძლავრისა და ძრავის ლიტრაჟის. 
ფარდობიდან. 

13. მექანიკური მ. ქ. კ. (ი»), ეფექტური და ინდიკატორული სიმძლავ- 

რეების ფარდობას ძრავის მექანიკური მარგი ქმედების კოეფიციენტი ეწო- 

დება. ეს პარამეტრი ძრავში არსებული მექანიკური დანაკარგების შეფასების 
საშუალებას იძლევა. 

13. ეფექტური მ. ქ. კ. („,). ამ პარამეტრით ხდება დახარჯული სითბური 
ენერგიის გამოყენების ხარისხის შეფასება. ის წარმოადგენს ძრავის სასარგებ- 

ლო მუშაობის ეკვივალენტური სითბოს ფარდობას დახარჯულ სითბოსთან. 

§ 4. ძრაჭების კლასიფიკაცია 

ტრაქტორებისა და ავტომობილებისათვის გამოყენებული შიგაწვის ძრა- 

ვების კლასიფიკაცია შეიძლება მოვახდინოთ შემდეგი ძირითადი ნიშნების. 
იხედვით. 

1, გამოყენებული საწვავის მიხედვით: 
ა) მსუბუქი თხევადი საწვავით (ბენზინი, ნავთი), მომუშავე ძრავები; 

ბ) მძიმე თხევადი საწვავით (დიზელის საწვავი, სოლარის ზეთი) მომუშა-- 
ვე ძრავები; 

გ) აიროვანი საწვავით (გენერატორის აირი, გათხევადებული აირი, შე- 
კუმშული აირი.) მომუშავე ძრავები. 

8. საწვავი ნარევის შექმნის ხერხის მიხედვით: 

ა) ძრავები ნარევის გარეწარმოქმნით, სადაც ნარევის შექმნია ცილინდ- 
რის გარეთ წარმოებს (კარბურატორიანი და აირით მომუშავე ძრავები); 

ბ) ძრავები ნარევის შიგაწარმოქმნით, სადაც ნარევის შექმნა ცილინდრ- 
ში ხდება (დიზელის ძრაეები). 

8. მუხტის აალების ხერხის მიხედვით: 

ა) ძრავები ელექტროანთებით, სადაც მუხტის აალება ელექტრონაპერწკ- 
ლით წარმოებს (კარბურატორიანი და აირით მომუშავე ძრავები); 

ბ) ძრავები თვითაალებით, სადაც მუხტის აალება ძლიერი კუმშვის შე-. 
დეგად წარმოებს (დიზელის ძრავები). 

4. ხამუშაო პროცესის მიხედვით: 
ა) ოთსტაქტიანი ძრავები; 
ბ) ორტაქტიანი ძრავები. 
§, მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვის მიხედგით: 

ა) ნელი სვლის ძრავები, რომელთა ბრუნთა რიცხვი წუთში არ აღემა-- 
ტება 1500-ს; 

ბ) სწრაფი სვლის ძრავები, რომელთა ბრუნ ჯა რიცხვი წუთში მეტია 1500-ზე.. 
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6. ცილინდრების რაოდენობის მიხედვით: 

ა) ერთცილინდრიანი ძრავები; 

ბ) მრავალცილინდრიანი ძრავები. 
7. ცილინდრების განლაგების მიხედვით: 

ა) ძრავები ცილინდრების ვერტიკალური განლაგებით; 
ბ) ძრავები ცილინდრების ჰორიზონტალური განლაგებით; 

გ) ძრავები (ეილინდრების /”-ს მსგავსი განლაგებით, 
ქვემოთ მოყვანილია (ცხრილი 1) მშობლიური წარმოების სატრაქტორო 

და საავტომობილო ძრავების მოკლე დახასიათება რომელი(კ გვიჩვენებს ამ 
ძრავების ადგილს კლასიფიკაციაში. 

  

  

ცხრილი 1 

მშობლიური წარმოების სატრაქტორო და საავტომობილო ძრავების 

დაზასიათება 
59% 

, IC => 2 2 ლ ლ (ლლ C C 

მანქანა, რომელზე– 5 V _ 2! VC რ.ა 42 
ძრავის მარკა <2 § 16 §29, (46 ვ კ დაც გამოყენებულია 2 5245 2 |. 25 895 1! 85<, 

ძრავი თ | 2“ | 45 I9<25: წს ,წCV 
ჟუუ»>»"V»·““=“–. ა. = . დ ო ი 

კარბურატორიანი 
ძრავები ალეპრრო” «-ტაქ ქეთ 

აპერწკა- | 4-ტაქ- იკა” 

88 - MI“ ავტომობ. „ ახ 99" ბენზინი ! ლი ტიანი; 230 ლური 4 
„3MC--54“ 8M · · » · 6 

ი”8MC–-120" · = „ა80C–150" » »· ი 2400 · 8 

1 ტ8--51“ » ი »#ტ3--5)- . ი » (| 2800 · 6 
.M-20“ .. „პობედა" · · · ! 3600 · 4 

„მოსკვიჩი . » „მოსკვიჩი“ · · » ! 3400 · 4 
„29MC-–-110“ .” ოთ ა2MC--110' ნავთი · · 199 · 8 

„უნივერსალი! |ტრაქტ. „უნივერსალი" თ » » |1 · 4 
ა თაო |”, ქრი ვე IაXI | ნავთი |. : » | 1250 · 4 

დიზელის ძრავები თვითაა 

„MIM-–+6 ტრაქტორი "63-35. (შელი ლებით · 19% 4 
„ჩI-- 5" · + · · 14 4 

სნ 544 · ა. · „| 1300 4 
„.XX13--11". , -XIვ8--))! „ · »„ | 1600 1 
„I63--204+ ”სვტომობ. „##3–200“! ” ი. I2-ტაქ.| 2000 4 

და „80IC--154“               
ცხრილიდან ჩანს, “რომ ამჟამად წარმოებაში მყოფი ავტომობილებისათ- 

ვის ძირითადად გამოყენებულია ბენზინით მომუშავე ოთხტაქტიანი კარბურა- 
ტორიანი ძრავი, ტრაქტორებისათვის კი –– ოთხტაქტიანი დიზელის ძრავი. 

ქვემოთ განხილულია შიგაწვის ძრავის ძირითადი ტიპები. 

§ 5. ოთხტაძტიანი კარზუტატო რიანი ძრავი 

ოთხტაქტიან ძრავში სამუშაო პროცესი მუხლა ლილვის ორი შემოპ- 
რუნების, ანუ დგუშის ოთხი სვლის (ოთხი ტაქტის), განმავლობაში სრულ- 
დება. 
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ასეთ ძრავს აქვს ორი სარქველი, რომელთაგან ერთი შეერთებულია კარ- 
ბურატორთან და დანიშნულია ცილინდრში საწვავი ნარევის შეშვებისათვის, 
მეორე კი – მაყუჩით შეერთებულია ატმოსფეროსთან და დანიშნულია ცი- 
ლინდოიდან ნამუშევარი აირის გამოშვებისათვის. 

ოთხტაქტიანი კარბურატორიანი ძრავის მუშაობის სქემა ნაჩვენებია 
მე-2 და მე-3 ნახ-ზე. 

პირველი ტაქტი –– სამუშაო ნარევის შეწოვა (ნახ. 2, ა) –– სრულდება 
დგუშის მოძრაობისას ზედა მკედარი წერტილიდან ქვედა მკვდარ წერტი- 
ლამდე. ამ დროს წნევა ცილინდრში, გარეგან, ატმოსფერულ წნევაზე ნაკლებია. 

გარეგანი ჰაერის წნევისა ღა ცილინდრში არსებული წნევის სხვაობა 
აიძულებს ჰაერს გაიაროს კარბურატორი და შემშვები სარქველის გავლით 

შევიდეს ცილინდრში. კარბურატორში გავლის დროს ჰაერი იჟღინთება 

წმინდად გაფრქვეული და ნაწილობრივ აორთქლებული საწვავით და, ამგვა- 
რად, იქმნება საწვავი ნარევი. 

საკოშმპარესიო ო§5ჰანი 

  

  

     CიCვ0 
6აზ. 2. ოთხტაქტიანი ძრავის მუშაობის სქემა: ა –– შეწოვის პროცესი; ბ –– კუმშვის პროცესი. 

ცილინდრში შესული საწვავი ნარევი შეერევა, წინა სამუშაო პროცე- 

სის შემდეგ კუმშვის კამერაში ჩარჩენილ ნამუშევარ აირებს და ქმნის ეგ- 

რეთ წოდებულ სამუშაო ნარევს. 
საყურადღებოა ის გარემოება, რომ ნარჩენი აირების ტემპერატურა მე- 

ტია საწვავი მასალის აალების ტემპერატურაზე; მიუხედავად ამისა, ცილინდრ- 
“ბი შესვლისას საწვავი ნარევის აალება არ ხდება, რადგანაც პროცესი ძლიერ 
სწრაფად მიმდინარეობს და აალებამდე ნარჩენი აირების ტემპერატურა 

მნიშვნელოვნად მცირდება. 
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შეწოვის დამთავრების შემდეგ, როდესაც დგუში იმყოფება ქვედა მკვდარ. 
წერტილში, შემშვები სარქველი იხურება და იწყება მეორე ტაქტი –– სამუ- 
შაო ნარევის კუმშვა (ნახ, 2, ბ). 

როდესაც დგუში მიაღწევს ზეღა მკვდარ წერტილს შეკუმშული სამუ- 
შაო ნარევი, სანთლის ელექტროდებს შორის შექმნილი ელექტრონაპერწკ- 
ლის გავლენით აალდება (ნახ. 3, ა). ნარევის წვის დროს გამოყოფილი სით- 
ბო კუმშვის კამერაში მყოფი აირის ტემპერატურისა და წნევის ზრდას გა- 
მოიწვევს. აირის წნევის გავლენით დგუში მოძრაობს ქეემოთ და ასრულებს. 
მექანიკურ მუშაობას. ეს იქნება მესამე ტაქტი, ანუ სამუშაო სვლა. 

სამუშაო სვლის დამთავრებისას, ცილინდრის შიგა სიერცის გაწმენდის 

მიზნით, სრულდება მეოთხე ტაქტი -– ნამუშევარი აირების განდევნა (ნახ. 3, ბ). 
ამ დროს იღება გამომშვები სარქველი, დგუში მოძრაობს ქვემოდან ზემოთ 

და ნამუშევარი აირები ჭარბი წნევის გამო განიდევნება ატმოსფეროში. 
ამრიგად, ოთხტაქტიან კარბურატორიან ძრავში ერთი სამუშაო სვლის 

ან, რაც იგივეა, გაფართოების ერთი ტაქტის მისაღებად საჭიროა სამი მო- 
სამზადებელი ტაქტი: საწვავი ნარევის შეწოვა, ნარევის კუმშვა და სამუშაო 
სვლის შემდეგ, ნამუშევარი აირების განდევნა, მოსამზადებელი ტაქტების გან- 
მავლობაში აირის შეწოვაზე, კუმშვასა და განდევნაზე მუშაობა იხარჯება; 

     
# სავფელი 1 ბამქეები სა4ტკვჭული ტ 

ყუ) „(+ 1)2. ბამქქები 
– ვმიხზგა?ტარი 

  მბიძბვეCი 
( 21% აა _ 

  

             
Cილმი ა 
ნახ. 3. ოთხტაქტიანი ძრავის მუშაობის სქემა: ა–– შეკუმშული წარევის აალება; 

ბ –– ნამუშევარი აირის განდეენა. 

მხოლოდ ერთი ტაქტის –- სამუშაო სვლის -– განმავლობაში ასრულებს აირი 
მუშაობას. ძრავის მუშაობის ასეთი უთანაბრობის გამო, საჭიროა ისეთი მოწ- 

ყობილობის გამოყენება, რომელიც დააგროეებს ან, როგორც ამბობენ, მოახ- 

დენს სამუშაო სვლის დროს მიღებული მექანიკური ენერგიის აკუმულებას და 
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დახარჯავს მას მოსამზადებელი ტაქტებისა და სხვა წინაღობათა დასაძლე- 

ვად. მექანიკური ენერგიის აკუმულებას ძრავში აწარმოებს მქნევარა, რომე- 
ლიც ძრავის მუხლა ლილეზე დასმულ ლითონის მძიმე ბორბალს წარმოადგენს. 

საქირო მომენტებში სარქველების გაღებისა და დახურვისათვის ძრავ- 

ში გამოყენებულია აირის გამნაწილებელი მექანიზმი, ელექტრონაპერწკლის 
მისაღებად კი –– ელექტროანთების სისტემა. 

გარდა ამისა, ძრავს სჭირდება შეზეთვისა და გაგრილების სისტემები. 

ცილინდრში მიმდინარე პროცესები რთული პროცესებია და მათი ზუს- 
ტი წარმოდგენა აზროვნებაში მეტად ძნელია. ამიტომ, პროცესების დეტა- 
ლური ანალიზისა და შესწავლისათვის საჭიროა ცილინდრში მიმდინარე პრო- 
ცესების ასახვა დიაგრამის სახით. 

ძოავის სამუშაო ციკლის განხილვა ხელსაყრელია ინდიკატორული დიაგ. 
რამის საშუალებით, რომელზედაც დგუშის სელის მიხეღვით გამოსახულია 
ცილინდრში წნევის ცვალებადობის მრუდი. 

ინდიკატორული დიაგრამის აღება მომუშავე ძრავიდან სპე(ციალური 

ხელსაწყოს –- ინდიკატორის -– დახმარებით წარმოებს. 
მე-4 ნახ-ზე ნაჩვენებია ოთხტაქტიანი კარბურატორიანი ძრავის სანიმუშო 

ინდიკატორული დიაგრამა. ამ დიაგრამის პორიზონტალურ ღერძზე გადაზო- 

მილია აირის მოცულობის სიდიდეები დგუშის მდებარეობის შესაბამისად, 
ვერტიკალურ ღერძზე კი – აირის წნევა ატმოსფეროებში. 

საწვავი ნარევის შეწოვის პროცესის წნევა უდრის 0,8--0,9 ატ (თუ 

სადროსელო მისაფარი მთლიანადაა ღია). სუფთა საწვავი ნარევი, კუმშვის 

    

კუმშვის დროს ნარევის ტემ- 

პერატურა აღწევს 300 350? 

“C-მდე, წნევა კი იზრდება 5-–10 

5I0აპი1C I ატ-მდე. კუმშვის ტაქტი აუცი- 

ი კამერაში ჩარჩენილ ცხელ ნამუ- 
I 2-3 შევარ აირთან შერევისა და ძრა- 

2) ი ვნენ8 ვის გახურებულ ნიწილებთან შე- 

I ხების გამო, ცხელდება 100-–1209 

! C-მდე. 

I 

I 

  

  

ჰ§00350% «აკ ხ ლებელია ძრავის მარგი ქმედების 

ატე /ბა”თიენა ლლ) ლ კოეფიციენტის გასაზრდელად, 
წევა - =4 V რადგანა მშვის გაძლიერებით => შეწოვა 1 დგახაც კუძძვის გაძლ 

(კუმშე.) ყილინოჯის ჯამუ3. მო#99. აეი, კჰხევა და ტემპერატურა 
ფანი Vს ფეთქვის დროს მატულობს. ეს გა- 
სყ ზმწ , ჰძი რემოება ხელს უწყობს მექანიკურ 

L+ Vთ +–I მუშაობად სითბოს მეტი რაოდე- 

ნაბ. 4, ოთხტაქტიანი კარბურატორიანი ძრავის ნობის გარდაქმნას. 
ინდიკატორული დიაგრ:მა. სამუშაო ნარევის აალებისას 

კუმშვის კამერაში ტემპერატურა 

მკვეთრად იზრდება და 1800 -- 2000“C-მდე აღწევს. აირის წშწნევაც ასევე 

იზრდება 20-35 ატ-მდე. აირის წნევის გავლენით დგუში მოძრაობს ქეემოთ 
და ასრულებს სამუშაო სვლას. 
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ზედა მკვდარი წერტილიდან დგუშის გადაადგილების შესაბამისად, 

მოცულობა მატულობს და აირის წნევა თანდათან მცირდება. როდესაც დგუ- 

ში მიუახლოედიბა ქვედა მკვდარ წერტილს, წნევა ცილინდრში 'ეცემა 3-4 

( <– 16009%C-მდე. 

  
ნახ. 5. სატვირთო ავტომობილის „I#3 --51"-ის ძრავის განივი კრილი. 

სამუშაო სვლის ბოლოს იღება გამომშვები სარქველი, აირის წნევა აღ- 

წევს 1,1--1.2 ატ. და იწყება განდევნის ტაქტი. სარქველიდან გამოსვლისას 
ნამუშევარი აირის ტემპერატურა უდრის 6043- 800%?C. 
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კარბურატორიანი, ოთხტაქტიანი ძრავი ძირითადად გამოყენებულია ავ- 
ტომობილებისათვის და ნავთით მომუშავე ზოგიერთი ტრაქტორისათვის. 

მე-5 ნახ-ზე, მაგალითისათვის, ნაჩვენებია სატვირთო ავტომობილის. 
I #8--51--ის ოთხტაქტიანი, კარბურატორიანი ძრავის განივი ჭრილი. 

გენერატორულ, შეკუმშულ ან გათბევადებულ აირით მომუშავე ოთხტაქ- 

ტიანი ძრავის სქემაც ოთხტაქტიანი, კარბურატორიანი ძრავის სქემის ანა- 
ლოგიურია, 

ასეთ ძრავებში კარბურატორის მაგიერ მოწყობილია შემრევი, სადაც 

წარმოებს ჰაერისა და აირის შერევა, ე. ი. საწვავი ნარევის შემზადება. 

§ 6. ორტაქტიანი კარზურატო.რიანი ძრავი 

ორტაქტიან ძრავში სამუშაო სვლა მუხლა ლილვის ყოველ შემობრუნე- 
ბისას, ან რაც იგივეა, დგუშის ორი სვლის განმაელობაში სრულდება, რაც 

წარმოადგენს ორტაქტიანი ძრავის უპირატესობას ოთხტაქტიან ძრავთან შე- 
დარებით, სადაც ერთი სამუშაო სვლის მისაღებად საჭიროა მუხლა ლილვის 
ორი შემობრუნება ე. ი. დგუშის ოთხი სვლა. · 

ორტაქტიანი, კარბურატორიანი ძრავის მუშაობის სქემა ნაჩვენებია 
მე-6 ნახ-ზე. 

ოთხზტაქტიანი ძრავისაგან განსხვავებით, განსახილველ ძრავს არა აქეს 
სარქველები დღა მათ მაგიერ ცილინდრში მოწყობილია ხვრეტილები (ფანჯ 

ტე (2-·სანთეC0 
/    

   

      

  

ჯ·გამმქები „ს -ჯეფლეკტორზ 

შანჯარა 2- ბგამო?#/რექი" 
ფანჰარა 

ჟVX ბ 
4-ჭარბურატრტი ა 

· Cა “ 
% ვი 6-ჭარტერი 

ნახ. ტ. ორტაქტიანი, კარბურატორიანი ძრავის მუშაობის სქემა. 

რები). გარდა ამისა, ასეთ ძრავს აქვს მვიდროდ დახურული კარტერი, რო- 
ზელიც დანკირხზი ტუმბოს მოვალეობას ასრულებს, 

ცილინდრის კედლებში სულ სამი ფანჯარაა მოწყობილი (ნახ. 6): შემშ- 

ეები, გამომქრევი და გამომშვები. შემშვები ფანჯრის საშუალებით (ნახ. 6, ა) 

165



ხდება საწვავი ნარევის შეწოვა კარბურატორიდან კარტერში, იმ გაუხშოების 

ხარჯზე, რომელიც დგუშის ზემოთ მოძრაობისას იქმნება კარტერში. 

გამომქრევი ფანჯარა აერთებს კარტერის სივრცეს ცილინდრთან მა- 

შინ, როდესაც დგუში ქვედა მდგომარეობაშიი. 

გამომშვები ფანჯარა შეერთებულია ატმოსფეროსთან და სამუშაო სვლის 
დასასრულს მასში ნამუშევარი აირები განიდევნება (ნახ. 6, ბ). 

ორტაქტიანი ძრავის მუშაობა შემდეგნაირად მიმდინარეობს: ქეემოდან 
ზემოთ დგუშის მოძრაობის დროს ცილინდრში მოყოლილი ნარევი იკუმშება 

და კუმშვის დასასრულს ფეთქდება ელექტრონაპერწკლის დახმარებით ისე- 
ვე, როგორც ოთხტაქტიან ძრავში. წვის დროს გამოყოფილი სითბო ზრდის 

წვის კამერაში მყოფ აირის ტემპერატურას, რის გამო მისი წნევა იზრდება 

18--20 ატ-მდე. აირის წნევის გავლენით დგუში მოძრაობს ქვემოთ და ას- 

რულებს სამუშაო სელას. სამუშაო სვლის დასასრულს (ქეედა მკედარ წერ- 
ტილზე ადრე), დგუში გამშვებ ფანჯარას აღებს და ნამუშევარი აირი დიდი 

სიჩქარით გარეთ გამოდის. 

ქვემოთ დგუშის შემდგომი დაშვებით კარტერის სივრცესთან შეერთე- 

ბული გამომქრევი ფანჯარა იღება და კარტერში მყოფი სუსტად შეკუმშუ- 

ლი საწვავი ნარევი იწყებს ცილინდრში შესელას. დგუშის ზედა მხარეს მოწ- 

ყობილია შვერი –- ეგრეთ წოდებული დეფლექტორი, რომლის დანიზნულებაა 
მისცეს სუფთა ნარევს მიმართულება ზემოთ, ხელი შეუწყოს ცილინდრის 

კარგ გასუფთავებას ნამუშევარი აირისაგან და არ დაუშვას სუფთა ნარევის 

უშუალო დენა გამშვებ ფან- 

ჯარაში. გამომქრევი ფანჯ- 

რიდან ცილინდრში მოხვედ- ' 7 

რილი ნარევი იკუმშება დგუ- I 

შის ზემოთ მოძრაობის 

დროს; ერთდროულად კარ- 4 თ, 

ტერის შიგა სიერცეში დგუ- > ა 

ში ქმნის გაუხშოებას და 186 42, 

ანხორციელებს საწვავი ნა- " “მე ბანფევ3ვ. 
რევის შეწოვას. ამის გამო, –, _ აჭამა მ ააუკივის 

კარტერის მქიდრო დახურვა | ' იმ2პ?, წია-აატს 

ორტაქტიანი ძრავის ნორ- | აღმ) ბა ავ - 2 

მალური მუშაობის აუცი- : 

     
ლებელ პირობას წარმოად- 
გენს. ნახ. 7, ორტაქტიანი, კარბურატორიანი ძრავის 

ამრიგად > პირველი ტაქ- ინდიკატორული დიაგრამა, 

ტის გავზავლობაში (დგუშის 

მოძრაობისას სემოდაზ ქვემოთ) სრულდება საჭუშაო სვლა, ნამუშევარი აირის 

განდევნა, და კარტერიდან „ცილინდრში საჯეავი ნარევის ზჯეშეება –- მეორე 
ტაქტის განმავლობაში კი (დგუშის მოძრაობისას ქვეჭოდან %ემოთ) წარმოებს ცი- 

2. ვ. ვ. მახალდიანი. 17



ლინდრში მოზვედრილი ნარევის კუმშვა და კარბურატორიდან კარტერში 
ახალი წარევის შეშვება. 

ორტაქტიანი, კარბურატორიანი "ძრავის ინდიკატორული დიაგრამა ნაჩ- 
ვენებია მე-7 ნახ-ზხე. 

ოთხტაქტიან ძრავთან შედარებით ორტაქტიანი ძრავის უპირატესობა- 

ნია: 1) დამხმარე სვლების ნაკლები რაოდენობა; 2) კონსტრუქციის სი- 

მარტივე დღა 3) საიმედო მუშაობა. გარდა ამისა, (კილინდრის ერთი და 
იმავე ზომებისა და ერთნაირი ბრუნთა რიცხვების დროს, ორტაქტიანი ძრა- 

ვის სიმძლავრე 50--60ბშ/-ით მეტია ოთხტაქტიანი ძრავის სიმძლავრესთან 

შედარებით. 

ორტაქტიანი ძრავის უარყოფითი თვისებებია: 1) საწვავი ნარევის აუ- 

ცილებელი კარგვა გამომშვები მილიდან; 2) ცილინდრების ცუდი გასუფთაეება 

ნამუშევარი აირისაგან; 3) სამუშაო სვლების დიდი სიხშირის გამო დგუშის 

გადახურება და ცილინდრის გაგრილების სირთულე. 

ორტაქტიანი, კარბურატორიანი ძრავები უმთავრესად მოტოციკლეტე- 

ბისათვისაა გამოყენებული. 

§ 7. ძრამი ახანთი ბირთვით 

სამუშაო პროცესის მიზედვით ასეთი ძრავები ემსგავსება კარბურატო- 

რიან ორტაქტია5 ძრავებს, იმ განსხვავებით, რომ განსახილველი ძრავის ცი- 

ლინდრში საწვავი ნარევის მაგიერ სუფთა ჰაერის შეშვება წარმოებს. 

ასანთი ბირთვის დანიშნულებაა ხელი შეუწყოს ცილინდრში მყოფ პჰპაე- 

რის გაცხელებას საწვავის თვითაალების ტემპერატურაზე რამდენიმედ მეტად; 

ამით უზრუნველყოფილი იქნება კუმშვის კამერაში შეფრქვეული საწვავის 

აალება ელექტრონაპერწკლის გარეშე. აშკარაა, რომ განსახილველი ძრავის 

გაშვებისათვის საჭირო იქნება ასანთი ბირთვის წინასწარი გაცხელება. ძრა- 

ვის ამუშავების შემდეგ, სამუშაო პროცესის მიმდინარეობის გამო, ასანთი 

ბირთვი ინარჩუნებს საჭირო ტემპერატურას. 

ძრავები ასანთი ბირთვით დაბალი კუმშეის ძრავებია და მათი კუმშვის 

ხარისხი არ აღემატება სიდიდეს §=7. ისინი გაერცელებულია სოფლის შეურ- 

ნეობაში სტაციონარულ სამუშაოთა შესასრულებლად. 

ძრავის სამუშაო პროცესი შემდეგნაირად სრულდება: ცილინდრში ჰაე- 

რის კუმშვის დროს (ნახ. 8), ზედა მკვდარ წერტილთან დგუშის მისვლამდე 

(60--120%შმ მუხლა ლილვის შემობრუნების კუთხის მიხედვით), ფრქვევანადან 

ასანთ ბირთვში შეიფრქვევა საწვავი (ნავთობი) ასანთი ბირთვის გავლენით 
საწვავი ორთქლდება, ერევა შეკუმშულ ჰაერს და ჰქმნის სამუშაო ნარევს. 

კუმშვის დასასრულს ხდება ნარევის აალება, წვა ვრცელდება აირის მთელ 

მასაზე და იწვევს წნევისა და ტემპერატურის ზოდას. წვის დასასრულს წნე- 
ვა აღწევს 20 225 ატ-ს, ტემპერატურა კი 1300 –:1600%C. 

აირის წნევის გავლენით დგუში მოძრაობს ქვემოთ. აირი ფართოედება 

და ასრულებს მექანიკურ მუშაობას. გაფართოების დროს აირის წნევა და 

ტემპერატურა ზცირდება. 
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როდესაც დგუში ზედა მკვდარი წერტილიდან თავისი სელის, დაახლოე- 
ბით ოთხ მეხუთედს გაივლის, მაშინ იღება ცილინდრის კედელში მოწყობი- 

ლი გამომშვები ფანჯარა, ამ მომენტისათვის წნევა ცილინდრში საშუალოდ 2,5 
ატმოსფეროს ტოლია. ცილინდრში არსებული და გარემოს წნევათა სხვაობის 

გამო, აირი დიდი სიჩქარით გამოდის გარეთ და აირის წნევა ცილინდრში 

1,05-1,1 ატმოსფერომდე ეცემა. 

როდესაც, თავისი სვლის დაახლოებით გრთ მეათედ მანძილზე დგუში 

კიდევ გადაადგილდება ქვემოთ, იღება გამომქრევი ფანჯარა (მოთავსებული 
გამომშეები ფანჯრის პირდაპირ) და (კილინდრში იწყებს შესვლას, წინასწარ 

კარტერში 1,15 +1,2 ატ- 

მოსფერომდე შეკუმშულ” გ-ასკნთი ბირწჭი – 
ჰაერი. დგუშზე მოწყობილი ს: 4, ფ4ჰქექანა 
დეფლექტორის გავლენით 1 
ჰაერი მიემართება ზემოთ 

და ხელს უწყობს ცილინდ- 
რიდან ნამუშევარი აირის 

გამოდევნას. ბ. გამშვები 

ცილინდრში შესული ჰაე- 

რისა და ნამუშევარი აი- 

რის წნევათა მცირე სხვაობა 

(0,05 -:0,!1! ატ.) სავსებით 7.'შემწოვი 

საკმარისია ცილინდრის გა- სარკუენი 

მოქრევისათვის (გაწმენდი- 

სათვის), წნევათა დიდმა 
სხვაობამ შეიძლება შექმნას 

ძლიერი გრიგალური მოძ- 

რაობა ცილინდრში, რაც 

გააუარესებს გამოქრევის 
პროცესს. 

ქვემოდან ზემოთ დგუშის ნახ. 8. ასანთი ბირთვის მკონვ ძრავის სქემა, 
მოძრაობისას იხურება ჯერ 

   

   
    

  

    

4:გბამომჰრეპი 
-_ ფანჰარა 

გამომქრევი შემდეგ კი გამომშვები ფანჯრები, იწყება კუმშვა და პროცესი 

მეორდება. 

ამრიგად, აღწერილ ძრავში სამუშაო პროცესი სრულდება დგუშის ორი 
სვლის, ანუ ორი ტაქტის განმავლობაში. პირველი ტაქტის დროს ხდება საწ– 

ვავის წვა და აირის გაფართოება, რომლის ბოლოს იწყება ნამუშევარი აი. 
რის განდევნა და ცილინდრის გამოქრევა სუფთა ჰაერით. მეორე ტაქტის 
დროს კი –– გამოქრევისა და ნამუშევარი აირის განდევნის დამთავრება, ჰაე- 

რის კუმშვა და სამუშაო ნარევის შექმნა ცილინდრში. 

პროცესი კარტერში არსებითად არაფრით განირჩევა იმ პროცესისაგან, 

რომელიც აღწერილი იყო ორტაქტიანი, კარბურატორიანი ძრავების განხილ- 
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ჯის დროს; განსხვავება მხოლოდ ისაა, რომ აქ, კარტერში საწვავი ნარევის 
მაგიერ შედის სუფთა ატმოსფერული ჰაერი. 

ძრავის ნორმალური მუშაობისათვის საჭიროა ნარევის აალება ზუსტაღ 
განსაზღვრულ მომენტში მოხდეს. ნაადრევი ან დაგვიანებული აალება იწვევს 
ჰრავის სიმძლავრისა და ეკონომიურობის შემცირებას. აალების მომენტის 
რეგულებას აწარმოებენ ან ასანთი ბირთვის გაგრილების ინტენსიობის 
ცვალებადობით, ანდა შეფრქვეული საწვავის მიმართულების შეცვლით. 

ძრავი ასანთი ბირთვით, ავტომობილებისათვის არ გამოიყენება; გამო- 
ნაკლის შემთხვევაში ის გვხვდება ზოგიერთ ტრაქტორზე (მაგალითად, ტრაქ- 

ტორი „ლანც-ბულდოგი"). 

ასეთი ძრავების დადებითი მხარე კონსტრუქციისა და მოვლის სიმარტი- 

ვეა; მაგრამ ამავე დროს მათ ახასიათებს ისეთი დიდი უარყოფითი თვისე- 
ბები, როგორიცაა დაბალი ეკონომიურობა, წვის პროცესის არასრულყოფი- 

ლოზის გამო დიდი ბრუნთა რიცზვის მიღწევის შეუძლებლობა, გაძნელებული 

გაშვება და სხე. 

§ 8. დნსხლის კომპრმსო. რიანი ძრავი 

კარბურატორიანი ძრავისაგან განსხვავებით დიზელის ძრავის ცილინდრ- 
ში, წინასწარ გამზადებული საწვავი ნარევის მაგიერ, სუფთა ატმოსფერული 
ჰაერი შეიწოვება. კარბურატორიან ძრავში კუნშვის ხარისხის ზრდის შე- 

საძლებლობა შეზღუდულია საწვავი ნარევის თვითაალების ტემპერატურითა 

და ეგრეთ წოდებული დეტონაციით. დიზელის ძრავში, საწვავი ნარევის მა- 
გიერ ჰაერის კუმშვის გამო, ასეთი შეზღუდვა არ არსებობს და შესაძლებელია 

მაღალი კუმშვის ხარისხის (==14--18) განხორციელება. მაღალი კუმშვის 
ხარისხი ზრდის ძრავის მარგი ქმედების კოეფიციენტს. გარდა ამისა, ასეთ 

ძრავში კუმშვის დასასრულს ჰაერის ტემპერატურა საწვავის თვითაალების 

ტემპერატურაზე მეტია, რის გამო ცილინდრში შეფ“ქვეული საწვავი თავის- 

თავად იწყებს წვას. 

დიზელის ძრავი შეიძლება იყოს როგორც ოთხტაქტიანი, ისე ორტაქ- 

ტიანიც. მე-9 ნახ-ზე ნაჩვენებია დიზელის ოთხტაქტიანი კომპრესორიანი ძრა- 
ვის სქემა, 

შეწოვის პროცესი ხორციელდება დგუზის მოძრაობით ზემოდან ქეემოთ, 

როდესაც ცილინდრში წნევისა და გარემოს წნევის სხვაობის გამო, ჰაერი, 

ჰაერმწმენდისა და შენშეები სარქეელის გავლით, მიისწრაფვის ცილინდრისა- 

კენ. როცა ღგუში გაიელის ქეედა მკედარ წერტილს, შემშვები სარქველი 
იხურება და იწსება კუსშვა. ამ დროს ცილინდრი შევსებულია განდევნის 

შემდეგ წვის კამერაში ჩარჩენილ ნამუშევარ აიCთან შერეული ჰაერით. 

ნარჩენ აირთან ზერეული ჰაერის კუმშვა მიმდინარეობს დგუშის მოძ- 

რაობისას ჟეეზოდან ზემოთ, ძლიერი კუნზშეის შედეგად წნევა კუმბვის და- 

სასრულს §56წეპველოენად იზრდება და 25-:40 ატმოსფეროს აღწევს, ხოლო 
დემპერატურა, დაახლოენათ, 6C60“C უდრის. 
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როდესაც დგუში მიუახლოვდება ზედა მკედარ წერტილს, მაშინ შეკუმ- 
ფულ და ძლიერ გაცხელებულ ჰაერში საწვავის შეფრქვევა ხდება. საწვავის 
წმინდა გაფრქვევა და წვის კამერაში მყოფ შეკუმშულ ჰაერთან კარგი შერე- 
ვა ხორციელდება ფრქვევანით, სპეციალური ბალონიდან მიწოდებული შეკუმ- 
შული ჰაერის დახმარებით. | 

ჰაერის წნევა ფ+“ქვევანაში მეტია, ვიდრე (კილინდრში და საწვავის ხარის- 

ხის ან ძრავის დატეირთვის მიზედვით, დაახლოებით, 50 -- 60 ატმოსფეროს 

უდრის. 

ასეთი წესით შემზადებული ნარევის წვა ჯრძელდება ზედა მკვდარი: 
წერტილიდან დგუშის სვლის თითქმის 2/, მანძილზე, ტემპერატურა წვის და- 
სასრულს აღწევს 1600 --1800“C-მდე, წნევა კი წვის პროცესის განმავლობა- 
ში, აირის მოცულობის ზრდის გამო, დაახლოებით მუდმივი რჩება. 

მეჰუძუული ჰაერი 3·შრჰვეჭქანა 
ლლ ––- 
  

  

  

  

== 

    

       

    

    
      

  

  
( სსხანჭავი 

4-ნ3ის საჰანი 

   

  

   

  

    

    

     
    

    1-1-ცილიჩლრი 

შეკუმჟ. ; 
ჰაერის | სფეროდან L72-დგუუი 
ბა(ონი 1 6. ღაბგალი     საწვავის M« წნევის 

სყილინღრი   

  

  
ნას, 9, დიხელის ოთხტაქტიანი კომპრესორიანი ძრავის სქემა. 

საწვავის მიწოდების შეწყვეტის შემდეგ აირი განაგრძობს გაფართო- 

ვბას, აწვება დგუშს ქვემოთ და ასრულებს მექანიკურ მუშაობას; ამ დროს 
მცირდება აირის წნევა და ტემპერატურა. როცა დგუში ქვედა მკვდარ წერ- 
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ტილს უახლოვდება აირის წნევა შემცირებულია 3-4 ატმოსფერომდე, ტემ- 
პერატურა კი -– 800-–900%C-მდე: 

ნამუშევარი აირის განდევნა იწყება გამომშვები სარქველის გაღების 
მომენტიდან. იმის გამო, რომ ამ დროს წნევა ცილინდრში მნიშვნელოვნად 

აღემატება გარემოს წნევას, ნამუშევარი აირი იწყებს გამოდენას დიდი სიჩ- 
ქარით და როცა დგუში უკვე ქვემოდან ზემოთ მიემართება, მისი წნევა ეცე- 
მა 1,1-–-1,2 ატმოსფერომდე; ასეთი წნევა რჩება განდევნის ტაქტის ბოლომ- 
დე. განდევნის დროს ტემპერატურაც მცირდება და გამომშვები სარქველიდან 

'გამოსვლისას ნამუშევარი აირების ტემპერატურა 500-:-600% უდრის. 

ფრქვ3ვევანიდან საწვავის გამოფრქვევისათვის საჭირო შეკუმშული ჰაერი 
მიიღება კომპრესორიდან, რომელიც ძრავს მოჰყავს მოძრაობაში, კომპრესო- 

რის სქემა (ძრავთან ერთად) ნაჩვენებია მე-9 ნახ-ზე. 

სქემაზე გამოსახულია ორმაგი კუმშვის ანუ ეგრეთ წოდებული ორსაფე- 
ზურიანი კომპრესორი, რომელიც ორი ცილინდრისაგან შედგება. უფრო დი- 
დი დიამეტრის მქონე ქვედა ცილინდრს დაბალი კუმშვის ცილინდრი ეწო- 

დება; მასში ჰაერი იკუმშება 12-15 ატმოსფერომდე. პირველი „ცილინდრი- 
დან ჰაერი გადადის მაცივრის გავლით მეორე, მცირე დიამეტრის მქონე, მა- 

ღალი წნევის ცილინდრში, სადაც იკუმშება საბოლოო წნევამდე (50 --60 ატ- 
მოსფერომდე). მაღალი წნევის ცილინდრიდან ჰაერი (რომლის ტემპერატუ- 
რა კუმშვის გამო გაზრდილია) წინასწარ მაცივარში გავლისა და, მაშასადამე, 

გაგრილების შემდეგ-––ბალონში შედის. 

საწვავის პნევმატიკური გაფრქვევით მომუშავე კომპრესორიანი ძრავის 

დადებით თვისებებად ითვლება: 

1. ნარევის კარგი შერევა; 

2. ფრქეევანისა და ტუმბოს აღნაგობის შედარებითი სიმარტიეე და მა- 
თი საიმედო მუშაობა; 

3, დაბალი ხარისხის მძიმე საწვავის გამოყენების შესაძლებლობა; 

4. დამაკმაკოფილებელი ეკონომიურობა. 
ამავე დროს კომპრესორიან ძრავს აქვს არსებითი ნაკლოვანებანიც); სა- 

ხელდობრ: 

1, ძრავის დიდი გაბარიტული ზომები, რაც დაკავშირებულია კომპრე- 

სორის არსებობასთან; 

2. მოვლის სირთულე; 

3. შეკუმშული ჰაერის მიღებით გამოწვეული დიდი მექანიკური დანა- 

კარგები. 

სწორედ კომპრესორის არსებობა ·გახდა იმის მიზეზი, რომ ასეთი 

ძრავების გამოყენებ ტრაქტორებისა ღა ავტომობილებისათვი” ვერ მო- 

ხერხდა, 

ტრაქტორებისა და ავტომობილებისათვის ამჟამად დიზელის ისეთი ძრა- 

ვებია გამოყენებული, სადაც საწვავის შეფრქვევ» ფრქვევანიდან, შეკუმშული 
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ჰაერის და, მაშასადამე, კომპრესორის დაუხმარებლად ხდება; ასეთ ძრავებს 

დიზელის უკომპრესორო ძრავები ეწოდება. 

§ 9. დიზელის უკომპ4ესო. რო. ძრავი 

ისეთი უკომპრესორო ძრავის შექმნა, სადაც („ილინდრში საწვავის 

შეფრქვევა შეკუმშული ჰაერის გამოყენების გარეშე მოხდებოდა, დიდი ხნის 
განმაელობაში ვერ მოხერხდა. 

ცილინდრში საწვავის უშუალო შეფრქვევას, შეკუმშული ჰაერის დაუხ- 

მარებლად, ეღობებოდა შემდეგი სიძნელეები: 

1. ერთი (კიკლისათვის საჭირო საწვავის მეტად მცირე მოცულობის 

გამო, ცილინდრში ”შესაფრქვევი საწვავს დოზირების განხორციელების 

სირთულე; 

2. საწვავის წმინდად გაფრქვევისა და მისი ჰაერთან კარგი შერევის 

მიღწევის სიძნელე; 

3. საწვავის მიმწოდებელი სისტემის დამზადებასთან დაკავშირებული 
საწარმოო ხასიათის სიძნელეები. 

მაშინ, როცა კომპრესორიანი ძრავის ფრქვევანის საქშენში საწვავთან 
ერთად უნდა გაიაროს მასზე მოცულობით ოცდაათჯერ უფრო მეტმა გამფრქ- 

ვევმა ჰაერმა, –– უკომპრესორო ძრავის საქშენ ხვრეტილში უნდა გატარდეს 

მხოლოდ საწეავი; ამის გამო უკომპრესორო ძრავის მფრქვევანას ხვრეტილი, 

დაახლოებით, ოცდაათჯერ ნაკლები უნდა იყოს ასეთივე ზომის კომპრესო- 

რიანი ძრავის ფრქვევანის ხვრეტილთან შედარებით. 

ფრქეევანის კონსტრუქცია უნდა უზრუნველყოფდეს საწეავის საკმაოდ 

წმინდა გაფრქვევას; ამავე დროს საჭიროა, რომ საწვავის ნაწილაკები ლრმად 

შეიპრას შეკუმშული ჰაერის მასაში. საწვავის წმინდა გაფრ“ქვევა და ნაწილაკე- 

ბის გატყორცნის საჭირო სიშორე მოითხოვს დიდ წნევას საწეავის მიმწო- 

დებელ სისტემაში, ამ წნევის სიდიდე ძირითადად დამოკიდებულია ძრავის 

კონსტრუქციაზე და ზოგ შემთხვევაში 1500 ატმოსფეროსაც კი აღწევს. 

, საჭირო ხარისხით საწვავის გაფრქვევის უნარის მქონე ფრქვევანის 

კონსტრუქციის შექმნა და ისეთი მასალის შერჩევა, რომელსაც ასეთი მცირე 

დიამეტრის მქონე ხვრეტილების შენარჩუნების უნარი ექნებოდა,––წარმოად- 

გენდა ძირითად დაბრკოლებას მექანიკური შეფრქვევის” განხორციელების 

საქმეში. ამასვე უნდა დაემატოს დიდი წნევით საწვავის მიწოდებისა და, 

აგრეთვე, კუმშვის კამერის რაციონალური ფორმის გამომუშავების „სირთულე. 

ასეთია ის ტექნიკური სიძნელეები რომლებიც უნდა დაეძლია უკომპ- 

რესორო ძრავთმშენებლობის ტექნიკას. 

დიზელის უკომპრესორო ძრავები გვხვდება ოთხ და ორტაქტიანი. გან- 

ვიხილოთ ისინი ცალ-ცალკე.



დიზელის ოთხტაქტიანი უკომპრესორთო ძრავი 

სქემ მე-10 ნახ-ზე ნაჩვენებია დიზელის ოთხტაქტიანი უკომპრესორო ძრავის 
ემა. 

შეწოვის ტაქტის დროს ცილინდრში შედის სუფთა ჰაერი, რომელიც შემდე- 

გი ტაქტის განმავლობაში იკუმშე- 
3-984ჰმჭევანა ბა. კუმშვის დასასრულს წარმოებს 

საწვავის შეფრქვევა კუმშვის კა- 
მერაში, კუმშვისაგან გახურეზულ 

ჰაერში შეფრქვეული საწვავი აალ. 
დება და იწყებს წვას; საწვავის ნა- 

წილი იწვის ზედა მკვდარ წერტილ- 
ში დგუშის მისელამდე, ნაწილი კი 
ზედა მკვდარი წერტილის შემ. 
დეგ. დგუშის შემდგომი მოძრაო- 
ბისას აირი ფართოვდება და ას- 
რულებს მექანიკურ მუშაობას. 

დიხელის ოთსტაქტიანი უკომპ- 

რესორო ძრავის ინდიკატორუ- 

    
  

ავზიღან 
  

      ლი დიაგრამა ნაჩვენებია მე-11 

ნ ახ-ზე.   

  
ნაზ. 10. დიხელის ოთსტაქტიანი 
უკომპრესორო ძრავის სქემა. 

დიზელის ოთხტაქტიანი უკომპრე- 

სორო ძრავები გამოყენებულია მშობ- 

ლიური წარმოების ტრაქტორებზე: 

„”C- 80, „)+L-54, „XII -- 359, 

„MI3+“ და „XI3--114. 

მე-2 ნახ-ზხე,ე მაგალითისათვის 
ნაჩვენებია მუხლუხა ტრაქტორის „MXI--354 ძრავის განივი ჭრილი. 

  

ნახ. 11, დახეულ» ოთხტაქტიანი უკომპრე- 
სორო ძრავის ინდიკატორული დიაგრამა. 
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ნახ. 12, მუხლუხა ტრაქტორის „CI--35"-ის ძრავის განივი ჭრილი: 

1--სეთის მეორადი წმენდის ფილტრი; 2-––საწვავის ფილტრი; 3-- საწვავის ტუმბო; 4-გრი- 

გალური კამერა; 5--ფრქვევანა; 6-მხრეული; 1მ--დეკომპრესორის მომწესრიგებელი ჭანპიკი; 
8–– სარქველის ჭიქა; 9-–მბრეულების ლილეაკი; 10-–შტანგის მომწესრიგებელი სრახნი; 11=–ზე« 
თის მეორადი წმენდის ფილტრი; 12--ზეთის დონის მაჩვენებელი; L3–-წონწინაღი; 14--ქვაბი 

შეთბობისათვის; 15––ზეთმიმღები. 
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დიზელის ორტაქტიანი უკომპრეზორო ძრავი 

ნამუშევარი აირის გამოქრევის სქემის მიხედვით დიზელის ორტაქტია–- 

ნი ძრავი შეიძლება იყოს სხვადასხვა კონსტრუქციის; მათ შორის გვხვდება: 

მL. 
4“/    

ნაბ. 13. პირდაპირი-სარ– 

ქველებიანი გამოქრევის 
სქემა: 

1-დგუში; 2-გამომქრე- 
ვი ფანჯრები: 3-სარ- 

ქველები. 

1) ძრავი განივი –– ხვრელებიანი გამოქრევით 
(ორტაქტიანი კარბურატორიანი ძრავის მსგავსი); 

2) ძრავი პირდაპირი –- ხვრელებიანი გამოქ- 
რევით; 

3) ძრავი პირდაპირი –– სარქველებიანი გამოქ– 

რევით. 

იაროსლავის საავტომობილო ქარხანა უშეებს 

საავტომობილო ტიპის დიზელის ორტაქტიან 

უკომპრესორო ძრავებს „91#3--204", სადაც გან- 

ხორციელებულია ნამუშევარი აირის პირდაპირი- 

სარქველებიანი გამოქრევა. 

ნამუშევარი აირის პირდაპირი--–სარქველებია- 

ნი გამოქრევის სქემა ნაჩეენებია მე-13 ნახ-ზე. 

ასეთ ძრავში ჰაერის შეშვება ხდება (ჯილინდ- 

რის ქვედა ნაწილში მოწყობილი ფანჯრებიდან 

(ან ხვრეტილებიდან), ნამუშევარი აირის გამოშ- 

ვება კი--–ცილინდრის ზედა ნაწილში მოწყობილი 

სარქველებიდან. 

ამრიგად, გამომქრევი ჰაერი მოძრაობს ქვემოდან ზემოთ, რითა) ხელს 
უწყობს ნამუშევარი აირის 
გამოდევნას. 

ფანჯრებიდან სუფთა გა- 

მომქრევი ჰაერის მოძრაობა 

ხელს უწყობს დგუშის გაგ- 
რილებას, რასაც განსაკუთ- 
რებული მნიშვნელობა აქვს 

ორტაქტიანი ძრავისათვის. 

პაერის წი- 

შეკუმშვისათვის 

იყენებენ სპეციალურ დამწ- 

ხეხს– -კომპრესორს, რომელი 

გამომქრევი 

ნასწარი 

საც ძრავი ამუშავებს. 

მე-14 ნახ-ზე ნაჩვენებია დი- 

ზელის ორტაქტიანი უკომპ- 

რესორო ძრავის. ინდიკატო- 

რული დიაგრამა. 

დიზელის ძრავი „9#3-- 

204“ გამოყენებულია სატ- 

აეტომობილებზე ვირთო 

ხ. 

აალება 

    

   

შეფტჰქევის დაზაწკისი 

XL 
47 
თ 

CC 
C2 2, მანდექნის დასაწკისი 

9     

    

ბამრ„«რექეას წასაწჰისი     
განიექნის ზავმთაქრება/ 

ბამრჰტემას 8ამთავრება 

ნახ, 14, დიხელის ორტაქტიანი უკომპრესორო ძრავის 

ინდიკატორული დიაგრამა. 

„9#3--200"“, „M#3--205+" და ავტობუსზე „3MC-154“. 
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მე-15 ნახ-ზე ნაჩვენებია დიზელის ორტაქტიანი უკომპრესორო ძრავის 

„M#3--204"-ის განივი პრილი. 

§ 10. ძრავის ხიმძლავ34ის 

რმგულება 

სტაც იონარული ძრავებისაგან 

განსხვავებით სატრაქტორო და 

განს აკუთრებით საავტომობილო 

ძრაი მოითხოვ სიმძლავრის 

რეგულებას დიდ ზღვრებში. კარ- 

ბურატორიან და აირით მომუ- 

შავე ძრავებში სიმძლავრის რე- 

გულებისათვის გამოყენებულია 

ეგრეთ წოდებული რაოდენობ- 

რივი ხერხი: დიზელის ძრავებში 

ი ეგრეთ წოდებული ხარისხობ- 
რივი ხერხი. ა08. 

პირველ შემთხვევაში ძრავის 

შემწოვ მილში მოწყობილია სად- 

როსელო მისაფარი, რომლის მი- 

ხურვით იზრდება შეწოვის წინა- 

ღობა (წარმოებს დადროსელება), 

მცირდება ცილინდრში მიწოდე- 

ბული საწეავი ნარევის რაოდენო- 

ბა დი ამის გამო ძრავის სიმ- 

ძლავრე კლებულობს. ამრიგად, 

სადროსელო მისაფარის მდგომა- ნახ. 15. დიზელის ორტაქტიანი ძრავის 
რეობა განსაზღვრას ძრავის 8 #M8--204"-ის განივი ჭრილი, 

სიმძლავრის სიდიდეს.. 

დიზელის ძრავს სადროსელო მისაფარი არა აქვს და ძრავის მუდმივ 

ბრუნთა რიცხვის დროს ცილინდრში მოხვედრილი ჰაერის რაოდენობა უცვ- 

ლელია; ასეთ ძრავში სიმძლავრის შეცვლისათვის საჭიროა შეიცვალოს კუმშ- 

ის კამერაში შეფრქვეული საწვავის რაოდენობა, რასაც თან სდევს საწვავი 
მარევის ხარისხის შეცვლა. 

მოყვანილი განმარტებიდან ჩანს, რომ საჭიროა ერთიმეორისაგან გავარ- 

ჩიოთ შიგაწვის ძრავები სიმძლავრის რაოდენობრივი რეგულებით და ში- 
გაწვის ძრავები სიმძლავრის ხარისხობრივი რეგულებით. 

  

  
§ 11. შიზაწვის ძრავის ძმიითაღდი მეძანიზმზები 

სამუშაო პროცესის განხორციელებისათვის ძრაეს აქვს შემდეგი ძირი- 
თადი მექანიზმები და სისტემები. 

მრუდმზარა-ბარბაცა მექანიზმი, რომლის დანიშნულებაა დჯუშის ღკუმ- 
ცევი გადატანითი მოძრაობის გარდაქმნა მუხლა ლილვის ბრუნვით მოძ- 
აობად. 
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მრუდმზარა-ბარბაცა მექანიზმს შეადგენს ცილინდრი, დგუში, ბარბა- 
„ცა, მუხლა ლილვი და კარტერი. 

აირიხ გამნაწალებელი მექანიზმი, რომლის ამოცანაა ცილინდრში შემშ- 
„ვები და გამომშვები ხვრეტილების თავისდროული გაღება და დახურვა. 

ოთხტაქტიანი ძრავის აირის გამნაწილებელ მექანიზმს შეადგენს: მუშ- 
ტა ლილვი, მბიძგველები, სარქველები, ზამბარები, შტანგები, მხრეულები 

და მუხლა ლილეთან მუშტა ლილვის შემაერთებელი ამძრავი კბილანები. ზოგ 

კონსტრუქციაში მუხლა ლილვიდან მუშტა ლილვისათვის მოძრაობის გა- 

·დასაცემად გამოყენებულია ჯაქვი. 

კვების სისტემა, რომელიც უზრუნველყოფს საჭირო შედგენილობის საწ- 
ვავი ნარევის მიღებას. 

კარბურატორიანი ძრავის კვების სისტემას ეკუთვნის: თვით კარბურა- 

ტორი, საწვავის ავზი, ფილტრები, საწვავგამტარები და საწვავის ტუმბო. 

დიზელის ძრავის კვების სისტემაში კი შედის: ფრქეევანები, ტუმბოები, 
ფილტრები, ავზები და საწვავგამტარები. 

ანთების სისტემა დანიშნულია სამუშაო ნარევის თავისდროული აალე- 

ბისათვის. ელექტროანთების სისტემა, რომელიც გამოყენებულია კარბურა. 

ტორიან და აირით მომუშავე ძრავებისათვის, შეიცავს დენის წყაროს, მავ- 
“თულებსა და ასანთ სანთლებს. 

შეზეთვის სისტემა. უზრუნველჰყოფს ზეთის მიწოდებას მოხახუნე ზე- 
·დაპირებზე. შეზეთვის სისტემაში შედის: ტუმბო, ზეთგამტარები, ფილტრები, 

საკონტროლო მოწყობილობანი და სხვ. 

გაგრილების ხისტემა ემსახურება ძრავის გაცხელებული ნაწილების გაგ- 
რილებას. წყლით გაგრილების სისტემას შეადგენს: რადიატორი, წყლის ტუმ- 
"ბო, ვენტილატორი და სხე. 

თავიII 

იღეალური და თეორიული ციძლები 

დგუშიანი შიგაწვის ძრავის სამუშაო ციკლი ეწოდება თანმიმდევარი 
'პროცესების ერთობლიობას, რომლებიც პერიოდულად მეორდება ყოველ ცი- 
ლინდრში და აპირობებს ძრავის მუშაობას. 

სამუშაო ციკლში შედის შემდეგი პროცესები: 
1. შეშვება; 

2. კუმშვა; 

3. წვა; 

„· გაგანიერება; 

5. განდევნა. 
ორტაქტიან ძრავში შეშვება და განდევნა გაერთიანებულია განდევ- 

%ისა და გამოქრევის პროცესის სახით. 
აღნიშნული პროცესები, მათი მნიშვნელობის მიხედვით, იყოფა ძირი- 

“თად და დამხმარე პროცესებად. ძირითადი პროცესებია წვა (სითბური ენერ- 
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გიის გამოყოფა) და გაგანიერება (სითბური ენერგიის გარდაქმნა მექანიკურ. 
მუშაობად), დამხმარე პროცესები კი– შეშვება, კუმშვა და განდევნა. 

ნივთიერებას, რომლითაც ხორციელდება სამუშაო ციკლი–- სამუშაო ტა– 
ნი ეწოდება. ციკლის განმავლობაში სამუშაო ტანი განიცდის ფიზიკური და. 
ქიმიური ხასიათის გარდაქმნებს. 

სამუშაო ტანი შეიძლება იყოს: 

1. შეშვების განმავლობაში––საწვავი ნარევი ან ჰაერი; 

2. კუმშვის დროს –– სამუშაო ნარევი; 

3. გაგანიერების დროს -- წვის აიროვანი ნაწარმი; 

4. განდევნის დროს –- ნამუშევარი აირი. 
შიგაწვის ძრავების თეორიის მიზანია, რეალურ ძრაეში მიმდინარე ნამდ-- 

ქილი სამუშაო ციკლების შესწავლა, მაგრამ ამისათვის აუცილებელია წინას- 
წარ განვიხილოთ ისეთი იდეალური და თეორიული ციკლები, სადაც ესა თუ 

ის მოვლენა გაიდეალიზებულია. ეს საშუალებას გვაძლევს გამოვარკვიოთ ამა- 

თუ იმ პარამეტრის (განსაკუთრებით კი მარგი ქმედების კოეფიციენტების). 
ზღვრული მნიშვნელობები, რომლებიც შეიძლება მიღწეულ იქნეს იდეალურ 
შემთხვევაში და რომლისაკენაც უნდა მიისწრაფოდეს კონსტრუქტორი. 

გარდა ამისა, ასეთი (ციკლების განხილვა საჭიროა ძრავის ცილინდრში: 
მიმდინარე ნამდვილი თბური პროცესების შესასწავლად, სრულყოფილობის. 
თვალსაზრისით ამ პროცესების შეფასებისათვის და იმ ღონისძიებების და- 

სახვისათვის, რომლებიც უზრუნველყოფენ ძრავის ეკონომიურობის ზრდას. 

არჩევენ იდეალურ, თეორიულ და ნამდვილ (კიკლებს. 
იდეალურ ციკლებს, ჩეეულებრივ, ტექნიკური თერმოდინამიკის კურს- 

ში იხილავენ –– თეორიულ და ნამდვილ ციკლებს კი შიგაწვის ძრავების თეო- 

რიის კურსში. 

იდეალური ციკლისათვის ღებულობენ, რომ თითქოს არ არსებობს არა- 
ვითარი დანაკარგი გარდა სითბოს ართმევისა მაცივარში და რომ (ციკლი. 

მიმდინარეობს მუდმივი რაოდენობის ერთი და იგივე სამუშაო ტანით (ე. ი. 
არ არსებობს შეშვება და განდევნა). 

თეორიული ციკლი უფრო მეტად უახლოვდება ნამდვილ ციკლს; ასეთ 

ციკლში გათვალისწინებულია შეშვებისა და განდევნის პროცესები, მაგრამ, 
დაშვებულია, რომ შეწოვისა და განდევნის სისტემას წინაღობა არა აქვს 

ა სხვ. 

' ნამდვილი (ციკლი ითვალისწინებს ძრავის მუშაობის ყველა რეალურ 

პირობას. 

მაგალითისათვის მე-16 ნახ-ზე ნაჩვევებია სწრაფი წვის იდეალური, 
თეორიული და ნამდვილი (ციკლები. 

აღსანიშნავია, რომ ზოგი ავტორი კმაყოფილდება იდეალური და ნამდ- 

ვილი ციკლების განხილვით, სოგი ავტორი კი იდეალურ ციკლს იასევიებს 

როგორც თეორიულ ციკლს. 

რადგან ეერ იკნა აგებული ისეთი ძრავი, რომელშიაც სითბოს მიწო- 

დება და ართმევა იზოთერმულად მოსდებოდა, ამიტომ განუზრრციელებელი 

დარჩა კარნოს ციკლი, 
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არსებული შიგაწვის ძრავები სითბოს მიწოდების ხერხის მიხედვით 

“შეიძლება დაიყოს შემდეგ ჯგუფებად: 
1. ძრავები, სადაც წვა (სითბოს მიწოდება) მუდმივი მოცულობის დროს 

ი ხდება; ასეთ ძრავებს შეე- 

_ საბამებ ციკლი მუდმივი 

მოცულობის დროს სითბოს 

სითაჩს ა « ი“'იჯლუტ მიწო ბით. 
ვიწოლბა +, სყლირი 2 კი ს 

(22 . ავები, სადაც წეა 
ოს მუდმივი წნევის დროს ხდე- 
აა სითბოს 

–– აათმ?ქვა ბა; ასეთ ძრავებს შეესაბა- 

V მება ციკლი მუდმივი წნე- 

ვის დროს სითბოს მიწო- 

დებით; 

3. ძრავები, სადაც წვა ნა- 

წილობრივ მუდმივი მოცუ- 

ლობისა და ნაწილობრივად 

თეორიული მუდმივი წნევის დროს ხდე- 
სყიკააი გა: ასეთ ძრავებს შერეული 

ციკლი შეესაბამება. 

  

        

  ზოგ შემთხვევაში იხილა- 

ეენ სრული გაგანიერების 

მქონე ციკლებსაც (გემფრის 
ციკლი, ბრაიტონის ციკლი), 

მაგრამ მათ პრაქტიკული გა- 

    

  

მოყენება არა აქვთ. 

წილი, § 1. იდეალური ციკლები 

იდეალური ციკლი შექ- 

ცევადი ციკლია და წარ- 

სეთ ა მოადგენს მექანიკურ ენერ- 

–ლ!”:”»”»”""'" გიაღდ სითბოს გარდაქმნის 

; თერმოდინამიურ წრიულ 

წას, 16. სწრაფ2ა წვის „ციკლები. პროცესს. 

იდეალური ციკლისათვის 

       
მიღებულია შემდეგი ოთხი დაშეება: 

1. თითქოს ციკლი მიმდინარეობს მუდმივი რაოდენობის ერთი და იმავე 

სამუშაო ტანით (იდეალური აირით), რომელიც მუდმივად იმყოფება ცილინდრ. 
ში და, მაშასადამე, მისი შეწოვა და განდევნა არ წარმოებს. 

ამით გამოითიშება განხილვიდან ცილინდრის შევსებისას და (კილინდ- 

რიდან ნამუშევარი აირების განდევნის დროს წარმოშობილი დანაკარგები. 
2. თითქოს სამუშაო ტანის ქიმიური შედგენილობა მთელი ციკლის 

განმავლობაში მუდმივი რჩება. 
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ამით 'გამოთიშულია განხილვიდან წვის პროცესი, და ის შე(ეკვლილია 

გარედან სითბოს მიწოდების ფიქტიური პროცესით. 

3. თითქოს კუმშვისა და გაგანიერების პროცესები მიმდინარეობს ადია- 

ბატურად, ე. ი. გარემოსთან სითბოს გაცვლა'გამოცვლის გა+ეშე. 

ამით გამოთიშულია განხილვიდან ის დანაკარგები, რომლებიც თან ახ- 

ლავს კუმშვისა და გაგანიერების პროცესებს. 

4. თითქოს სამუშაო ტანის სითბოტევადობა მუდმივია და არ იცელე- 

ბა ტემპერატურისაგან დამოკიდებულებით. 

„ასეთი ·.დაშვება რამდენიმედ ამახინჯებს სინამდვილეს და იძლევა თერ- 
მული მარგი ქმედების კოეფიციენტის გადიდებულ მნიშვნელობას, მაგრამ 

სამაგიეროდ ·ძლიერ ამარტივებს საკითხის განხილვას და უზრუნველყოფს პა- 

-რამეტრებს შორის მარტივ დამოკიდებულებებს. 

იდეალური ციკლები ერთმანეთისაგან განსხვავდებიან სითბოს მიწო- 

დებისა და მოცილების ხასიათის მიხედვით. ქვემოთ განხილულია ისეთი 
”დეალური .·ციკლები,1 რომლებიც შეესაბამება არსებული კონსტრუქციის 

დგუშიანი შიგაწვის ძრავების მუშაობას. 

ციკლი მუდმივი მოცულობის დროს სითბოს მიწოდებით 

ეს ციკლი მსუბუქ თხევად საწვავით მომუშავე კარბურატორიან და აი- 

"რით მომუშავე ძრავებს შეესაბამება. 

განსახილველი (ციკლი ნაჩ- 

ეენებია მე-17 ნახ-ზე. აქ ძი ჩ 

და 2-ს კუმშვისა და გაგა- 7 

-ნიერების ადიაბატებია. სით- 

ბოს მიწოდება და მოცილე- 

ბა წარმოებს მუდმივი მო- 

ცულობის დროს (Cჯ: და ხი 0 

1 
  

            

პროცესები)- > 

ციკლის დამახასიათებელი 

პარამეტრებია: 

კუმშვისა და გაგანიერე- C 
”/, 

ბის ხარისხი := 4, 

წნევის ზრდის ხარისხი წ 

_M, +” % 
ჩ; 9 V 

ადიაბატის მაჩვენებელი “V 

ხ= +, Vი ” 
, ნახ 17. ციკლი მუდმივი მოცულობის დროს სითბოს 

ტექნიკური თერმოდინა- მიწოდებით. 

მიკის კურსიდან ცნობილია, 

რომ ასეთი ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი:



1 
წM,=1 – 1-1 · (1)   

ფორმულა გვიჩვენებს, რომ უ, დამოკიდებულია კუმშვის ხარისბზე (=) 
და ადიაბატის მაჩვენებელზე (#). 

მე-18 ნახ-ზე მოცემული გრაფიკი გვაძლევს უ,-ს სიდიდეებს § და X-ს სხვა- 
დასხვა მნიშვნელობისათვის. გრაფიკი შედგენილია (1) ფორმულის მიხედვით. 

გრაფიკის საფუძველზე შეიძლება გავაკეთოთ დასკვნა, რომ რაც უფრო 
დიდია ძრავის კუმშვის ხარისხი, 
მით მეტია თერმული მარგი ქმე- 
დების კოეფიციენტი. ადიაბატის 
მაჩვენებლის ზრდაც იწვევს აგ- 
რეთვე ძრავის მარგი ქმედების 
კოეფიციენტის მატებას. 

აღსანიშნავია, რომ კარბურა- 
ტორიანი და აირით მოზუშავე 
რეალური ძრავის კუმშვის ხა- 
რისხის ზრდა შეზღუდულია სამუ- 
შაო ნარევის თვითაალებისა და 
დეტონაციის მოვლენებით. 

განსახილველ ციკლში, დატ- 

  

4 5 ნ 76 ვირთვის შეცვლა შეიძლება წარ- 

მოვიდგინოთ როგორც მიწოდე- 
ნახ. 18. თ-ს ცვალებადობის გრაფიკი. ბული სითბოს რაოდენობის ან, 

რაც იგივეა, წნევის ზრდის კოეფიციენტის სიდიდის შეცვლა. მაგრამ რად- 

განაც (1) ფორმულაში არ შედის არც მიწოდებული სითბოს რაოდენობა 

და არც წნევის ზრდის კოეფიციენტი, ამიტომ შეიძლება გავაკეთოთ დასკვნა, 

რომ ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი დატვირთვაზე არაა 
დამოკიდებული. 

ასეთი დასკვნის გავრცელება რეალური ძრავისათვის შესაძლებელი იქ- 
ნებოდა ზხოლოდ იმ შემთხეევაში, თუ ძრავის დატვირთვა შეი ბოღდღა რაო- 
დენობრივი 'რეგულების (დადროსელების). გარეშე. 3) მმძვლეოდ 

კარბურატორიანი და აირით მომუშავე ძრავებისათვის ზემომოყვანილი 

დასკვნა არ იქნება მართებული, რადგან მათში დატვირთვის ცვლა დადრო- 

სელებით ხორციელდება და ეს მოვლენა კი განილულ ციკლში გათვალის- 
წინებული არაა. 

როგორც ამას ქვემოთ დავინახავთ, კარბურატორიანი და აირით მო- 

ზუზავე ძრავის მარგი ქმედების კოეფიციენტი დატვირთვის შემცირებისას 

კლებულობს. 

საღროსელო ციკლი 

ხ-მოგახხილული ციკოის მნაეშენელოვანი ნაკლი, იმაზბი გამოიხატება, 

რომ? ის არ ითეა:-ის,ისე2ს ღაცტეირთეის ცვალებადობის დროს რაოდენობ- 

რიგი რეგილების მროელენას. ასეთი ციკლი არ შეიძლება დავუ':ირისპიროთ 
ძრავს, როზეღიც არასრული დაღვართვით მუშაობს. 
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ვინაიდან სატრაქტორო და, განსაკუთრებით კი, საავტომობილო კარ- 
ბურატორიანი ძრავი ძლიერ ზშირად მუშაობს მიხურული დროსელით, ამი- 
ტომ ძრავის არასრული დატვირთვით მუშაობის უკეთესი ანალიზისათვის სა- 
ჭიროა გვქონდეს სწრაფი წვის 
სადროსელო ციკლი. ჩ ჯ 

ასეთი ციკლი შეიძლება წარ- 
მოვგიდგინოთ მე-19 ნახ-ზე ნაჩვე- 
ნები სქემის მიხედვით. მშე ზI. 

აქ ბი და ჯი წარმოადგენენ 

კუმშეისა და გაგანიერების ადია- C 
ბატებს; სითბოს მიწოდება ხორ- 

ციელდება მუდმივი მოცულობის 
დროს (ი: პროცესის განმავლო- "ლ 

ბაში), სითბოს მოცილება კი ჯერ ნ) ჯ 2 
მუდმივი მოცულობის ((/ პრო- (დუ V 
ცესის განმავლობაში), შემდეგ კი 
მუდმივი წნევის დროს (#/ხ პრო- 
ცესის განმავლობაში). “V. 

სითბოს მოცილება მუდმივი 
წნევის დროს შეესაბამება რეა- ნახ. 19. სადროსელო ციკლი. 
ლური ძრავის დადროსელებას. 

განსახილველი (იკლისათვის გვექნება: 

გაგანიერების ზარისხი 6=-”“, 

  

  

  Vნ ––––– 

L/V 

          
კუმშეის ხარისხი == და 

ნევის ზრდის ხარისხი 1=-“. 
ი 

იმ შემთხვევისათვის, როდესაც 6,=§ და, მაშასადამე, (03=0, მივიღებთ 

ზემოგანხილულ ციკლს. 
იმ აღნიშვნების მიხედვით, რომელიც მოცემულია მე-19 ნახ-ზე შეიძ- 

ლება დავწეროთ: 

1““ CCI.–LIი, 

0:=C-,. – 17), 
C0:= C9%(1/ – 1ა). 

ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი იქნება: 

,,=1- თ+0., 
ან , 

_) (L-70+Xს-1) 
951 »-X#X წ ი 

თუ ფორმულაში შემავაელ ტემპერატურებს გამოვსახავთ 7ჯ ტემპერა- 
ტურის მიხედვით, მივიღებთ: 
3. ვ. ვ. მახალდიანი. 

ქვ



1-= ჯა 6,'-; 

7,=>2.1+8"“V 

X.=» თ(< “', 

მიღებული ტოლობების ჩასმა (2) ფორმულაში გვაძლევს: 
C L-1 , დ C 

X/ <+) –ი + (თ ---» ) 
  

  

=1 –-- ” 7#2:6,ე-1- Xან,"-1 ' 

ან საბოლოოდ 
#L- ფ-ჯიც-ა »,=1– · 5 ა 1 (3 

' მ“ V(#-–- 1) ' 

იმ შემთხვევისათვის როცა 06,=-6, წუ; მიიღებს ცნობილ სახეს: 

1 
ო =1-–-–ა 

გამოყვანილი (3) ფორმულის ანალიზი გვიჩვენებს, რომ სადროსელო 

ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი დამოკიდებულია წნევის 
ზრდის ხარისხზე და, მაშასადამე მიწოდებული სითბოს რაოდენობაზე და 

აგრეთვე კუმშვისა და გაგანიერების ხარისხზე. 

ზე-2) ნახ-ზე ნაჩვენებია (3) ფორმულით გამოთვლილი 7;-ს სიდიდეები, 

2-ს, 6-ს და 6-ს სხვადასხვა მნიშვნელობებისათვის. 

1. წ 

05 05 

04 04 

03 03 

02 02 

ი 0!    
  

002323445 67170 109293204 5 6 C 

ნაზ. 20, თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტის ცვალებადობის მრუდები. 

მრუდები გვიჩვენებს, რომ სწრაფი წვის სადროსელო ციკლის თერმუ- 

ლი მარგი ქმედების კოეფიციენტი, მიწოდებული სითბოს რაოდენობისა და 
კუმშვის ხარისხის შემცირებით –– კლებულობს. 
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თ-ის შემცირებისას CC, მცირდება; 0, კი -– მატულობს; მათი (კვალება– 
დობის ინტენსიობა დამოკიდებულია 6-ის სიდიდეზე. 

გამოთვლები გვიჩვენებს, რომ შეიძლება შევარჩიოთ (C-ის და C,-ის ისე- 
თი თანაფარდობა, როდესაც 6,-ის შემცირება (მისი მაღალი მნიშენელობის 
დროს) განსაზღვრულ შუალედში გამოიწვევს უ,-ს გადიდებას (ნახ. 20, 

მარჯვენა მხარე). ეს იმიტომ ხდება, რომ §,-ის (ყევალებადობის განსახილველ 
შუალედში, 0,-ს კლების ინტენსიობა მეტია, ეიდრე 0,-ის მატების ინტენ- 

სიობა; ჯამში, 6,-ის შემცირებისას 0ე + დე მცირდება და, მაშასადამე, #»; 
მატულობს. 

მიღებული შედეგი კარგად შეიძლება გამოვიყენოთ ცვალებად რეჟიმზე 
მომუშავე კარბურატორიანი ძრავის ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფი- 
ციენტის ანალიზისათვის. 

ციკლი მუდმივი წნევის დრონ სითბოს მიწოდებით 

ეს ციკლი შეესაბამება დიზელის კომპრესორიანი ძრავის მუშაობას. მარ- 

თალია დიზელის კომპრესორიანი 0 

ძრავები ტრაქტორებსა და ავ- ჩ ' 

ტომობილებზე არ გამოიყენება, C 2 
მაგრამ მთლიანობის დაცვის მიზ- 

ნით მათი შესაბამისი (კიკლის 

განხილვა მიზანშეწონილია. 
განსახილველი (კიკლი ნაჩვე- 

ნებია 21-ე მნახ-ზე. აქ იძ> და 
ჯხ კუმშვის და გაგანიერების 

    
  

' 

I 

ადიაბატებია. "სითბოს მიწოდება ' § 

წარმოებს მუდმივი წნევის დროს ! 0 

ი პროცესის განმავლობაში, სით- | ძ V 
ბოს მოცილება კი -– მუდმივი მო. CV:4 _ V I. 

ცულობის დროს ხთ პროცესის « ! 

აეეე დამახასიათებელი პა. ნახ. 21. ციკლი შემი უხევის დროს სითბოს 
იწოდებით. 

«რამეტრებია: 

კუმშვის ხარისხი . ., –___ 7, 
4 

გაგანიერების ხარისხი . „. .. ბ=”, 

წინასწარი გაგანიერების ხარისხი , , . ა.თ... 7=7, 

ადიაბატის მაჩვენებელი .. · . ხლ -, 
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ციკლის თერმული მარგი კგმედების კოეფიციენტი გამოისაზება ტო- 

ლობით: _, 1 == , 

9:= ი“ 4-1. 6-1)“ (რ) 

ფორმულიდან ჩანს, რომ განსახილველი ციკლის თერმული მარგი ქმედე- 

ბის კოეფიციენტის სიდიდე დამოკიდებულია არა მარტო კუმშვის ხარისხზე 

(9 და ადიაბატის მაჩვენებელზე 
  

  

  

  

  

() ” (#), არამედ წინასწარი გაგანიე- 
! რების კოეფიციენტზედაც. ამას- 

07 თანავე, თუ პირეელი ორი პარა- 

საა მ. მეტრი აქ ახდენს ჩ»,-ზე ისეთიეე 
06 ააქ ლვად ავლენას როგორ() წინათ განხი- , შეფლლ ში გავლე გოოც გ 

_ე 9 I 94) ლულ ციკლში, მესამე პარამეტრი 
05 _ (LL... | ლ პირიქით, თავისი მატებით იწვევს 

' 02 ჯ/ს შემცირებას. 

04 – ო» 22-ე ნახ.ზე გრაფიკულად გა- 
ი : მოსახულია უ,-ოს დამოკიდებულე- 

ბა ჩამოთვლილ პარამეტრებზე.                 
#40 20 30 ჩ ვინაიდან დიზელის (კიკლში 

წინასწარი გაგანიერების ხარის- 

ხის გადიდება ძრავის დატეირთ- 
ვის ზრდას ნიშნავს, ამიტომ საბოლოოდ შეიძლება დავასკენათ, რომ დიზელის 

ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი ძრავის კუმშვის ხარისხის 

და ადიაბატის მაჩვენებლის ზრდით მატულობს, ხოლო ძრავის დატვირთვის 
ზრდით -– მცირდება. 

ნახ, 22. თ»,-ს ცვალებადობის გრაფიკი. 

შერეული ციკლი 

ეს ციკლი შეესაბამება დიზელის უკომპრესორო ძრაევს. 

შერეული ციკლი ნაჩვენებია 23-ე ნახ-ზე. აქ ი» და ჯხ კუმშვისა და გა- 

განიერების ადიაბატებია. სითბოს მიწოდება წარმოებს ჯერ მუდმივი მო. 

ცულობის დროს (პროცესი (:), ხოლო ”შეზდეგ –- მუდმივი წნევის დროს 
(აროცები ჯ2ჯ), სითბოს მოცილება კი - მუღმივი მოცულობის დროს (პრო- 

ცესი ში). 
ტექნიკური თერმოდინამიკის კურსიდან ცნობილია, რომ ასეთი ციკლის 

თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი გამოისახება ფორმულით: 

1 ხლ 1 
თი,=1– ლ-ს) X-1--#XMი-1)” (– 

” 

სადაც §= )2-- კუმშვის ხარისხია; 
«C 

ბ=+X- წნევის ზრდის კოეფიციენტი; 
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0ი= #- წინასწარი გაგანიერების კოეფიციენტი; 

L= +. ადიაბატის მაჩვენებელი. 

თუ დავაკვირდებით შერეულ ციკლს, დავრწმუნდებით, რომ მისგან ადვი- 
ლაღ შეიძლება მივიღოთ ზემოგანხილული ციკლები კერძო შემთხვევების სახით. 

მართლაც, თუ დავუშვებთ, რომ 

შერეულ ციკლში მუდმივი წნე 7 
ეის დროს მიწოდებული სითბო ? 

0,””=0, მივიღებთ ციკლს მუდ- 

მივი მოცულობის დროს სითბოს 

მიწოდებით, რადგანაც ამ დროს 

ი=1 და ჯ წერტილი შეეთავსება CI 
« წერტილს. ასევე, თუ დავუშ- |. 

| 
I 

I 

! 

! 

| 

  

  
ვებთ, რომ შერეულ ციკლში მუდ- 
მივი მოცულობის დროს მიწო. 
დებული სითბო 0,7 =0, მივიღებთ 

დიზელის „ციკლს, რადგანა( ამ 

დროს X=1 და « წერტილი შეე- 
თაესება > წერტილს. 

ნათქვამის თანახმად (5) ფორ- ' 
(“V4 

  

  

  

  

I 
მულა გვაძლეეს: ': Vთ - 

როცა 0=1 ნას, 23, შერეული ციკლი. 
1 

ოთ=1--ლ 

როცა X»=1, 

1 ი-I 
+=1 – II XC -=-1)' 

(5) ფორმულის ანალიზი გვიჩვენებს, რომ ისევე როგორც ზემოგანხი- 
ლი ციკლებისათვის, შერეული „ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფი- 

ციენტი მატულობს კუმშვის ხარისხის ზრდასთან ერთად. 
გარდა ამისა, თუ მიწოდებული სითბოს რაოდენობა მუდმივი რჩება 

(ლ, + CV” =600351), X-ს ზრდით და ი-ს შემცირებით --– უ, იზრდება და მაქსი- 
მუმს აღწევს მაშინ, როცა 0=1. 

ეს გარემოება ადასტურებს, რომ ერთი და იგივე კუმშვის ხარისხი- 
სათვის მუდმივი მოცულობის დროს სითბოს მიწოდების მქონე ციკლის თერ- 

მული მარგი ქმედების კოეფიციენტი დიზელის ციკლის მარგი ქმედების კოე- 
ფიციენტზე მეტია. პრაქტიკულად დიზელის ციკლი იძლევა უფრო მაღალ 
მარგი ქმედების კოეფიციენტს, რადგან დიზელის ძრავის კუმშვის ხარისხი 
მუდამ მეტია სწრაფი წვის ციკლით მომუშავე ძრავის კუმშვის ხარისხზე. 

ზემოგანხილული მონაცემებით ადვილად დავრწმუნდებით, რომ სამუშაო 
ციკლის განხორციელებისათვის აუცილებელია სითბოს ნაწილის გადაცემა 
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მაცივარში, რაც ნიშნავს, რომ მუდამ არსებობს აუცილებელი თერმოდინამი- 

კური დანაკარგები და ამის გამო იდეალურ შემთხვევაშიც კი შეუძლებელია» 

დახარჯული სითბოს მთლიანი გარდაქმნა მექანიკურ მუშაობად. ამიტომ იდეა- 

ლური ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი ყველა შემთხვევაში 
ერთზე ნაკლებია. 

§ 92. თეორიული ციკლები 

თეორიული ციკლების ძირითადი განსხვავება წინ განხილული იდეალუ- 
რი ციკლებისაგან იმაში მდგომარეობს, რომ თეორიულ ციკლებში ითვალის- 
წინებენ სამუშაო ტანის რაოდენობისა და შედგენილობის ცვალებადობას. ეს 
ნიშნავს, რომ თეორიულ ციკლში, გარეშე წყაროდან სითბოს მიწოდების 

ნაცვლად იხილავენ საწვავის წვას და, გარდა ამისა, ციკლში ითვალისწინებენ 

ნამუშევარი აირის განდევნას და აბალი მუხტით ცილინდრის შევსებას. 
მაგრამ, თეორიულ ციკლში არ ითვალისწინებენ იმ სითბურ და პიდ- 

რავლიკურ დანაკარგებს, რომლებიც არსებობს ნორმალურ ძრავში შევსების, 
განდევნისა და წვის დროს. 

დასასრულ უნდა აღვნიშნოთ, რომ თეორიული („ციკლი ითვალისწინებს 

ტემპერატურის გავლენას სითბოტევადობებზე. 
მოყვანილი განმარტებიდან გამომდინარეობს, რომ თეორიული (კიკლი 

შეკრულ არაშექცევად ციკლს წარმოადგენს. 
შეიძლება ჩავთვალოთ, რომ თეორიული (ჯიკლი წარმოადგენს იმ იდეალს 

რომლისაკენაც უნდა მივისწრაფვოდეთ ნამდვილი ციკლის განხორციელების 
დროს 

24. -ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სწრაფი წვის (მარცხნივ) და შერეული (მარჯვ- 
ნივ) ციკლები. პირველ შემთხვევაში წვა ზორციელდება მუდმივი მოცულო- 
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ნაზ. 24, სწრაფი წვის და შერეული ციკლები. 

ბის დროს; მეორე შემთხვევაში -- საწვავის ნაწილი იწვის მუდმივი მოცუ- 
ლობის დროს -- დარჩენილი ნაწილი კი მუღმივი წნევის დროს. 
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სწრაფი წვის (ციკლი შეესაბაბზბება მსუბუქ თხევად საწვავით მომუშავე 

კარბურატორიან და აირით მომუშავე ძრავებს. ამ ციკლის დამახასიათებელია 
ის, რომ: 

1. შეწოვის დროს სამუშაო ტანს წარმოადგენს საწვავი ნარევი, რომე- 
ლიც ჰაერისა და მსუბუქი თხევადი საწვავის ორთქლისაგან (ან აირისაგან) 

შედგება; 
2. კუმშვის დროს სამუშაო ტანს წარმოადგენს სამუშაო ნარევი, რომე- 

ლიც საწვავი ნარევისა და, ცილინდრში წინა (ჯიკლის შემდეგ ჩარჩენილი, ნა- 
მუშევარი აირისაგან 'მედგება. წვის დროს წარმოებს სამუშაო ნარევის ქიმიუ- 
რი შედგენილობის ცვალებადობა, განდევნის დროს კი იცვლება აირის რაო- 

დენობა ცილინდრში; 

3, შეწოვისა და განდევნის სისტემებს არა აქვს არავითარი წინაღობა, 

რის გამო შეწოვისა და განდევნის ხაზები ემთხვევა ატმოსფერულ ხაზს; 

4. კუმშვა და გაგანიერება მიმდინარეობს ცვალებადი მაჩვენებლების 
მქონე ადიაბატების მიხედვით; 

5. ნარევის წვა და წნევის ვარდნა ქვედა მკვდარ წერტილში მიმდინა- 
რეობს შყისად, მუდმივი მოცულობის დროს; 

6. ნარევის წვა ხდება ყოეელგვარი დანაკარგების გარეშე: 

7. სარქველების გაღებისა და ღახურვის მომენტები ზუსტად თანხვდე- 
ბა მკვდარ წერტილებს. 

შერეული ციკლი შეესაბამება დიზელის უკომპრესორო ძრაეს. სწრაფი 
წვის ციკლისაგან განსხვავებით, აქ სამუშაო ტანს შეწოვის დროს წარმოად- 
გენს სუფთა ჰაერი, კუმშეის დროს კი ჰაერისა და ნარჩენი აირის ნარევს. 

გარდა ამისა, განსახილველ ციკლში საწვავის წვა ხორციელდება როგორც 

მუდმივი მოცულობის, ისე მუდმივი წნევის დროს. სწრაფი წვის ციკლისათ- 
ვის დასახელებული სხვა პირობები ძალაში რჩება შერეული ციკლისათვისაც. 

პი „აღსანიზნავია, რომ მოყვანილი დახასიათება ეთანადება ოთხტაქტიან 
ავს. 
ე ქვემოთ მოკლედ განხილულია ოთზხტაქტიანი ძრავის შესაბამისი თეო- 

რიული ციკლების ზოგიერთი დამახასიათებელი პარამეტრები და პროცესები. 

შეწოვის პროცესი 

ყეელა შემთხვევაში შეწოვის პროცესს წინ უსწრებს ნამუშევარი აირე- 

ბის განდევნა. ამიტომ ვგულისხმობთ, რომ ახალი მუხტის შეწოვის დასაწ- 
ყისში კუმშვის კამერა ნარჩენი აირითაა გამოვსებული. 

ნარჩენ აირს მაღალი ტემპერატურა აქვს და იწვევს ახალი მუხტის 
მნიშვნელოვან გაცხელებას. ამიტომ, ნარჩენი აირის პარამეტრები მნიშვნელო- 
ვან გავლენას ახდენს ციკლის დამახასიათებელი პარამეტრების სიდიდეზე და, 

მაშასადამე, ძრავის მუშაობაზე. 
თეორიული ციკლის განმარტების საფუძველზე შეწოვის პროცესისათ- 

ვის (ბაზი „თ, ნახ. 24) გვექნება: 

ჩა=ჩMხ.=ჩი 

და უ,=1, 
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სადაც /#ა -- წნევაა შეწოვის ბოლოს; 

#. -- ნარჩენი აირის წნევა; 

ჩ “– ატმოსფერული წნევა; 
+ -- შევსების კოეფიციენტი. 

ნარჩენი აირის ტემპერატურა. თეორიულ ციკლში ნარჩენი აირის ტემ- 
პერატურა გამოისახება როგორც ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტისა და კუმშ- 
ვის ხარისბის ფუნქცია. 

ასეთი დამოკიდებულება, გამოსახული გრაფიკის სახით, მოცემულია 

25-ე ნახ-ზე. ეს გრაფიკი აგებულია, კარბურატორიანი ძრავის მაგალითზე, 

პროფ. ვ. ა. პეტრო- 

ვის მიერ ჩატარებულ 

თბურ გაანგარიშებათა 

საფუძველზე. 
გრაფიკიდან ჩანს 

რომ: 

ზაC 
C009 

«400 

4000 

1. კუმშვის ხარის- 
ხის ზრდით ნარჩენი 
აირის ტემპერატურა 

მცირდება; 

2. მოცემული კუმშ- 

ვის ხარისხისათვის, 

900 

(21 

100 

  

9 08 99 1,0 " 12.« ნარჩენი აირის ტემპე- 

ნაბ 25. ნარჩენი აირის /„ ტემპერატურის დამოკიდებულება რატურა უდიდესია მა- 
ჰაერის სიჭარბის კოუფიციენტსა (რთ) და კუმშვის შინ, როცა ჰაერის სი- 

ხარისხისაგან (6), ჭქარბისს კოეფიციენ- 
ტი თ=1. 

კუმშვის ბარისხის ზრდა იწვევს წეის ტემპერატურის და, საერთოდ, 

ციკლის საშუალო ტემპერატურის ზრდას, მაგრამ, მიუხედავად ამისა, ამ 

დროს ნარჩენი აირის ტემპერატურა მაინც მცირდება, რადგან წევის პრო- 

დუქტები უფრო ღრმად განიერდებიან. 

რაც შეეხება თ-ს გავლენას /#,-ზე, აქ შეიძლება ასე ეიმსჯელოთ;: როდე- 

საც «<1, მაშინ მიწოდებული ჰაერი არაა საკმაო საწვავის სრული წვისათ- 
ვის. არასრული წვის გამო გამოიყოფა სითბოს შემცირებული რაოდენობა 
და წვის პროდუქტებიც ნაკლებად გაცხელდებიან. როცა თ>1, მაშინ მიწო- 
დებული ჰაერის რაოდენობა მეტია საწვავის სრული წვისათეის საჭირო რაო- 
დენობაზე; წვის შედეგად გამოყოფილი სითბო გააცხელებს მეტი რაოდენობის 

პაერს და ამის გამო წვის პროდუქტების ტემპერატურა ნაკლები გამოვა. ამ 
თვალსაზრისით ყველაზე ხელსაყრელ პირობას ვღებულობთ მაშინ, როცა 

თ=1, რადგან ამ დროს წვის პროდუქტების და ამის გამო ნარჩენი აირის 
ტემპერატურა უდიდეს მნიშვნელობებს ღებულობს. ! 

ნარჩენი აირის კოეფიციენტი. შეწოვის პროცესის განმავლობაში ახალი 
მუხტი შეერევა ნარჩენ აირს. ნარჩენი აირის აბსსბოლუტური რაოდენობა არ 
იძლევა წარმოდგენას იმაზე, თუ რამდენად „დანაგვიანებულია“ ახალი მუხ. 
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ტი ინერტული ნარჩენი აირებით. ამ მოვლენის დახასიათებისათვის იყენებენ 

ე. წ. ნარჩენი აირის კოეფიციენტს (#„), რომელიც წარმოადგენს ნარჩენი აი- 
რის რაოდენობის შეფარდებას ახალ მუხტთან, ამის საფუძველზე შეიძლება 

დავწეროთ: 

M, 
X=+V (6) 

საღაც M.-- ნარჩენი აირის რაოდენობაა გამოსახული მოლებში; 

Mა -–– ახალი მუხტი გამოსახული მოლებში. 

თუ გამოვიყენბთ თერმოდინამიკის ცნობილ ტოლობას M-L-, 

მაშინ: 

_ ჩ.”,. _ ჩა” 

M-–გ2 და M=-გაც» 

და გვექნება: 
=–-#-M..8481% 

ი სა/,მ48.7, თ 
ა5 

_ 1 
V-- 1-(8 – 1) (8) 

უკანასკნელ ტოლობის გამოყვანისას მხედველობაშია მიღებული, რომ: 

”, LM, 1 

26-ე ნახ-ზე ნაჩეენებია ჯ-ს დამოკიდებულება 6-ზე და თ-ზე, /,-ის ზემო- 
მოყვანილი სიდიდეე- 
ბის მიხედვით. წ 

%-ს შემცირება 6-ის 008 

ზრდის დროს იმით აიხ- 

სნება, რომ §-ის ზრდა 907 

იწეევს კუმშვის კამე- იე 
რის მოცულობის და, 
მაშასადამე ნარჩენი 00§ 

აირი რაოდენობის 
შემცირებას. 004 

ვინაიღან ნარჩენი ცია 
აირის ტემპერატურა 

მაქსიმალურია მაშინ, 07 08 09 L0 
როცა თ=1, ამიტომ ამ 
დროს 7ჯ ღებულობს ნაზ. 26. ნარჩენი აირის კოეფიციენტის დამოკიდებულება 
“თავის მინიმალურ სი- ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტისა და კუმშვის ხარისხისაგან. 

დიდეს. 
აირის ტემპერატურა შეწოვის ბოლოს. ცხელ ნარჩენ აირთან შერევის 

გამო ახალი მუხტის ტემპერატურა იზრდება და შეწოვის ბოლოს (წერტილი 
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4, ნაზ. 24) მყარდება რაღაც საშუალო ტემპერატურა 1.; ამ ტემპერატურის. 

გამოა5გარიშება შეიძლება თუ გავითვალისწინებთ, რომ ნივთიერების მუდმი- 

ვობის კანონის საფუძველზე აირის რაოდენობა შეწოვის ბოლოს უნდა უდ- 

რიდეს ახალი მუხტისა და ნარ';ენი აირის რაოდენობის ჯამს, ე. ი: 

M. = Mა + M,. 

რადგანაც: 

„ჩი MM ჩი _ ჩ.” 
Mა= ' Mა–ა= 84875 და M5=– 

ამიტომ: 

ჩაჩი ჩი» _ ჩი 

84ზ»  84567ე 848+#. ' 
      

ან 

”».· 7», ”. 

თ II 7 
თუ განტოლების ყველა წევრს გავყოფთ #,-ზე, მივიღებთ: 

გ 6-1 1 

ი თო თ% 
საიდანა(ჯ: 

6XიI. 

I + 7-1)“ M 
ს-ის ზრდა იწვევს 7-ს შემცირებას რადგან ამ დროს მცირდება 

ნარჩენი აირის ტემპერატურა. 

12 უდიდეს მნიშენელობას ღებულობს მაშინ, როცა თ«=1, რადგან ამ. 

დროს I. აღწევს მაქსიმუმს. 

15 

კუმშვის პროცეხი 

სამუშაო ტანის ტემპერატურის ცვლილებას თან სდევს მისი სითბოტე-. 
ვადობის ცვლილება, რაც მიღებული უნდა იქნას მხედველობაში თეორიული. 
ციკლის განხილვის დროს. 

სითბოტევადობის ცელა ტემპერატურისაგან დამოკიდებულებით იწეევს- 
კუმშვის ადიაბატის მაჩვენებლის ცვლას, რის გამო კუმშვის პროცესის პარა- 
მეტრები საჭიროა გაანგარიშდეს ცვლადი მაჩვენებლის მქონე ადიაბატის მი- 
ზედვით. 

ადიაბატის ჭეშმარიტი მაჩვენებელი გამოითვლება ტოლობიდან; 

Lს= 5 - 96 _ 1,985 -L ოC, =1-L10:985. 

-, MI. #IC 174» 
  (10)- 

ადიაბატის მაჩვენებლის განსაზღვრის შემდეგ, კუმშვის დასასრულს 

წნევისა და ტემპერატურის გამოსათვლელად "საკმარისია გამოვიყენოთ (ვლა. 

დი მაჩვენებლიანი ადიიბატისათვის ტექნიკური თერმოდინამიკის კურსში მო– 
ცემული ფორმულები. მაგრამ პრაქტიკული გამოყენებისათვის ამ ფორმულე- 
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ბის უხერხულობის გამო, კუმშვის პროცესის პარამეტრების გაანგარიშებას 
აწარმოებენ არა ცვლადი მაჩვენებლიანი ადიაბატის საერთო განტოლებების 

მიხედვით, არამედ პროფ. ე. კ. მაზინგის განტოლებებით, რომლებიც საშუა- 

ლებას იძლევიან გამოვთვალოთ ადიაბატის პირობითი საშუალო, მუდმივი 
სიდიდის მქონე, მაჩვენებელი. გამოთვლის ასეთი მეთოდი, სიმარტივესთან 
ერთად გამოთვლის სრულიად საკმარის სიზუსტეს იძლევა. 

თუ განესაზღვრავთ აღიაბატის საშუალო მაჩვენებელს ჯ,, მაშინ კუმშ- 

ეის ბოლოს წნევა და ტემპერატურა გამოითვლება მარტივი ტოლობებით: 

M.= ჩინ! (11) 
და 7»-= 1ა6,პ““!. 02) 

L-ის გამოთვლას საფუძელად უდევს, რომ კუმშვის პროცესის აბსო- 
ლუტური მუშაობა ამ პროცესის ბოლო და საწყეს წერტილებში წინაგანი 

ენერგიების სხვაობის ტოლია. 

აღნიშნულის საფუძველზე 1 კგ აირისათვის შეიჭშლება დაეწეროთ (იხ. 

ნახ. 24); 

  

1 (08.7- –– ჩაწა =C1--–-რ1ა; 

ვინაიდან 1 კგ აირისათვის #,./.= 1. და ტა/.=%1I., ამიტომ წინა გან– 

ტოლება შეიძლება გადავწეროთ შემდეგი სახით: 

  

_5. (XIX – Xა)ლ=რ1.-– “.12- 

1 

1 მოლი აირისათვის, გეექნება: 

99 თ - თალი თით. 
1 

ან 
“> (XI. –_– 1-–)ლ=ჩM!Cი 1. == რო1კე: 

,„– 

თუ აირის საშუალო მოლეკულური სითბოტევადობის კოეფიციენტებს. 
აღენიშნავთ ასოებით ი% და ს', მაშინ გვექნება #C=0იV-+ I და წინა ტო- 

ლობა მიიღებს სახეს: 

  

L 29 (L– #)=0-+ 7) – (()-+ I 7)7=0 (1 – 7)-L-წX 7-0), 
ან 

+“ ა=+'7IL+ ჯა). ძტ3) 

თუ მიღებულ ტოლობაში X;-ს შევცვლით მისი გამოსაზულებით (12) ტო- 

ლობის მიხედვით, მივიღებთ: 

+ ით +VII მოს. 04 
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თუ გვეცოდინება მოცემული ძრავის კუმშვის ხარისხი და ტემჰერა- 

ტურა შეწოვის ბოლოს, ადვილად შეიძლება ამ ტოლობის მიხედვით ვიანგა- 

რიშოთ კუმშვის” ადიაბატის პირობითი საშუალო მაჩვენებელი #7, და ამის 

შემდეგ, (11) და (12) განტოლებების გამოყენებით გამოვთვალოთ წნევა და 

ტემპერატურა კუმშვის ბოლოს, 

ი, და I კოეფიციენტების შერჩევის დროს უნდა გვახსოვდეს, რომ კარ- 

ბურატორიანი ძრავისათვის ისინი წარმოადგენენ ნარჩენ აირთან შერეული 

საწვავი ნარევის საშუალო მოლეჯულური სითბოტევადობის კოეფიციენტებს. 

დიზელის ძრავისათვის კი –– ნარჩენ აირთან შერეული ჰაერის ასეთსავე კოე- 

ფიციენტებს. 

სიმარტივისათვის შეიძლება დავუშვათ, რომ კუმშვის დროს სამუშაო 

ტანს წარმოადგენს სუფთა პაერი; ასეთ შემთხვევაში შესაძლებელია მივიღოთ: 

ი,=4,61 და ს'=0,00053. 

წვის პროცესი 

თეორიულ ციკლში წვის პროცესის გაანგარიშება მიზნად ისახავს 
წვის დასასრულს ტემპერატურის გამოთელას. 

გაანგარიშების დროს მიღებულია პირობა, რომ წვის განმავლობაში არა- 

ვითარი დანაკარგები არ არსებობს და, მაშასადამე, საწვავის თბოუნარიანობა 
მთლიანადაა გამოყენებული. 

წვის დასასრულს ტემპერატურის საანგარიშოდ, ადგენენ სითბოს ბა- 

ლანსს წვის პროცესისათვის, რომელსაც 1 კგ საწვავისათვის აქვს შემდეგი 
სახე: 

სწრაფი წვის ციკლისათვის: 

ხ. + Mა= 9. 

შერეული ციკლისათვის: 

ხ-+ IM.= VV-L 4Lჯ”>» 

“სადაც: M.ა – 1 კგ საწვავის უდაბლესი თბოუნარიანობაა; 
ს, -- აირის შინაგანი ენერგია წვის დასაწყისში; 

ს -–- აირის შინაგანი ენერგია წვის დასასრულს; 
41,,–ჯ- პროცესის განმავლობაში (ნახ. 24) შესრულებული მუშაო- 

ბის ეკვივალენტური სითბო. 

გაგანიერების პროცესი 

თეორიულ ციკლში გაგანიერების პროცესი მიმდინარეობს (კვლადი მაჩ- 

ვენებლის მქონე ადიაბატის მიხედვით და ხასიათდება იმით, რომ ადგილი 

არა აქვს სითბოს გაცვლა-გამოცვლას აირსა და ()სილინდრის კედლებს შო- 
რის და, აგრეთვე, არ ხდება დარჩენილი საწვავის წვა. 

ისევე, როგორც კუმშვის პროცესისათვის, აქაც ხელსაყრელია ვიანგა- 

რიშოთ ადიაბატის პირობითი, საშუალო, მუდმივი სიდიდის მქონე მაჩვენე- 
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ბელი და გაგანიერების დამახასიათებელი პარამეტრები გამოვთვალოთ გა–- 
მარტივებული ტოლობების მიხედვით, რომლებსაც შემდეგი სახე აქვთ: 

სწრაფი წვის ციკლისათვის: 

1, 
1ა=–ე–– 

”=-X-, 

შერეული ციკლისათვის: 

1” 
ჩ=–ცლი 

=-ჩ. 
ჩა= C, , 

სადაც: 7-- ტემპერატურაა გაგანიერების დასასრულს; 

1> –– ტემპერატურა წვის დასასრულს; 

-- > – კუმშვის ხარისხი; 

ჩ.– წიევა გაგანიერების დასასრულს; 

#0. წნევა წვის დასასრულს; 

ბი –– გაგანიერების ზარისხი; 

I, –– გაგანიერების ადიაბატის პირობითი საშუალო მაჩვენებელი. 

გაგანიერების ადიაბატის საშუალო L, მაჩვენებლის საანგარიშო ფორ- 

მულა ისევე შეიძლება გამოვიყვანოთ, როგორც კუმშვის ადიაბატისათვის. 

ამის მიხედვით ვღებულობთ ფორმულას: 

199 ,. 1 
+ -=1-4+)7 (1 + =>) 05) 

სწრაფი წვის ციკლისათვის (15) ფორმულაში საჭიროა შევიტანოთ გ=6. 
(15) ფორმულაში ი”, და ნ" წარმოადგენს წვის პროდუქტების საშუალო 

მოლეკულური სითბოტევადობის კოეფიციენტებს. 
წვის პროდუქტების საშუალო მოლეკულური სითბოტევადობა დამოკი- 

დებულია ჰაერის სიქარბის კოეფიციენტისაგან და შეიძლება გამოითვა- 

ლოს ფორმულით; 

0,339 -++ 2,282> + 0,134-+0,2625> 7 16 

0,0327 + 0,495 ' 0,0327 + 0,495თ 1000 00 
  

თი = ი“, + ხ" 71 

განდევნის პროცეხი 

იმის შემდეგ, როდესაც წვის პროდუქტები გაგანიერდებიან და შეასრუ- 

ლეზენ გარეგან მუშაობას, ქვედა მკვდარ წერტილში (წერტილი ხ, ნახ. 24) 
იღება გამომშეები სარქველი და აირის დიდი ნაწილი, თეორიულად მკისად, 
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ხი პროცესის განმავლობაში, გადის ატმოსფეროში. ამ პროცესის დროს ცი- 
ლინდრში დარჩენილი აირი, რომელსაც უკავია M, მოცულობა, რაოდენობის 

შემცირების გამო ღებულობს ადღიაბატურ გაგანიერებას წნევამდე #„=/ა=/ა: 

“ გაგანიერების დასასრულს აირის ტემპერატურა 1” შეიძლება გამოვით- 

ვალოთ იგივე ადიაბატის მიხედვით, რომელიც გამოყენებული იყო გაგანიე- 
რების პროცესისათვის. 

იმის გამო, რომ განდევნის პროცესის ნებისმიერ მომენტში აირის რაო- 

დენობა მის მიერ დაკავებული მოცულობის პროპორციულია –- აირის ტემ- 

პერატურა განდევნის განმავლობაში მუდმივი რჩება; ამიტომ შეიძლება დავუშ- 

ვათ, რომ ტემპერატურა I, ნარჩენი აირის I. ტემპერატურის ტოლია. 

სწრაფი წვის ციკლიზ თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი 

თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი ან, როგორც მას ზოგ შემთხ- 
ვევაში უწოდებენ, თეორიული ციკლის ინდიკატორული მარგი ქმედების 

კოეფიციენტი, ახასიათებს სითბოს გამოყენების ხარისხს მოცემულ (კიკლში 

და წარმოადგენს მარგ მუშაობად გარდაქმნილი სითბოს ფარდობას დაზარ- 

ჯულ სითბოსთან. 

იმის გამო, რომ თეორიულ ციკლში შეწოვის ხაზი ეთავსება ჯანდევნის 

ბაზს და, გარდა ამისა, წვის პროცესი და წნევის ვარდნა განდევნის დასაწ- 

ყისში მიმდინარეობენ მუდმივი მოცულობის დროს -–- მთლიანი მარგი მუშაო: 

ბა გამოითვლება როგორც გაგანიერებისა და კუმშვის მუშაობათა სხვაობა; 

მაგრამ, რადგანაც ადიაბატურ პროცესში შინაგანი ენერგიის (კვალებადობა 

წარმოებს მხოლოდ დაზარჯული ან მიღებული მუშაობის ხარჯზე –– ამიტომ 

ჯ და ხ წერტილებში (ნახ. 24) შინაგანი ენერგიების სხვაობა გამოსახავს გა- 
განიერების მუშაობას, ხოლო თ და # წერტილებში შინაგანი ენერგიების სხვაო- 

ბა –– კუმშვის მუშაობას. 

ამიტომ თუ ავიღებთ 1 კგ საწვავს, თერმული მარგი ქმედების კოეფი- 
ციენტისათვის მივიღებთ გამოსახულებას: 

ა=595>%), (17   

სადაც: Iს 2 და ჩ წერტილებში შინაგანი ენერგიების სხვაობაა; 

ხი --6 და ი წერტილებში შინაგანი ენერგიების სხვაობა; 

IV. –– 1 კგ საწვავის უდაბლესი თბოუნარიანობა. 
ბენზინით მომუშავე კარბურატორიანი ძრავის მაგალითზე პროფ. ე. ა. 

პეტროვმა ჩაატარა თბური გაანგარიშება და განსაზღვრა »,'სს სიდიდეები 

სხვადასხვა კუმშვის ხარისხისა და პაერის სიჭარბის კოეფიციენტის მნიშე- 
ნელობებისათვის, 

ამ გამოანგარიშების შედეგები გრაფიკული სახით მოცემულია 27-ე 
ნახ-ზე. 

ნამდვილი ციკლის შესწავლის დროს, მისი სრულყოფილობის და თეო- 

რიულ ციკლთან მიახლოების შეფასებისათვის, საჭირო ხდება »კც-ს გამოთე- 
ლა. ვინაიდან უ,-ს გამოთვლა (17) ტოლობის მიხედვით მოითხოვს რთული 
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თბური გაანგარიშების ჩატარებას, ამიტომ ხშირად »,-ს ანგარიშობენ ემპი- 
რიული ფორმულებით; ამ ფორმულებს საფუძვლად უდევს »,-ს გამოსახულება 
-იდეალური ციკლისათვის: | 

თ=1--L- (18) 

აქ L წარმოადგენს კუმშვისა და გაგანიერების ადიაბატის მაჩვენებელს, 

რომელიც მუდმივი სითბოტევადობების შემთხვევაში, ჰაერისათვის უდრის 1,4. 

განსახილველ შემთხეევაში სით. 

ბოტევადობები იცვლებიან ტემ- ', 

პერატურისაგან დამოკიდებულე- 044 

  

  

  

  

ბით და, გარდა ამისა, წვის დროს “> 
“იცვლება სამუშაო ტანის ქიმიური 042 ვო” ->“ 

· + >» 
შედგენილობა – რის გამოცე # ი “ 

|, 8” “–“ 
ცვალებადი და ამასთანავე კუმშ- 

ვისა და გაგანიერების ადიაბატი- 038 4-2 L
 =
2 

ჯ 
4 

2
 

  

    
  

  

  

                    

"სათვის სხეადასხვა სიდიდის იქ- ”“.“ აზ“ 

ნება. ამიტომ, თუ ჩვენ მოვისურ. 036 > >“ ჯ3> 

ვებთ გამოვიყენოთ უ;-ს გამოსახუ- ია“  / ”“ L““ 

ლება იღეალური ციკლისათვის, “” – 

საჭირო იქნება თეორიული ციკლ– ილჯა => 

შევცვალოთ ფიქტიური ციკლით, „ი 
გამოვთვალოთ ამ ციკლის მიხედ- 0.30 

ვით ადიაბატის პირობითი მაჩეე- 028 

ნებელი # და შემდეგ (18) ტო- .” 
ლობით ვიანგარიშოთ »/. 1 : , 

პირობითი მაჩვენებელი # და- ' C 

მოკიდებულია ჰაერის სიჭარბის ნაზ. 27. ს-ს ცვალებადობა C და C-გან 

კოეფიციენტისაგან თ და გამოით- დამოკიდებულებით. 

ელება პროფ. ნ. რ. ბრილინგის მიერ შედგენილი შემდეგი ემპირიული ფორ- 

მ ბით: 
შლა თუ თ=1 L=0,913 -L 0,36C; (19) 

თუ თ2>1 #=1,143 -L 0,134, (20) 

ემპირიული ფორმულებით (შედარებით «ჯ-ს ჭეშმარიტ მნიშვნელობას- 
თან) #»/-ს გამოთელისას დაშვებული ცდომილება არ აღემატება 1,59/,, რაც 

ადასტურებს, რომ ნაჩვენები გამარტივებული მეთოდის გამოყენება პრაქტი- 

კული გამოთვლების დროს სავსებით დასაშეებია. 

შერეული ციკლის თერმული მარკი ქმედების კოეფიციენტი 

შერეული ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტისათვის ვღე· 
ბულობთ გამოსახულებას: 

»= სს-ს + 4L. 
(21) 
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სადაც: სა -ჯ და ს წერტილებში (ნახ. 24) შინაგანი ენერგიების სხვაობაა; 
ხა თ და ძ წერტილებში (ნახ. 24) შინაგანი ენერგიების სხვაობა; 

4L.,- 2 პროცესის განმავლობაში (ნახ. 24) შესრულებული მუშაობის 
ეკვივალენტური სითბო. 

უკომპრესორო დიზელის მაგალითზე ი. ი. გუტერმანმა ჩაატარა თბუ- 

რი გაანგარიშება და 
მიიღო თეორიული 

თ«=-9 ციკლის თერმული მა- 

რგი ქმედების კოეფი- 
ციენტის მნიშენელო- 
ბები კუმშვის ზარის- 
ხის წნევის ზრდის 
ხარისხის და ჰაერის. 
სიჭარბის კოეფიციენ- 
ტის სხვადასხვა სიდი- 
დისათვის. 

ი. ი. გუტერმანის 

გამოთვლის შედეგე- 
ბი, მრუდების სახით, 
ნაჩეენებია 28-ე ნახ-ზე. 
მრუდები გვიჩეენებს, 

რომ ჰაერის სიჭარბის 

კ“ ეფიციენტის, წნევის 
ზრდის ხარისხისა და 

ი 
09.60 

0.58 

0.56    
     

  

0. 

05 

მ, 
056 

054 

052 

  

“ “« 45 (6 “7 ი დ 

ნახ, 28. „ჯ-ს ცვალებადობის მრუდები § გან დამოკი– კუმშვის ხარისხის გა– 

დებულებით სხვაჯასზვა 7#.-სა და თ-სათვის. დიდება იწეევს „ჯ-ს 

მნიშვნელოვან ზრდას. საყურადღებოა ის გარემოებაც, რომ ერთი და იგივე C 

და 6-სათვის », მაქსიმალურია მაშინ, როცა წინასწარი გაგანიერების ხარის- 
ხი ი=1 (და გვაქვს X,), ე. ი. მაშინ, როცა შერეული „ციკლი გადადის 

სწრაფი წვის ციკლში. 

თავი II 

ოთხტაქტიანი ძრავის ნამდეილი სამუშაო. ციკლი 

§ 1. ზოგადი განმარტებანი 

ოთხტაქტიანი ციკლი სრულდება მუხლა ლილვის ორი შემობრუნების, 

ან რაც იგივეა, დგუშის ოთხი სვლის განმავლობაში. 

ციკლი შედგება ერთიმეორის თანმიმდევარი შემდეგი პროცესებისაგან: 
შეწოვა, კუმშვა, წვა, გაგანიერება და განდევნა. 

29-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ორი ინდიკატორული დიაგრამა. პირველი შეე- 

საბამება ისეთ ოთხტაქტიან ძრავს, სადაც სამუშაო ნარევის აალება ელექტ- 

რონაბერწკლით ხორციელდება (კარბურატორიანი და აირით მომუშავე ძრა- 
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ვები), ხოლო მეორე დიაგრამა ისეთ ძრავს, სადაც აალება ჰაერის ძლიერი 
კუმშვით ხდება (დიზელის ძრაეები). 

ინდიკატორულ დიაგრამებზე ისრებით ნაჩვენებია ციკლის მიმართულება 

და პროცესების თანმიმდევრობა. 
ვინაიდან ციკლი შედგება მეტად რთული ფიზიკური და ქიმიური პრო- 

ცესებისაგან და ხშირად შეუძლებელი ხდება ზოგიერთი მოელენის თეო- 

რიული აღრიცხვა -- ამიტომ, ასეთ შემთხვევაში, საჭიროა ამ მოელენების 

გავლენის გასათვალისწინებლად გამოვიჟენოთ ემპირიული კოეფიციენტები. 

ინდიკატორული დიაგრამა აგებულია #-– ”/ კოოოდინატებში (წნევა-მო- 

ცულობა), რის გამო მისი ფართი გამოხატავს მუშაობას. 29-ე ნახ-ზე „-L4 

  

ნახ. 29. ოთხტაქტიანი ძრავების ინდიკატორული დიაგრამები: 

ა) როცა აალება ელექტრონაპეროწკლით ხდება; 

ბ) როცა აალება კუმშვით ხდება, 

ნიშნით აღნიშნული წახახული ფართი შეესაბამება ციკლისაგან მიღებულ მარგ 

მუშაობას, ფართი „-- + ნიპნით კი შეესაბამება შეწოვისა და განდევნის 
დროს დახარჯულ მუშაობას და გამოსახავს ეგრეთ წოდებულ ტუმბოსებრ და- 
ნაკარგებს. 

თეორიული ციკლისაგან განსხვავებით, ნამდვილი ციკლის თავისებურე- 

ბებია: 
8 1. შეწოვისა და განდევნის დროს ჰიდრავლიკური წინაღობის არსებობა; 

2. მოძოავი აიღის ინერციის გავლენა ცილინდრების შევსებაზე და ნა- 
მუშევარი აირებისაგან გაწმენდაზე; 

3, აალება ზედა მ,„ვდარ წერტილზე ადრე და წვის გაგრძელება გაგა- 
ნიერების პროცესის განმავლობაში; 

4, სითბოს გაცვლა-გამო/ვლა აირსა და ცილინდოის კედლებს შორის; 

5. შეწოვისა და განდევნის დროს სარკველების გასავალი კვეთის ფარ- 
თის ცვალებადობა; 

6. სარქველების გაღება და დახურვა, როგორც წესი, მკვდარი წერტი- 

ლების მიმართ განსაზღვრული წინსწოებით ან დაგვიანებით. 
დასახელებული თავისებურებანი ადასტურებენ, რომ ნამდვილი (კიკლი 

არაშექცევადი ციკლია. 
4. ვ. 2. მახალდიანი. 49



§ 2. წნევა ზამომშვებ ღა შემწოვ მილებში 

იმის გამო, რომ განდღევნისა და შეწოვის დროს არსებობს ჰიდრავლი- 

კური წინაღობა, –- საშუალო წნევა გამომშვებ მილში მუდამ გამოდის ატ- 

მოსფერულზე მეტი, ხოლო შემწოვ მილში –– ატმოსფერულზე ნაკლები; მაგ- 

რამ, რადგანაც გამომშეებ და შემწოვ მილებში მოძრავ აირს აქვს განსაზ- 
ღვრული მასა „და მისი მოძრაობის სიჩქარე (ცვალებადია –- ამიტომ, აირის 

ინერციის გავლენით, გამომშვებ და შემწოვ მილებზი წნევები მუდმივად იც- 

ვლება და ამ ცვალებადობას რხევითი ხასიათი აქვს. ექსპერიმენტი გვიჩვენებს, 

რომ ცალკეულ მომენტში, წნევა გამომშეებ მილში შეიძლება გამოვიდეს ატ- 

მოსფეოულზე ნაკლები -– შემწოვ მილში კი –– ატმოსფერულზე მეტი. 
გამომშვებ და შემწოვ მილებში წნევის (ცვალებადობის კანონის შესწავ- 

ლას მეტად დიდი თეორიული და პრაქტიკული მნიშვნელობა აქვს, რადგა- 

ნაც ამაზეა დამოკიდებული ცილინდრების შევსებისა და გაწმენდის ხარისხი. 
უნდა აღინიშნოს, რომ ეს საკითხი ჯერჯერობით არაა საკმარისად შეს- 

წავლილი. 
თუ გამომშვები სარქველის დახურვის მომენტს შევუფარდებთ იმ მდგო- 

მარეობას, როცა გამომშვებ მილში გაუხშოება გვაქვს, მაშინ გამომშვები 
მილი განახორციელებს გამომწოვ მოქმედებას და ცილინდრი უკეთესად გა- 
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ნახ, 30 ერთცილინდრიანი ძრავის გამომშვებ მილში წნევების ცვალებადობის ხასიათი. 

სუფთავდება ნამუშევარი აირებისაგან. ასევე, თუ შემშვები სარქველის ღია 
მდგომარეობაში წნევა შემწოვ მილში მაღალი იქნება –– ცილინდრი უკეთე- 
სად შეივსება, 

გამომშეებ და შემწოვ მილში წნევების (ვალებადობის ხასიათი დამო- 

კიდებულია ცილინდრების რაოდენობაზე და ძრავის მუშაობის რეჟიმზე. ის 

მკვეთრად იცვლება მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვის ცვალებადობით და 
დადროსელებით. 

წნევების ცვალებადობის ხასიათი, დამოკიდებულია აგრეთვე გამომშეე- 

ბი და შემშვები მილების სიგრძის, დიამეტრისა და კონსტრუქციისაგან (მუზ- 
ლები, შიგა ზედაპირის დამუშავების ხარისხი და სხე). 
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მაგალითისათვის, 30-ე ნახ-ზე ნაჩვენები ერთცილინდრიანი ძრავის, 
'ხოლო 31-ე ნახ-ზე ოთხცილინდრიანი ძრავის (M – 1) გამომშეებ მილში წნე- 
ვების ცვალებადობის დიაგ- 
რამები. 

ამ დიაგრამების აბსცის- ·(000 ბ“/ წ. 

თა ღერძი გამოსახავს მუხ. “5 
ლა ლილვის შემობრუნების 3 

კუთხეს გრადუსებში, ორდი- 2 
ნატთა ღერძი კი –– წნევას დ 
გამომშვებ მილში. 

დიაგრამები გვიჩვენებს 

თუ სამუშაო ციკლის მიზდი- ჩ-ვთლიააი დროსელი 

'“ნარეობასთან ერთად რო- ღტოსელი ღიაა /0%-თ 

გორ მკვეთრად იცელება წნე- 
„ყვა გამომშვებ მილში. 

გამომშვები მილის გა- 

მომწოვი ეფექტი შეიძლება 

გამოვიყენოთ იმ შემთხეევა- 

ში, როდესაც გამომშვები 

·სარქველის დახურვის მო- 

მენტი თანხვდება გაუხშოე- 
ბას გამომშვებ მილში. ე 

წნევა შემწოე მილშიაც 0- ეთლიანი ლროსელი 
ძლიერ ცვალებადობს, რაც 8- ღროსელი ღიაა §0%-·თ 

გარკვევით მოჩანს 32-ე და 

33-ე ნახ-ზე. პირველზე გამო (ს. ვ ოთხცილინდრიანი ძრავის გამომშვებ მილში 
სახულია ერთცილინდრიანი, წნევების ცვალებადობის ხასიათი. 
ხოლო მეორეზე, – ოთხცი- 

"'ლინდრიანი ძრავის (VI ––- 1) შემწოვ მილში წნევების ცვალებადობის ხასიათი. 
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-ი დ” 

-02| 
-0ი1 | 5! #· მთლიანი ღროსელი 
-04| §!' I 8გ-ღტოსელი წიაა 20 #- თ; 
-ე§ 2 _ ბ ' C- ღიაა 40 % - თ. 

ია L 
ნახ. 32. ეოთცილიადსოიანი ძრავის შემწოვ მილში წნევების ცვალებადობის ხასიათი. 

დიაგრამებიდან ჩანს, რომ მთლიანი ღდროსელით ოთხცილინდრიანი ძრავის 
მუშაობის დროს, შემშვები სარქველის გაღების მომენტში, პარბი წნევა აღ- 
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წევს 0,2 კგ/სმ", მაშინ, როცა მიხურულ დროსელზე ეს წნევა უარყოფითი 
ხდება. 

ერთცილინდრიან ძრავში წნევა შემშვები სარქველის გაღების მომენტში 
ატმოსფერული წნევის ტოლია. ეს იმიტომ, რომ ასეთ ძრავში შემშვები სარქ- 

ველის გაღებებს შორის შუა- 
ლედი დიდია და აირები ას- 

წრებენ დაწყნარებას. 
ზემომოყვანილი დიაგრა- 

მები აღებულია ავტორის 
მიერ, „M8IV -– 1II-2% მარ- 

კის ელექტროპნევმატიკური 
ინდიკატორით. 

(1) 

I ვისმესსს წრრალი 

ჩ I000 ბ. 

ნ
წ
უ
 
.
/
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?ნ

წუ
უბ

ი 
ა
რ
 

ბ)
წ1
აბ
. 

2»
. 

§ ვ. განაწილების ფაჭები 

თეორიული ციკლის გან- 

ხილვის დროს მიღებული 

იყო პირობა, რომ სარქვე- 

ლების გაღებისა და დახურ- 

ვის მომენტები თანხევდება· 

მკვდარ წერტილებს. 
ნამდვილ ძრავში, ცი- 

ლინდრების უკეთესი გასუფ- 

თავებისა და შევსების მიზ- 

ნახ. 93. ოთLცილინდრიანი ძრავის შემწოვ მილში ნით, სარქველები იღება და 

წნევების ცვალებადობის ხასიათი. იხურება მკვდარ წერტილებ- 
ზე უფრო ადრე ან უფრო 

გვიან. ზოგ ძრავში განდევნის დასასრულს და შეწოვის დასაწყისში ორივე 

სარქველი ერთდროულად არის გაღებული და, როგორც ამბობენ, ადგილი: 

აქვს სარქველების „გადახურვას“, 

სარქეელების გაღებისა და ჩაკეტვის მომენტების დაცდენას მკედარი 

წერტილების მიმართ, გამოსახულს მუხლა ლილვის მობრუნების კუთხის სი- 

დიღით –– განაწილების ფაზებს უწოდებენ. 

ლრრალი 0აწეაშლია 10 %ი 

ი. (000 ბ, 

წნე
ევ)

 
შმ

/ა
, 

მ 

  

გამომშვები სარქველის ჯაღების მომენტი 

შიგაწვის ძოავის გამომშეები სარქველი იწყებს გაღებას ქვედა მკვდარ 
წერტილში ღგუშის მისვლამღე, ე. ი. მაშინ, როდესაც ჯერ კიდევ არ არის 

დამთავრებული გაგანიერების პროცესი. გამომშვები სარქველის გაღების 

ასეთი წინსწრების აუცილებლობის გასარკვევად, განეიხილოთ 34-ე ნახ-ზე 
ნაჩეენები ინდიკატორული დიაგრამა (ნას-ზე ნაჩვენებია დიაგრამის ნაწილი). 

გამომშვებმა სარქველმა ქვედა მკვდარ წერტილში რომ დაიწყოს გაღე- 

ბა (34-ე ნახა_ზი„ წერტილი 1), მაშინ სარქველის მცირე გასავალი კვეთის 

გამო, ნამუშევარი აირი ეერ მოასწრებს ცილი5ნდრიდან5 დროულად გამოს- 

52



ვლას; ამის შედეგად, განდეენის სელის დასაწყისში წინაღი წნევა მაღალი იქ- 

ნება –– რაც ინდიკატორული დიაგრამის ფართის და, მაშასადამე, ძრავის 

სიმძლავრის შემცირებას გამოიწვევს. 

ძრავის სიმძლაერე იმ შემთხვევაშიაც შემცირდება, თუ გამომშვები 
სარქველი მეტად ადრე გაიღება (წერტილი 3). ეს მოხდება იმიტომ, რომ 
გაგანიერების დასასრულს, წნევის V 

ხაზი, მკვეთრად დაეცემა და გა- 
მოიწვევს ინდიკატორული დიაგ- 

რამის ფართის შემცირებას, 

ყველაზე უფრო სრულ ინდი- 
კატორულ დიაგრამას და, მაშა- 
სადამე, მის მაქსიმალურ ფართს 

მივიღებთ მაშინ, თუ სარქველი 

“ძ., · 
%. 

თს      

      

გაიღება წერტილში 2 (ნახ, 34), ლლ) 

მოცემული ძრავისათვის გა- # აამოსვერენი ხაზი 
მომშვები სარქველის გაღების 0 

ოპტიმალური მომენტის დადგენა V 

ექსპერიმენტული გზით წარმოებს. ნახ. 34, გამომშვები სარქველის გაღების 

გაღების მომენტი დიდადაა დამო- მოშენტის გავლენა ინდიკატორულ დიაგრამაზე. 
კიდებული ძრავის მუშაობის რე- 
ჟიმისაგან. ცხადია, რომ რაც უფრო მეტაღ სწრაფსელიანი იქნება ძრავი, 

მით უფრო ადრე უნდა გაიღოს გამომშვები სარქველი. 

სატრაქტორო ძრავებისათვის, რომელთა ბრუნთა რიცხვი არ აღემატე- 

ბა 1620 ბრ/წ გამომშვები სარქველის გაღების წინსწრების კუთხე შეადგენს 

30 –- 509; საავტომობილო ძრავებისათვის კი, ეს კუთხე, ბრუნთა რიცხვისა- 

გან დამოკიდებულებით, იცვლება 40 -- 70” ზღვრებში. 

გამომშვები სარქველის დახურვის მოზენტი 

გამომშვები სარქველის დახურვა ხდება მცირე დაგვიანებით, მაშინ რო- 

ღესაც დგუში რამდენიმედ გადასცდება ზედა მკვდარ წერტილს. ასეთი ღო- 

ნისძიება ნამუშევარი აირისაგან ცილინდრის უკეთესად გასუფთავების შე- 

საძლებლობას იძლევა. 

მართლაც, ზედა მკვდარ წერტილთან, დგუშის მიახლოებისას სარქვე- 
ლის გასავალი კვეთი მცირდება და ნამუშევარი აირისათვის განდევნის დიდ 
წინაღობას ქმნის. სარქველი ზედა მკვდარ წერტილში რომ დაიხუროს, ნარ- 

ჩენი აირის წნევა და, მაშასადამე რაოდენობა დიდი იქნება, რაც ხელს 

შეუშლის ფილინდოში ახალი მუხტის შეწოვას და გამოიწვევს ძრავის სიმ- 
ძლავრის შემცირებას, 

როდესაც სარქველი დაგვიანებით იხურება მაშინ, მიუხედავად იმისა, 

რომ დგუში უკვე ქვემოთ მოდის და ე. ი. ფაქტიურად უკვე დაწყებულია 
შეწოვის პროცესი, –– ნამუშევარი აირი ინერციის გავლენით განაგრძობს გა- 
მოსვლას გამომშვები სარქველიდან. სარქველი მაშინ უნდა დაიხუროს როცა 

ნამუშევარი აირის განდევნის სიჩქარე ნულს მიუახლოედება. 
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ცილინდრის გასუფთავება უფრო უკეთესი იქნება თუ. გამომშვები სარ- 
ქველის დახურვის მომენტი დაემთზვევა გაუხშოებას გამომშვებ მილში. 

გამომშვები სისტემის კონსტრუქციისა და ძრავის ბრუნთა რიცხვისა- 

გან დამოკიდებულებით, გამომშვები სარქველის დახურვი» დაგვიანება, მუხ- 
ლა ლილვის მობრუნების კუთხის მიხედვით, შეადგენს 5 –– 309. 

ამ კუთხის შერჩევა ექსპერიმენტულად წარმოებს. 

შემშვები სარქველის გაღების მომენტი 

შემშვები სარქველი უნდა გაიღოს ზედა მკვდარ წერტილთან ახლოს, მა– 

შინ, როდესაც ცილინდრში წნევა შემწოვ მილში არსებულ წნევაზე ნაკლე- 
ბი გახდება. ამ თვალსაზრისით შემშვები სარქველის გაღების მომენტი და- 

მოკიდებული იქნება ნარჩენი აირის წნევაზე და იმ წნევაზე, რომელიც დამ- 

ყარდება შემწოვ მილში. სწრაფსვლიან, მრავალცილინდრიან ძრავებში მოძ- 
რავი აირის დიდი იწერციის გამო, წნევა შემწოვ მილში იზრდება და ცალ- 
კეულ შემთზვევებში, როგორც ეს ზემოთ იყო ნაჩვენები, ატმოსფერულზე მაღა- 
ლია. ამ მოვლენის გამოყენებით, ასეთ ძრავებში შესაძლებელია შემშეები. 

სარქველის გაღება მაშინ, როცა დგუში არაა მისული ზედა მკედარ წერტილში, 
მცირე ბრუნთა რიცხვის მქონე ძრავებში აირის ინერცია უმნიშვნელოა 

და ამიტომ შემშვები სარქველი უნდა გაიღოს დაგვიანებით, მაშინ, როცა 
ში გადას ბა ზედა მკედარ წერტილს და ცილინდრში ნარჩენი აირე- 

ბის. გაგანიერების გამო, ჩიცირაალს არა კიღილ მ ე 

შემშვები სარქველის გაღების მომენტი დამოკიდებულია აგრეთეე ცი- 

ლინდრების რაოდენობაზე, შემშვები და გამომშვები კოლექტორის კონს. 
ტრუქციაზე და სხვ. 

შემშვები სარქველის გაღების საუკეთესო მომენტს აწესებენ ექსპერი- 

მენტულად. თანამედროვე ძრავებისათვის ის იცელება -L- 10”-დან –– 159-მდე. 

შემშვები სარქველის დახურვის მთმენტი 

თეორიულ ძრავში შემშვები სარქველის დახურვა უნდა მოხდეს ქვედა 
მკვდარ წერტილში. ნამდვილ ძრავისათვის ასეთი პირობა სრულიად მიუღე- 

ბელია, რადგანა( ქვედა მდგომარეობაში დგუშის ყოფნის დროს ცილინ- 

დრში შემავალ მუხტს (საწვავი ნარევი ან ჰაერი) ძალიან მაღალი სიჩქარე და, 
მაშასადამე, ცილინდრში შესვლის უნარი აქვს. ამის გამო შემშვები სარქვე- 
ლი მუდამ დაგვიანებით, –- ქვედა მკვდარ წერტილის შემდეგ – იხურება, 

აღსანიშნავია, რომ ეს ღონისძიება დადებით გავლენას ახდენს (კილინ. 
დრების. შევსებაზე და იწვევს ძრავის სიმძლავრის მკვეთრ ზრდას. კიდ 

ცხადია, რომ შემშვები სარქველის დახურვის დაგვიანების სიდიდე ძრა- 

ვის ბრუნთა ოიცხვისაგანაცაა დამოკიდებული, რაც უფრო დიდია ბრუნთა 

რიცხვი, მით უფრო სწრაფად მოძრაობს მუხტი და, მაშასადამე, მით უფრო 
გვიან უნდა დაიხუროს შემშვები სარქველი. 

თანამედროვე სატრაქტორო ძრავებისათვის შემშვები სარქველის და- 
ხურვის დაგვიანების კუთხე შეადგენს 20--50,, საავტომობილო ძრავებისათ- 

· გის კი 30 +709. 
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სარქველების გადახურვა 

შემშვები სარქველის ნაადრევი გაღებისა და გამომშვები სარქველის 
დაგვიანებული დახურვის გამო ხშირ შემთხვევაში ადგილი აქვს სარქველების 
გადახურვას, და განსაზღერული დროის განმავლობაში ორივე სარქველი 
ერთდროულად არის ღია. ამ დროს, მიუზედავად დგუშის მოძრაობისა ზემო- 

დან ქვემოთ, ნამუშევარი აირის ნაკადი არ იცვლის მიმართულებას და გა- 
ნაგრძობს განდევნას გამომშვებ მილში. ერთდროულად ცილინდრში შესვლას 
იწყებს ახალი მუხტი, რასაც ხელს უწყობს ნამუშევარი აირის მოძრაობის 

გამომწოვი მოქმედება. 

დიზელის ზოგიერთ ძრავში, სარქველების გადახურვის ხარჯზე, ზორ- 
ციელდება ახლად შესული ჰაერით კუმშვის კამერიდან ნამუშეეარი აირების 

გამოქ“ევა. 

აღსანიშნავია, რომ ძლიერ დიდი გადახურვის დროს შეიძლება ადგილი 
ექნეს ნამუშევარი აირის მოხვედრას შემწოვ მილში ან სუფთა მუხტის გა- 

ყოლებას გამომშეებ მილში. 
მცირე ბრუნთა რიცხვის მქონე ძრავებში სარქველების გადახურვა არაა 

გამოყენებული. 
დასასრულ უნდა შევნიშნოთ, რომ ძრავის მუშაობის ყოველ სხვადასხვა 

რეჟიმს თავისი შესაფერისი ოპტიმალური განაწილების ფაზები შეესაბამება, 
ამიტომ, სატრანსპორტო ძრავებისათვის, რომლებიც ცვალებადი რეჟიმით მუ- 

შაობენ, განაწილების ფაზებს არჩევენ ძირითადად იმ რეჟიმისათვის, რომე- 

ლიც ექსპლოატაციაში ყველაზე უფრო ხშირად გვხვდება, 

ნ 4. შეწოვის პროცესი 

შეწოვის პროცესის განმავლობაში წარმოებს ცილინდრების შევსება 

ახალი მუხტით. დიზელის ძრავებში ახალ მუხტს ატმოსფერული ჰაერი წარ- 

მოადგენს, კარბურატორიან და აირით მომუშავე ძრავებში კი -- საწვავი 

ნარევი. 

შეწოვის პროცესის ნორმალურ მიმდინარეობაზე დიდადაა დამოკიდე- 

ბული ახალი მუხტით ცილინდოის შეესების ხარისხი და, მაშასადამე, ძრავის 

სიმძლავრეც. 

შეწოვის პროცესი იწყება ნამუშევარი აირის განდევნის შემდეგ, როდე- 

საც კუმშვის კამერის მოცულობა გამოვსებულია, ატმოსფერულზე მეტი წნე- 

ვის მქონე, ნარჩენი აირით. . 

ნარჩენი აირის არსებობა ხელს უშლის შეწოვის პროცესს და ამცირებს 

ცილინდრების შევსებას. 

იმის გამო, რომ შემშვებ სისტემას აქვს წინაღობა –- წნევა შეწოვის 

განმავლობაში მუდამ ატმოსფერულზე ნაკლებია. 

ამ მხრივ გამონაკლისს წარმოადგენს ისეთი ძრავი, სადაც საწვავი ნა- 

რევის ან ჰაერის მიწოდება ცილინდრში ჩაბერეით (იძულებით) ხდება. 

ქვემოთ განხილულია ისეთი ძრავები, სადაც მუხტის ჩაბერვა (იძულე- 
ბითი მიწოდება) გამოყენებული არაა. 
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შეწოვის პროცესის პარამეტრები 

35-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ძრავის უმარტივესი სქემა რომელიც შეესაბა- 
მება შეწოვის პროცესს. 

ძრავი იკვებება ატმოსფერული ჰაერით, რომლის წნევაა #,, ტემპერა- 
ტურა კი IVა. 

შეწოვის პროცესზე გავლენას ახდენს ტემპერატურა #95) რომელიც აირს 

წ. 

შმექნოვი 
Lსისაუმა 

გამშვები 
0. Lისაემა, 4I» 

აქვს შემშვებ სარქველში გავ- 
ლის დროს. ტემპერატურა 

1“, ჩეეულებრივ, რამდენი- 
  

  

  
%I9 
  

    

  

ნახ. 35. ძრავის სქემა. 

დუსებში I,-ს),) ხოლო მოცულობა 7”,-ს. 

-2 მედ განსხვავდება ატმოს- 
ფერული ჰაერის #75 ტემპე- 

რატურისაგან. 

36-ე ნახ-ხე ნაჩვენებია 
ინდიკატორული დიაგრამის 

ნაწილი, სადაც გარკვევითაა 

გამოსახული შეწოვის პრო- 

ცესი. 

სიმარტივისათვის დავუშ- 

ვათ,რომ შეწოვის პროცესი 

იწყება წერტილში #« (ნახ. 
36), ე. ი. ზედა მკვდარ წერ- 
ტილში, ამ დროს ცილინ- 
დრში (კამერაში) იმყოფე- 
ბა ნარჩენი, ნამუშევარი აი- 

რი. ნარჩენი აირის წნევა 
უდრის /#,-ს, ტემპერატურა 

1„.-ს (ან სტანდარტულ გრა- 
ცხადია, რომ ნარჩენი აირის #, მო- 

ცულობა კუმშვის კამერის #7, მოცულობის ტოლი იკნება. 

ცილინდრში შესული ახალი მუხტი შეერევა (ცილინდრში მყოფ ცხელ 
ნარჩენ აირს და შეწოვის ბოლოს მყარ- 
დება რაღაც საშუალო ტემპერატურა. 

სიმარტივისათვის იღებენ თითქოს 

შეწოვის პროცესი ქვედა მკვდარ წერ- 
ტილში მთავრდება (წერტილი ი, ნახ. 
36), თუმცა სინამდვილეში (ვილინდრის 

შევსება ქვედა მკვდარი წერტილის 
შემდეგაც გრძელდება. აღსანიშეავია, 

რომ ასეთი დაშვება გამოანგარიშების 

შედეგზე გავლენას არ ახდენს, რადგა- 

აც ქვედა მანარე შე ტილის შემდეგ 
როცესი გათვალისწინებულია შეკუმ- 

შვის პროცესთან ერთად. უღ მ 
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ნახ. 36. შეწოვის პროცესის გამომკახველი 
დიაგრამა,



შეწოვის პროცესის დამახასიათებელ პარამეტრებად ითვლება აირის 

წნევა (#,), ტემპერატურა (7») და მოცულობა (#,) შეწოვის დასასრულს (მი- 
ღებული პირობის თანახმად ქვედა მკედარ წერტილში). 

შეწოვის პროცესთან ერთად განიხილება ისეთი მნიშვნელოვანი პარა- 

მეტრები როგორიცაა შევსების კოეფიციენტი (»,) და ნარჩენი აირის კოე- 

ფიციენტი LX). რთ 105: 
37-ე ნახ-ზე მაგალითისათვის 

ნაჩვენებია „.340-5 მარკის 

'ძრავისაგან სუსტი ზამბარით აღე- 

ბული ინდიკატორული დიაგრამა 

(მთლიანი დროსელით ძრავის მუ- ნახ, 37, მომუშავე ძრავისაგან სუსტი ზამბარით 

შაობის დროს). აღებული ინდიკატორული დიაგრამა, 

დიაგრამა გვიჩვენებს, რომ 

რეალურ ძრავში როგორც განდევნის, ისე შეწოვის ხაზებს ტალღისებრი სახე 

აქვს. მიუხედავად ამისა თეორიული განხილვის დროს საკითხის გამარტი- 

ვების მიზნით, განდევნის და შეწოვის ხაზებს მდოვრული სახით ვიხილავთ, 

ისე როგორც ეს ნაჩვენებია 36-ე ნახ-ზე (ხაზები #/ და 79). 

მუხტის ტემპერატურა შემწოვ სარქველთან 

მუხტი, შემწოვ მილში გავლის დროს, სითბოს განსაზღვრულ რაოდე- 

ნობას მილის გაცხელებული კედლებისაგან ღებულობს და, ამის გამო, წარ- 

მოებს მუხტის შეთბობა. მუხტის ტემპერატურა X55 რომელიც დამყარდება 

შემშვებ სარქველთან, შეიძლება გამოვსახოთ ტოლობით: 

10 = 75 +/"1, (22) 

“სადაც: 7ა – ატმოსფერული პაერის ტემპერატურაა; 

#1 –– ტემპერატურის ნამატი შეთბობის გამო. 

კარბურატორიანი ძრავებისათვის ტ#ტ1-ს სიდიდის შეფასების დროს 

მხედველობაში უნდა მივიღოთ ის გარემოება, რომ შემწოვ მილში მუხტის 

მოძრაობასთან ერთად წარმოებს საწვავის აორთქლება, რაზედაც სითბოს“ 

განსაზღვრული რაოდენობა იხარჯება და ამით შეთბობის ეფექტი მცირდება. 

ცხადია, რომ დიზელის და აირით მომუშავე ძრავებში ასეთ მოვლენას 

"ადგილი არ ექნება. 

ზოგიერთ კარბურატორიან ძრავში (მაგალითად, ნავთით მომუშავე ძრა- 

ვი), საწვავის აორთქლების გასაუმჯობესებლად,. მოწყობილია შემწოვი მი- 

ლის სპეციალური შეთბობა რაც /”X-ს ზრდას იწვევს. 

ძლიერი შეთბობა არაა ხელსაყრელი, რადგან ის ამცირებს მუხტის 

სიმკერივეს და, მაშასადამე, ცილინდრის წონითი შევსებას, რასაც თან სდევს 

ძრავის სიმძლავრის შემცირება. ამავე დროს კარბურატორიან ძრავში არა–- 

საკმარისი შეთბობა შეიძლება გახდეს ძრავის სიმძლავრის შემცირებისა და 

მისი შიგა ნაწილების დაჩქარებული („ცვეთის მიზეზი, რადგანაც ამ დროს 

არ მოხდება საწვავის საკმარისი აორთქლება, გაჩნდება თხევადი საწვავის 
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მნიშვნელოვანი ფენა შემწოვი მილის კედლებზე და ადგილი ექნება საწეავის 
კონდენსაციას ცილინდრში. 

ძრავის ბრუნთა რიცხვი მნიშვნელოვან გავლენას ახდენს შეთბობის სი- 

დიდეზე. ბრუნთა რიცხვის მატების დროს, მიუხედავად იმისა, რომ შემწო- 
ვი მილის კედლების ტემპერატურა იზრდება -- მუხტის შეთბობა მცირდება. 
ეს იმიტომ ხდება, რომ ამ დროს მუხტი უფრო სწრაფად მოძრაობს, მცირე: 

დროის განმავლობაში ეხება მილის ცხელ კედლებს და ამიტომ ნაკლებ სით- 

ბოს ღებულობს. 

ექსპერიმენტული მასალა გვიჩვენებს, რომ კარბურატორიანი ძრავები- 

სათვის ,საI-სა და ძრავის ბრუნთა რიცხეს შორის შეიძლება მივიღოთ სწორ- 

ხაზობოივი დამოკიდებულება: ასეთ შემთხვევაში გვექნება: 

#7=4-– მი, (23) 
სადაც: + და 8-- მუდმივებია; 

უ-- ბრუნთა რიცხვი წუთში. 

ავტორის მიერ ჩატარებული ცდების შედეგად მიღებულია 4 და #8 კოე- 

ფიციენტების შემდეგი სიდიდეები: 

„M –-– 1 ძრავისათვის –– 4=32, 8=0,005; 

„3040 –- 5% ძრავისათვის – 4=42, 8=0,009. 

სხვადასხვა ტიპის ძრავებისათვის შეიძლება მივიღოთ /აIL-ს შემდეგი: 
საშუალო მნიშვნელობანი: 

დიზელის ძრავებისათვის _.. .. 10--259; 

ბენზინით და აირით მომუშავე "ძრავებისათვის 10 --407; 

სპეციალური შეთბობის მქონე წავთით მომუშავე ძრავისათვის 60 –+1109, 

ბენზინით მომუშავე ისეთი ძრავისათეის რომელსაც შემწოვი და გა. 
მომშვები მილები სხვადასხვა მხარეს აქეს, შეიძლება მივიღოთ /აI1=90; აქ 

იგულისხმება, რომ შეთბობით მიღებული სითბო მთლიანად იხარჯება საწ- 

ვავის არრთქლებაზე. 

ნარჩენი აირის ტემპერატურა 

ძრავის თბური გაანგარიშების ჩასატარებლად საჭიროა ვიცოდეთ ნარ- 

ჩენი აირის ტემპერატურა და წნევა. ამ პარამეტრების შერჩევა გართულე· 

ბულია იზით, რომ მათი სიდიდე დიდადაა დამოკიდებული ისეთ პარამეტ- 

რებზე როგორიცაა ძრავის კუმშვის ხარისხი, მუხლა ლილვის ბრუნთა რიც- 
ხვი, დატვირთვა და პაერის სიჭარბის კოეფიციენტი. ამიტომ თბური გაანგა- 

რიშების ჩატარების წინ, ნარჩენი აირის ტემპერატურასა და წნევას ღებუ- 
ლობენ არსებული მსგავსი ძრავების გამოცდის შედეგების მიხედვით ან ზოგ 

შემთხვევაში ანგარიშობენ ემპირიული ტოლობებით. 

არსებული შიგაწვის ძრავებისათვის, სრული დატვირთვით მუშაობის. 

დროს, შეიძლება მივიღოთ ნარჩენი აირის ტემპერატურის შემდეგი ზღერები: 

1. კარბურატორიანი ძრავებისათვის /„=900 ->1100”; 
2. დიზელის ძრავებისათვის 7„=600 -:8009; 
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პროცესის სწრაფად მიმდინარეობის გამო ნარჩენი აირის ტემპერატურის 

უშუალო გაზომეა ძლიერ რთულდება. დღემდე არ არსებობს ისეთი ხელსაწყო, 

რომელიც საკმარისი სიზუსტით 

ჩაწერდა ცილინდრში მყოფი 

აირის ტემპერატურის („კვალება- 

დობას ციკლის მიმდინარეობას- 

თან ერთად და, მაშასადამე, მოკგ- 
ვცემდა ტემპერატურის სიდიდეს, 

რომელიც აირს ექნება განდევნის 

პროცესის დასასრულს. 

ამიტომ ცილინდრიდან გამო- 

დევნილი აირის საშუალო ტემ- 

პერატურას გამომშვებ სარქველ- 

თან ზომავენ და გამოთელების 
დროს მას იღებენ როგორც ნარ- 

ჩენი აირის ტემპერატურას. 

ტემპერატურის ასეთი გაზომვა 

ადვილად ხერხდება ჩვეულებრივი 
თერმოწყვილის დახმარებით. 

მიღებული წესი, რა თქმა უნ- 

და, არ არის ზუსტი და განსაზ- 

ღვრულ ცდომილებას იძლევა. 
თუ როგორ გავლენას ახდენს 

ნარჩენი აირის ტემპერატურის 

არასწორი შერჩევა თბური გაან- 

გარიშების შედეგებზე, გვიჩვენებს 

პროფ. ვ. ა. პეტროვის მიერ ჩა- 

ტარებული გამოთვლები. პროფ. 
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ნახ. 38. ნარჩენი აირის ტემპერატურა „M – 15 

და „3I4C –– 120“ ძრავებისათვის. 

ე. ბ. პეტროვმა გაანგარიშება ჩაატარა. 

ძრავისათვის, რომლის კუმშეის 

ხარისხი 2= 5 და მიიღო, რომ ნარ- 

ჩენი აირის ტემპერატურის შეც- 

ვლა 10ჰ/-ით (დამოუკიდებლად 

მისი აბსოლუტური მნიშენელო- 

ბისა) ციკლის ტემპერატურებს 

სცვლის, დაახლოებით, 0,5წ/ე-ით, 

ციკლის წნევებს კი – 0,159/ა-ით, 

როგორც ჩანს, „ცდომილებები 

უმნიშვნელოა. 

მაგალითისათვის 38-ე ნახ-ზე 

ნაჩვენებია გამომშეებ სარქველ- 
თან გაზომილი ნამუშევარი აირის 
ტემპერატურის დამოკიდებულება 

ბრუნთა რიცხვისა და დატვირთვისაგან "M-–-1" და „3M0C--120+ ძრავებისათ– 
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ვის; 39-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ამავე ტემპერატურის დამოკიდებულება ბრუნთა 
რიცხვისა და კუმშვის ხარისხისაგან ერთცილინდრიანი კარბურატორიანი ძრა- 

ქისათვის, ხოლო მე-40 ნახ-ზე -– ტემპერატურის დამოკიდებულება ბრუნთა 

რიცხვისა და დატეირთვისაგან გრიგალური საკნის მქონე დიზელის უკომპრე- 

სორო ძრავისათვის (ყველა შემთხვე. 

I | ვაში ტემპერატურა ნაჩვენებია C=-ში). 

| 38.ე და 39-ე ნახ-ზე მოყვანილი 

' ' დიაგრამები აგებულია ავტორის მიერ, 

ხ= : ხოლო მე-40 ნახ-ზე ნაჩვენები დიაგ- 

IX I, რამა –= პროფ. ნ. რ. ბრილინგის მიერ 
: : საფ ჩატარებული ცდების საფუძველზე. 

| | ას დიაგრამებიდან ჩანს, რომ ნარჩენი 
> ' | 11) აირის ტემპერატურა მატულობს რო- 

LI LL 1 დესაც იზრდება ძრავის ბრუნთა რიც- 

2 IM #6 1ბ 20 ხვი ან დატვირთვა, ხოლო ძრავის კუმ- 

ნახ, 42. ნარჩენი აირის ტემპერატურა შვის ხარისხის გადიდება იწვევს ნარჩე- 
დიხელის გრიგალური საკნის მქონე ნი აირის ტემპერატურის შემცირებას. 

ძრავისათვის. ძრავის ბრუნთა რიცხეის გადიდე- 

ბით ტემპერატურის ზრდა იმითაა გა- 

მოწვეული, რომ ამ დროს მცირდება ერთი ციკლის განმავლობაში (კილინ- 
დრის კედლებთან აირის შეხების დრო და, მაშასადამე, გადაცემული სითბოს 

რაოდენობა, აირს რჩება მეტი სითბო და მისი ტემპერატურაც მეტია. 

დატვირთვის გადიდებისას ცილინდრში დამწვარი საწვავის რაოდენო- 
ბის ზრდას თან სდევს აირის საშუალო ტემპერატურის გადიდება. 

კუმშვის ხარისხის გადიდებით, მიუხედავად იმისა, რომ მატულობს ტემ- 

პერატურა წვის ბოლოს, ღრმა გაგანიერების გამო ნარჩენი აირის ტემპერა- 
ტურა მცირდება. 

ნარჩენი აირის ტემპერატურაზე გავლენას ახდენს აგრეთვე, ჰაერის სი- 

ჭარბის კოეფიციენტი თ. მაგალითად, ტრაქტორ „CXI8 – L45Iქ14-ს ძრა- 
ვისათვის, როცა 4«=1,025 (რეგულება საწვავის მინიმალურ ხარჯზე) ნარჩე- 

ნი აირის ტემპერატურა იყო 675%, ხოლი, როცა თ=0,79 (რეგულება 

მაქსიმალურ სიმძლავრეზე) ეს ტემპერატურა შემცირდა 630%C-მდე. ამის მი- 
ზეზი განმარტებული იყო თეორიული ციკლის განხილვის დროს. 

ზოგ შემთხვევაში ნარჩენი აირის ტემპერატურის საანგარიშოდ იყენე- 
ბენ ემპირიულ ტოლობებს: 

  

    

აა
 

ღლ 
_ 

- 
მ 

  

                                L 

22 24ძთ 

  

  

0 როცა >! /,= 149 1 1952 _ 767 | 0,4», (24) 
450 738 

როცა თ==1 /.= 1 – _ ი/მ. + 1063 -- 0,14ჯ”. (25) 

«ნდა აღვნიშნოთ, რომ მოყვანილი ემპირიული ტოლობების გამოყენე- 

ბა მათი მცირე სიზუსტის გამო შეზღუდულია. 
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ნარჩენი აირის წნევა 

იმისათვის, რომ ნამუშევარი აირი გამოიდევნოს ცილინდრიდან ატ-. 

მოსფეროში, მან უნდა დაძლიოს ატმოსფერული ჩა წნევა და გამომშვები სის- 

ტემის ჰიდრავლიკური წინაღობა (ნახ. 35). მაშასადამე, ნარჩენი აირის წნევა 

შეიძლება გამოისახოს ტოლობით: 

=7ჩი + VM (26) 

სადაც: /7ა/, ––- გამომშვები სისტემის ჰიდრავლიკური წინაღობის შესაბამისი 

წნევაა, 

8 ტ#ტხ,-ის სიდიდე დამოკიდებულია გამომშვები სისტემის კონსტრუქციაზე. 

კერძოდ: გამომშვები სარქველის გასავალი კვეთის სიდიდეზე, გამომშვები მი- 

ლის ზომებზე, მუხლების რაოდენობაზე, მილის შიგა ზედაპირის დამუშავე- 

ბის სისუფთაეეზე და მაყუჩის არსებობაზე. 

გარდა ამისა, /V, მნიშვნელოვნად იზრდება ძრავის ბრუნთა რიცხვის 

ზრდით. ეს იმიტომ, რომ ბრუნთა რიცხვის მატება იწეევს ნამუშევარი აი- 

რის განდევნის სიჩქარის ზრდას. 

თანამედროვე ძრაეებისათვის ნარჩენი აირის წნევა იცელება ზღერებში 

ჩ„=(1,05 ->1,25) /ი. 

ზოგ შემთხეეეაში ნარჩენი აირის წნევას ანგარიშობენ ემპირიული ტო- 

ლობით: 
#,=ჩე(1 -L 0,55 . 10–+ . #) კგ/სმმ, (27) 

სადაც: #-- მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვია წუთში. 

შევსების კოეფიციენტი 

ჩვეულებრივ შიგაწვის ძრავებში, სადაც არ არის გამოყენებული მუხ- 
ტის იძღლებითი მიწოდება (ჩაბერვა), ცილინდრში ნამდვილად მოხვედრილი 
მუხტის წონა მუდამ ნაკლებია იმ რაოდენობაზე რომელიც შეიძლება მო- 

თავსდეს ცილინდრის სამუშაო მოცულობაში გარემოს წნევისა და ტემპერა- 

ტურის პირობებში. ეს იმიტომ ხდება, რომ შემწოვ სისტემას აქვს ჰიდრავ- 

ლიკური წინაღობა, შეწოვის დროს ხდება ახალი მუხტის შეთბობა და ნარ- 

ჩენ აირს ატმოსფერულზე უფრო მაღალი წნევა აქვს. 

ცილინდრის შევსების ხარისხს ახასიათებს ეგრეთ წოდებული შევსების 

კოეფიციენტი, რომელიც წარმოადგენ ცილინდრში ერთი ციკლის განმავ- 

ლობაში ნამდვილად ნობეედრილი ახალი მუხტის C§ წონის შეფარდებას. იმ 

თეორიულ C6ე წონასთან, რომელიც შეიძლება წოთავსდეს ცილინდრის სამუ- 

შაო მოცულობაზი გა”ეზოს წნევისა და ტემპერატურის პირობებში. 

ამრიგად: 

– C§5 
”“ 6 (28) 

აღსანიზნავია, რომ მიღებ-ლი პიCობის თანას?ადღ შევსების. კოეფიციენ- 

ტი შეესაბამება არა ნორმალურ ატნოსფერულ პირობებს, არამედ იმ გარე-: 

მოს პირობებს, რომელშიაც მუშაობს ძრავი განსახილველ შემთხვევაში. 
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შევსების კოეფიციენტს ზოგჯერ მიწოდების კოეფიციენტს უწოდებენ. 
თუ ახალი მუხტის კუთრ წონას გარემოს პირობებში აღვნიშნავთ ასო- 

თი ჯა, მაშინ გვექნება C§ =I/ ღა C» =/V. რაც უფლებას გვაძლეეს 
დავწეროთ: 

C§ _ »' 
==-6 =»2 (29) 

სადაც: I” –- ცილინდრში ნამდვილად მოხვედრილი მუხტის გარემოს პირო- 

ბებზე დაყვანილი მოცულობაა; 

”, –– ცილინდრის სამუშაო მოცულობა. 

(29) ფორმულა გვაძლეეს შევსების კოეფიციენტის ახალ განსაზღვრას, 
რომლის მიხედვით ის წარმოადგენს, ერთი ციკლის განმავლობაში, ცილინ- 
დრში ნამდვილად მოხვედრილი მუხტის გარემოს პირობებზე დაყვანილი მოცუ- 

ლობის შეფარდებას ცილინდრის სამუშაო მოცულობასთან. 

ზოგი ავტორი იყენებს ეგრეთ წოდებული მოცულობითი შევსების კოე- 
ფიციენტის ცნებას, ე. ი „ცილინდრში ერთი ციკლის განმავლობაში მოხ- 

ვედრილი მუხტის მოცულობის შეფარდებას ცილინდრის სამუშაო მოცუ- 

ლობასთან. 

დიზელის ძრავის ცილინდრების შეესება სუფთა ჰაერით ხდება, კარბუ- 

რატორიანი ძრავის ცილინდრების შევსება კი -– საწვავი ნარევით; მაგრამ 

შევსების კოეფიციენტის გამოთელის გამარტივების მიზნით, კარბურატორია- 

ნი ძრავებისათვის ხშირად ღებულობენ დაშვებას, თითქოს მის ცილინდრებში 
მხოლოდ სუფთა ჰაერი შედის. ასეთი დაშვება პრაქტიკულად უმნიშვნელო 

ცდომილებას იძლევა. 

შევსების კოეფიციენტის განსაზღვრისათეის შეიძლება გამოვიყენოთ 

აირის რაოდენობრივი ბალანსი შეწოვის პროცესის განმავლობაში, რომელ- 

საც შემდეგი სახე ექნება: 

Mა=VM, -+ Mჩ: (პმ) 

ეს ბალანსი შეიძლება ასე წავიკითხოთ: აირის რაოდენობა შეწოვის 

ბოლოს (M,) წარმოადგენს ნარჩენ აირისა (M,) და ახლად შეწოვილი მუხტის 
(Mა) ჯამს. ამ შემთხვევაში აირების რაოდენობა გამოსახულია მოლებში; 

ასეთსავე შედეგს მივიღებთ თუ აი”ის რაოდენობას გამოვსახავთ წონითს ერ- 

, წ” 
თეულებში. თერმოდინამიკის ცნობილი M=-338» ტოლობის საფუძველზე 

შეიძლება დავწეროთ: 

_ ჩი. _ ს”. / _ _ჩი”ო: 
42ი=გ გგ) M:=გკვ, დ" 14ა= 8481, 

რაც გვაძლევს: 
ჩი  _ _ ხM% ე _ ჩან. 
8481, 8487, 
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თუ განტოლების ყველა წეერს გავყოფთ კუმშვის კამერის /#, მოცულო- 
ბაზე და გავიხსენებთ, რომ #. =86, 4+-=96996=.: –- 1 -– გვექნება: 

#5 _ # , ჩMი5--1) ი თი. ში 

=/#4 #) | > _ ელი. (31) 

საიდანაც: 

    

შევსების” კოეფიციენტის უფრო სრული გამოსახვა ეკუთვნის პროფ. 

მ. მ. მასლენიკოვს; მან გაითვალისწინა ყველა ის (კვლილება, რომლებსაც 

აირი განიცდის შეწოვის პროცესის განმავლობაში და შეადგინა ენერგიის 

ბალანსი შეწოვის პროცესისათ- , 

ვი · ' 

შეწოვის პროცესისათვის ბა. „გდ I9 

ლანსი შემდეგნაირად გამოისახე- II) LI! 

ბა (ნახ. 41): 1-ს > 

სა + 4(LხI=VL LC + ჩი 

+/დ-+ 4L. –_– ჩს 

სადაც: Lი--აირის შინაგანი ენერ- V9 

გია შეწოვის დასასრულს. 

L; –– შეწოვის განმავლობაში 

აირის აბსოლუტური მუშაობა 

ცილინდრში; 

ს, –– ნარჩენი აირის შინაგანი 

ენერგია; 

ხა –– ახალი მუხტის ში ნაგანი 

ენერგია ცილინდრში მოხვედრამ- 

დე; | 
#0 -- შეთბობის სითბო; ' 

L, –– შემწოვ მილში ახალი მუხ- 
ტის მიწოდების მუშაობა; 

4 –-– მუშაობის სითბური ეკვივალენტი. 

მიღებული აღნიშვნების საფუძველზე შეიძლება დავწეროთ: 

, ჩა” 

  

  
  

  
      

  

ნახ. 41. სქემა ენერგიის ბალანსის შესადგენად. 

რ , 
წი = 7IC- Iს Iა=M“-87/- 15=წა!”იი 848: 

IL:=ჰტა/” ; 

_ _ ჩ,.I _ 2. 
L.= CM. 1„=თ6-8:8>- ჯ I,=-7-8ე8 
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_ჩა”M აM_ 710 . 
Vა=VCMა15= რი ი: 84675. =/ჩეიი---> 846' 

ჩი! თ. 
ტ0=ოი,MირX=ორთ-848%, #X=/ჯა,ჩ., 4ტL თთ. 

'7ა 8487 
  

L,= ჩა”, 

თუ მიღებულ გამოსახულებებს ჩავსვამთ (32) ტოლობაში და ტოლობის 

ყველა წევრს გავყოფთ სიდიდეზე 4= => მივიღებთ: 

თ C, #0 #I #- 
ჩ.ჩI985 –+/#ა”»=/-”ა 5,585 –+აჩას+565 + ჩი” იშ I 1 1985 –ჩა //ო„ 

ტოლობისათვის ხელსაყრელი სახის მისაცემად დავუმატოთ მის ორივე 
მხარეს სიდიდე #,/”/, და გარდა ამისა, მარცხენა მხარეს დავუმატოთ ნულის 
ტოლი სიდიდე ჩი” -– #ა//, –– ჩა». მაშინ მივღებთ: 

ი!” 

ჩ.”, (1955 +1)+ ”.(ს, – ხ.)=#,”, 6 (56- +1 )+ სწო ვი§+1 )+ 

ტI. ”, 
1-ჩაწიუ- 1985“ 

2MC 
იმის გამო, რომ +955 + 1=1 985' ბვექნება: 

წI2ი . ტაL _ იი 
ჩაჩი; 6გ5 L ”-- ჩი) =#ჩი ; 585 5 + ჩიჩ, 58 585 + ჩი ს ფა 7 1 1985” 

თუ მიღებული გამოსახულების ყველა წევრს გავყოფთ სიდიდეზე L 9857 
მაშინ: 

1,985 
ჩი. + Iს, – ხულო –- - =ჩ,I/, + ჩა”, +/ა”აი; –- --,,ნ, + 

განან + 47). 
15 

განტოლების შემდგომი გამარტივების მიზნით გავიხსენოთ, რომ: 

1.9ნა5 აიი ,#IC _ L-–-1 

”ICი #0 /» 

”I  ი+#/I ლ 164560“ =- 02-46. 4, და 106 წა 1; 

  

რაც მგოგეცემს: 

ჩ.ჩა + #V,– ა “+ =#ინ + ჩარი, 137-ე 9 

 



ამ განტოლების ბყოფით, “> საბოლოოდ მივიღებთ: 

ჩა + (V,-– ცე-თ-1. = ჩ, + ჩა(§ –– 1)». +, 

საიდანაც: 

_ + #. _ == = #«-#+0)  #-. (33, 

შევსების კოეფიციენტის მიღებულ გამოსახულებაში შედის შეწოვის წნევა 

ჩ.; ასევე, როგორც ამას ქვემოთ დავინახავთ, #კ-ს გამოსახულებებში შევა »,. 

ეს ნიშნავს, რომ პრაქტიკული გამოთვლების დროს ან უნდა შევარჩიოთ », 
და ვიანგარიშოთ /კ ან პირიქით, შევარჩიოთ #აკ და ვიანგარიშოთ ,.. 

განხორციელებულ ძრავებში შევსების კოეფიციენტს არკვევენ ძრავის 

გამოცდის დროს ჰაერის ხარჯის ზომვით, თბური გაანგარიშების დროს კი, 
ჩვეულებრივ, მსგავსი ძრავების გამოცდის შედეგების მიხედვით შეირჩევენ 

შევსების კოეფიციენტს და შემდეგ ანგარიშობენ შეწოვის ფნევას. 

ამ თვალსაზრისით, შევსების კოეფიციენტისათვის მიღებულ გამოსახულე- 

ბებს პრაქტიკული გამოყენება არა აქვს და მათი დიდი ღირსება ისაა, რომ ისი- 

ნი საშუალებას იძლევიან მოვახდინოთ »,-ს ცვალებადობის ანალიზი და გა- 
მოვარკვიოთ სხვადასხვა პარამეტრის გავლენა „ცილინდრის შევსებაზე. 

შევსების კოეფიციენტის სიდიდე ძირითადად დამოკიდებულია შეწო- 

ვის #კ წნევაზე და, მაშასადამე, ყველა იმ ფაქტორზე, რომლებიც გავლენას 

ახდენს ჯ/კ-ზე. მათ შორის ძირითადად 

" აღსანიშნავია შემწოვი სისტემის ჰიდ- 

რავლიკური წინაღობა და ძრავის ბრუნ- 

თა რიცხვი. 

შევსების კოეფიციენტზე გავლენას 

07 

    

06 

07 08 09 M V 

#05 (45 125 ჩა „ ბრ/, 

__ ნახ. 42, შევსების კოეფიციენტის _ ნახ. 43. შევსების კოეფიციენტის დამოკიდე– 
დამოკიდებულება /ეი-ს და /»-საგან. ბულება ძრავის ბრუნთა რიცხვისაგან. 

ახდენს აგრეთვე ნარჩენი აირის წნევა #, რომლის გადიდება იწვევს უ,-ს 

შემცირებას. 
42-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია »უ,-ს დამრკიდებულება /#კ.ს და /#,-საგან, ხოლო 

43.ე ნახ-ზე უ,-ს დამოკიდებულება მუხლა ლილვის:ბრუნთა რიცხვისაგან. 
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ბრუნთა რიცხვის გადამეტებულად შემცირების შემთხევვაში »,-ს კლება 
იმით აიხხნება, რომ ამ დროს მოძრავი აირის ინერცია უმნიშვნელოა, გინა- 

წილების ფაზები აღარ არის დამაკმაყოფილებელი და შეწოვის დასასრულს 
ხდება ცილინდრიდან აირის უკან გამოდევნა შემწოე მილში, 

შეთბობის, ე. ი. 7” ტემპერატურის, ზრდა მნიშვნელოვნად ამცირებს 
ცილინდრების შევსებას, რადგანაც ამ დროს მცირდება აირის სიმკვრივე. 

შევსების კოეფიციენტზე კუმშვის ხარისხის გავლენის შესახებ არსებობს 

სხვადასხვა საწინააღმდეგო აზრი. ზოგნი სთვლიან, რომ კუმშვის ხარისხის 
შემცირება იწვევს შევსების კოეფიციენტის გადიდებას, სხეები კი პირიქით, 
ამტკიცებენ, რომ კუმშვის ხარისხის შემცირებას თან სდევს შევსების შემ. 
ცირება. 

პირველნი თავის მოსაზრებას იმით ადასტურებენ, რომ კუმშვის ხა- 
რისხის შემცირებისას მატულობს კუმშვის კამერის მოცულობა და, მაშასა- 
დამე, კედლებთან აირის შეხების ფართი. შეხების ფართის ზრდა იწვევს ნარ- 

ჩენი აირისაგან სითბოს გაძლიერებულ გადაცემას, რაც ხელსაყრელ გავლე-· 
ნას ახდენს შევსებაზე. მეორენი სთვლიან, რომ კუმშვის ხარისხის გაზრდით 
მცირდება ნარჩენი აირის რაოდენობა და, მაშასადამე, მცირდება მათი მავ- 
ნე გავლენა, რაც იწვევს შევსების გადიდებას. მ მ 

უნდა აღინიშნოს, რომ კუმშვის ხარისხის გავლენა შევსების კოეფი- 

ციენტზე უმნიშვნელოა და პრაქტიკულად შეიძლება მივიღოთ, რომ შევსე- 
ბის კოეფიციენტი კუმშვის ხარისხზე არაა დამოკიდებული. 

კარბურატორიან ძრავებში გამოყენებულია სიმძლავრის რაოდენობრივი 

რეგულება და იჭ შევსების კოეფიციენტი იცელება სადროსელო მისაფარის 

მდგომარეობისაგან დამოკიდებულებით. მთლიან დროსელით მუშაობის დროს 

კარბურატორიანი ძრავებისათვის, შევსების კოეფიციენტი იცვლება ზღვრებ- 

ში უ,=9,6 -:0,85. დიზელის ძრავებში კარბურატორის უქონლობა ამცირებს 

ამ ძრავების შეწოვის წინაღობას და ჰქმნის ცყილინდრების შევსების უკეთეს 

პირობებს. დიზელებისათვის შეიძლება მივიღოთ »,=0,75--0,9. აირგენერა- 
ტორულ ძრავებში შევსების კოეფიციენტი უფრო მცირეა. 

ნარჩენი აირის კოეფიციენტი 

თეორიული ციკლის განხილვისას ნარჩენი აირის კოეფიციენტის ცნე- 
ბის განმარტება ძალაში რჩება ნამდვილი (სიკლისათვისაც. 

მიღებული განმარტების თანახმად 

_ M. 
წ Mა , 

სადაც: M, -- ნარჩენი აირის რაოდენობაა გამოსახული მოლებში; 
24: -–– ახალი მუხტის სიდიდე გამოსახული მოლებში, 

იგიეე შედეგს ზივიღებთ თუ ნარჩენი აირის რაოდენობას და ახალი 
მუხტის სიდიდეს წონით ერთეულებში გამოვსახავთ. 

თერმოდინამიკის ცნობილი გან ტოლების საფუძველზე შეიძლება დავწე- 
ოთ: 

  (34) 

#.”. ქ M=-- ტინი 

M=-ფ26,, 84875



(34, ტოლობაში ამ გამოსახულებების შეტანით ვღებულობთ: 

#,M..8487. 
–იჩუ,.648ჯ,: 

ან საბოლოოდ: 

'22 1 1 15 ჯლ–-. .–. 

' 7 6–-1 %·, I. · 

    (35) 

მიღებული გამოსახულებიდან ჩანს, რომ ნარჩენი აირის კოეფიციენტი 

მცირდება კუმშვის ზარისხის, შევსების კოეფიციენტის და ნარჩენი აირის 

ტემპერატურის გადიდებით და ნარჩენი აირის წნევის შემცირებით. 

კარბურატორიან ძრავებში დადროსელების (სადროსელო მისაფარის 

მიხურვის) დროს ძლიერ ზცირდება შევსების კოეფიციენტი, რასაც თან 

სდევს ნარჩენი აირის კოეფიციენტის მკვეთრი ზრდა. მთლიანი დროსელით 

ასეთი ძრავის მუშაობისათვის შეიძლება მივიღოთ Xჯ=0,05 -:9,15. 

მაღალი კუმშვის ხარისხის გამო, დიზელის ძრავისათვის ნარჩენი აირის 

კოეფიციენტი გამოდის უფრო მცირე და იცვლება ზღვრებში: Xჯ =0,03 -:0,06. 

აირიზ წნევა შეწოვის დასახრულს 

თუ შემწოვი სისტემის წინაღობის დაძლევისათვის საჭირო წნევა შეად- 

გენს /ბა/ა კგ/სმ'-ს, მაშინ შეწოვის წნევა იქნება: 

ჩა = ჩი –– /ტჩი. (30) 
კარბურატორიან და აირით მომუშავე ძრავებში, სადაც გამოყენებულია 

სიმძლავრის რეგულების რარდენობრივი მეთოდი, დატვირთვის ()ვლას- 

თან ერთად იცვლება სადროსელო მისაფარის მდგომარეობა, რაც მკვეთრად 

სცვლის შემწოვი სისტემის წინაღობას და, მაშასადამე, შეწოვის წნევას. 

მთლიანი დატვირთვით ასეთი ძრავის მუშაობას შეესაბამება სადროსელო მი- 

საფარის სრული გაღება და, ამიტომ, შეწოვის უდიდესი წნევა. 

შეწოვის წნევა დამოკიდებულია აგრეთვე მუხლა ლილვის ბრუნთა 

რიცხვისაგან, რომლის მატება იწვევს შემწოვი სისტემის წინაღობის კოეფი- 

ციენტის ზრდას და ამის გამო ჯ-ს შემცირებას. 

დიზელისს ძრავეში სიმძლავრის ხარისხობრივი -რეგულების გამო 

სადროსელო მისაფარი საჭირო არაა. ამიტომ დიზელებში #კ დამოკიდებუ- 

ლია მხოლოდ შეწოვის სიჩქარისა და, მაშასადამე, მუხლა ლილვის ბრუნთა 

რიცხვისაგან. 

#--ს სიდიდეზე მნიშვნელოვან გავლენას ახდენს ჰაერმწმენდი, რომლის 
არსებობა ამცირებს შეწოვის წნევას სიდიდით 0,04 +0,06 კგ/სმ?. აღსანიშ- 
ნავია რომ ჰაერმწმენდის მოუვლელობამ და არადროულმა გაწმენდამ შეიძლე- 
ბა იმდენად გაზარდოს შეწოვის წინაღობა, რომ ძრავის გაშეება შეუძლებე- 

ლიც კი გახდეს. 
მთლიანი დროსელით მუშაობის დროს, არსებული კარბურატორიანი 

ძრავებისათვის, შეწოვის წნევა ცვალებადობს ზღვრებში #გ=0,7 -0,9 კგ/სმ!. 
სადროსელო მისაფარის მიხურვით შეწოვის წნევა მცირდება და ძრავის უქ- 
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მი სვლით მუშაობის დროს (როცა დროსელი მინიმალურადაა გაღებული). 

შეიძლება მიაღწიოს სიდიდეს 0,3 +0,5 კგ/სმ). 
ასეთივე წნევები შეიძლება მივიღოთ შეკუმშული და გათხევადებული აი- 

რით მომუშავე ძრავებისათვის; რაც შეეხება აირგენერატორულ ძრავს, იქ 
გეს ორის გადიდებული წინაღობა იძლევა შეწოვის უფრო შემცირებულ 

ევა 
კარბურატორიან ძრავებთან შედარებით, დიზელის ძრავის შემწოე სის- 

ტემას ნაკლები წინაღობა აქვს, რადგანაც მას არ სჭქირდება კარბურატორი. 

ამ მიზეზის გამო დიზელის ძრავებში შეწოვის წნევა გამოდის უფრო მაღალი 

და იცვლება ზღვრებში #.=0,75-:0,95 კგ/სმ?, 

შეწოვის წნევის სიდიღე შეიძლება ვიანგარიშოთ (33) ტოლობის მი- 

ხედვით, საიდანაც: 

1 
ჩ.= 1,46-–– 0,4 + 1,4 0ა(§-–– 1)», 

  8 კგ/სმბ. ც» 
ფორმულაში მიღებულია Xჯ=1,4, 

ცხადია, რომ (37) ტოლობის გამოყენება შესაძლებელია მხოლოდ მა- 
შინ, როდესაც წინასწარ შერჩეულია შევსების კოეფიციენტის სიდიდე. 

შეწოვის წნევის გამოთელის მეორე ხერხი ეკუთვნის პროფ. ი. მ. ლენინს, 

რომელიც /#,-ს გამოთელისათვის იყენებს შემდეგ მსჯელობას. 

ჰაერის მოძრაობის სიჩქარე შეწოვის დროს შეიძლება გამოითვალოს. 
ფორმულით: > 

L-1 
L 

= ჯ (38) 

”  »,”, #-- 10% ! - (X)) 
სადაც: წ არის სიმძიმის ძალის აჩქარება; 

ხ –– ადიაბატის მაჩვენებელი; 

ჩა –– გარემოს წნევა; 
ჩაი–– შეწოვის წნევა, 
Mე –– ჰაერის კუთრი მოცულობა; 

დ -–- გამოდინების კოეფიციენტი, რომელიც ახასიათებს შეწოვის სის- 

ტემის წინაღობას. 
გარდა ამისა, ჰაერის ნაკადის უწყვეტობის პირობიდან შეიძლება მი- 

ვიღოთ;: 
I. 1= M7/ადგ I 

» 5 # 
ან #7-= IM - ,-–-ვე ჯ. (39) 

სადაც ა =-> არის დგუშის საშუალო სიჩქარე; 

§ -– დგუშის სვლა; 

რ –“ ძრავის ბრუნთა რიცხვი წუთში; 
ჯ-– დგუშის ფართი; 

#–-- შემშვები სარქველის გასავალი კვეთის ფართი.



თუ (38) აბი გამოსახულებების მარჯვენა მხარეებს ერთმანეთს გა- 

ეუტოლებთ, გეექნება: 
1=1 

ჯა ს _ ჯ თ. 85 7-I/ ოსლო “1 
რაც სათანადო გარდაქმნების შემდეგ  კვაძლეეს: 

'> 
§ ““! 

(7). #ჩ "=ყა2/, “- =ჯჩხ” L _ (+) 

» 

1 M = 5#ნ | : ჩ, 

ჩ 30/ | დ"2/ L-“ . ჩე”, 

MM _ 1- 5ჩ · - 

ჩ. 30/ ) დბ2 .--. ჩიწი 

თუ შულთ რომ ჩMა=1 და აგრეთვე 

1,4 2. -ჩ! ი =2-9,81- + ჯ- 10. .000.0,83= 570000, 

მაშინ გვექნება: 

  

  

საიდანაც: 

  

  

ან საბოლოოდ: 

  

  

+ 1 
' 

1 5X ს? 1 

#-| – 7უ6(30/ ა -) 
ან, რადგანაც 5=I>» 

L 1 =2 
=> ჯ? IX V” 1 (49) 

LI. 939C>(-, )#I 
მიღებული ტოლობიდან ჩანს, რომ შეწოვის წნევა დამოკიდებულია 

ფარდობაზე +, შემწოვი სისტემის წინაღობაზე და ბრუნთა რიცხეზე. 

აირის ტემპერატურა შეწოვის დასასრულს 

აირის ტემპერატურა შეწოვის დასასრულს შეიძლება ვიანგარიშოთ (31) 
ტოლობის მიხედვით, საიდანაც: 

== “ი ე (41) 

ომად 1) +, 23 
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ჯ-ს გამოთვლისათვის მივიღებთ სხვა ფორმულას თუ (30) ტოლობაში 

შევიტანთ M.=V/Mი. გვექნება: 

21 = VVIა –+– -VIა= Mი(1 –> 7). 

გარდა ამისა ცნობილია, რომ: 

= _ჩა! ი. ჩა”: 
პრ=ვ,ვ და M-- გვი 

  

რაც გვაძლევს: „ ” 

_ჩი'ი __ _ ჩი” MM_ ჩი” იი (1.-L+V), 
8487.» 84875 

საიდანაც: 
” 7= 1ი9ი)/ი 

1+ჩა/სო-(1 + 7) ” 
ან საბოლოოდ: 

8=- 7 _ 95% 2 M. (42) 

უ'(1 +) 3-1 # 

მიახლოებითი გამოთელების დროს 1. შეიძლება „ვიანგარიშოთ: შემდეგი 

მსჯელობის საფუძველზე. 

ახალ მუხტს ცილინდრში შესვლის წინ აქვს ტემპერატურა XVI, რომე- 
ლიც შეწოვის დასასრულს იზრდება ტემპერატურამდე I. ასევე, ნარჩენ 

აირს შეწოვის დასაწყისში აქვს ტემპერატურა 7,, რომელიც შეწოვის და- 

სასრულს მცირდება” ტემპერატურამდე კა. გარდა ამისა, შეიძლება დავუშვათ, 

რომ სითბო, რომელიც შეწოვის განმავლობაში დააკლდა ნარჩენ აირს, დაე- 

მატება ახალ მუხტს, რაც უფლებას გვაძლევს დავწეროთ: 

ი2(1. 15)M„.= IIრი( 1 I0 )M%, 

სადაც: IC, -- ნარჩენი აირის მოლური სითბოტევადობაა; 

თია – ახალი მუხტის მოლური სითბოტევადობა. 

თუ დავუშვებთ, რომ #»VC,,=MM,ა, მაშინ გვექნება 

აე 
(წაფლ 19) /. 7 107 

ან 

(#. –_ 19)7= 14% _ 159 

საიდანაც საბოლოოდ ვღებულობთ: 

1.7 + I 
#5 = 1 + ” · (43) 

კარბურატორიანი ძრავებისათვის. შეიძლება მივიღოთ #-ა= =340.: 4009, 
დიზელის ძრავებისათვის კი –– Iა= 

1--ს შემცირებული სიდიდე ი იზელის. ძრავებში იმით აიხსნება, რომ 

ასეთ ძრავებში მაღალი კუმშვის ხარისხის გამო 1„,-ის და «-ს სიდიდეები, 
კარბურატორიან ძრავთან შედარებით, ნაკლები გამოდის. 
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§ 5, შეკუმშ30ხ პროცესი 

შეკუმშვის პროცესის განმავლობაში წარმოებს წვისათეის ხელსაყრელი 
პირობების შექმნა მუხტის წინასწარი კუმშეა ეფექტურს ხდის საწვავის 
წვას და მნიშვნელოვნად ადიდებს როგორც ძრავის სიმძლაერეს, ისე მის 

მარგი ქმედების კოეფიციენტს. 

რეალურ ძრავში შეკუმშვის პროცესი მიმდინარეობს რთული კანონის 
მიხედვით, რადგანაც: 

1) შეკუმშვის დასაწყისში გრძელდება ახალი მუხტის მიწოდება; 
2) შეკუმშვის სვლის განმავლობაში სითბოს გაცვლა-გამოცვლა აირ- 

სა და ცილინდრის კედლებს შორის სხვადასხვა ინტენსივობით ხასიათდება; 

3) განუწყვეტლივ მცირდება ცილინდრის კედლებთან აირის შეხე: 
ბის ფართი; , 

4) მუდამ არსებობს აირის რაოდენობრივი კარგვა დგუშის რგოლე- 

ბის არასაკმარისი სიმჭიდროვის გამო; 

5) წვა იწყება კუმშვის პროცესის ბოლოს. 
ზემოხსენებულიდან გამომდინარეობს, რომ რეალურ ძრაეში, სამუშაო 

ტანის კუმშვა ცვლადი მაჩვენებლის მქონე პროცესს წარმოადგენს, მაგრამ 

იმის გამო, რომ ჩამოთვლილი მოვლენების ზუსტი მათემატიკური აღრიც- 

ხვა შეუძლებელია, საკითხის გამარტივების მიზნით, სამუშაო ტანის კუმშვას 
იხილავენ როგორც საშუალო, მუდმივი სიდიდის მქონე მაჩვენებლიან პო- 

ლიტროპულ პროცესს. 

მიღებული პირობის მიხედვით წნევა და ტემპერატურა კუმშვის და- 

სასრულს დამოკიდებული იქნება პროცესის საწყის პარამეტრებზე, კუმშვის 

ხარისხხე და პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის სიდიდეზე. 

კუმშვის ხარისხი 

იდეალური ციკლების განხილვის დროს დადგენილი იყო, რომ კუმშვის 
ხარისხის ზრდით ციკლის თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი მატუ- 

ლობს. მაგრამ კუმშვის ხარისხის გადიდებით მატულობს აირების წნევა ცი- 
ლინდრში, რაც იწვევს ძრავის მოხახუნე ნაწილებზე დატვირთვის გაზრდას 

და, მაშასადამე, ძრავის მექანიკური მარგი ქმედების კოეფიციენტის შემცი- 
რებას. კუმშვის ხარისხის ყველაზე უფრო ხელსაყრელ სიდიდეს მივიღებთ 

მაშინ, როდესაც თერმული და მექანიკური მარგი ქმედების კოეფიციენტე- 
ბის ნამრავლი უდიდესი იქნება. 

თანამედროვე ძრავებისათვის ასეთი პირობა შეესაბამება კუმშვის ხა- 
რისხის სიდიდეს <2=11+ 12, თუმცა ძრავის კონსტრუქციის გაუმჯობესებით, 

ნაწილების უკეთესი დამზადებით და სათანადო შემზეთი მასალის გამოყენე- 
ბით ეს რიცხვი შეიძლება რამდენიმედ გაიზარდოს. 

ამრიგად გამოდის, რომ თანამედროვე შიგაწვის ძრავისათვის (და- 

მოუკიდებლად მისი ტიპისა), ხელსაყრელია მუშაობა კუმშვის ზარისხით 
12. 6= 1 

სინამდვილეში ამ პირობის დაცვა ჯერჯერობით შეუძლებელია და არ- 

სებული ძრავების კუმშვის ხარისხის სიდიდე, თითქმის მუდამ, განსხვავდება 
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დასახელებული სიდიდისაგან, რადგანაც ძრავის კუმშვის ხარისხის დასაშვე- 

ბი მნიშვნელობა განისაზღვრება ცილინდრში მიმდინარე პროცესებისაგან 

დამოკიდებული, სხვა პირობების მიხედვით. 

კუმშვის ხარისხის ზრდას თან სდევს შეკუმშული სამუშაო ტანის ტემ- 
პერატურის ზრდა, რაც კარბურატორიან, აირგენერატორულ და აიროვან 

საწვავზე მომუშავე ძრავებში მუხტის თვითაალებისა და დეტონაციის წარ- 
მოშობის საშიშროებას ჰქმნის, დიზელის ძრავებში კი აუმჯობესებს ცილინ- 
დრში შეფრქვეული საწვავის წვის პირობებს. 

ისეთ ძრაეებში, სადაც წინასწარ გამზადებული საწვავი ნარევის კუმ- 

შვა წარმოებს (კარბურატორიანი, აირგენერატორული და აიროვან საწვავზე 

მომუშავე ძრავები), კუმშვის ხარისხი ისეთი უნდა იყოს, რომ ძრავი მუ- 

შაობდეს თვითაალებისა და დეტონაციის გარეშე. ამ ზღვარზე მეტად კუმ- 
შვის ხარისხის ზრდით ჯერ უარესდება ძრავის მუშაობა და შემდეგ კი სრუ- 

ლიად შეუძლებელი ხდება. 
დიზელის ძრავის მუშაობის პრინციპი მოითხოვს, რომ კუმშვის დასას- 

რულს ჰაერის ტემპერატურა ცილინდრში შეფრქვეული საწვავის თვითაა- 
ლების ტემპერატურაზე მეტი იკოს. წინააღმდეგ შემთხვევაში ძრავის მუშაო- 

ბა შეუძლებელი იქნება. ამ პი- 
რობის მიხედვით აწესებენ დი- 

ზელის ძრავის მინიმალური კუმ- 
შვის ხარისხის სიდიდეს, იმ ვა- 

რაუდით, რომ პაერის ტემპერა- 

ტურა კუმშვის დასასრულს აღე- 

მატებოდეს საწვავის თვითაალე- 

ბის ტემპერატურას 200 -: 3009%-ით. 

ძრავის კუმშვის ხარისხის და- 
საშვები სიდიდე დამოკიდებულია 

საწვავის თვისებებზე და ძრავის 
5 0 რფ<5 20 25 140 35 Cს.6 ზე არსებ პრ 

ა აჭ კონსტრუქციაზე. არსებული ძრა- 
ნნე ქებისათვის შეიძლება მივიღოთ 

ნახ. 44. სხვადასხვა საწვავის თეითაალების კუმშვის ხარისხის შემდეგი საშუა- 
ტემპერატურა. ს ბი: 

ლო სიდიდეები: 

ნავთით მომუშავე სატრაქტორო კარბურატორიანი ძრავებისათვის 

C=3,5 -<+4,5. 

ბენზინით მომუშავე საავტომობილო კარბურატორიანი ძრავებისათეის 
8=4,2 <7. 

ბენზინით მომუშავე საავიაციო კარბურატორიანი ძრავებისათვის 

C=5,5 --7.5. 

აირგენერატორულ და აიროვანი საწვავით მომუშავე ძრავებისათვის 

C=6,5 --9. 

უკომპრესორო დიზელებისათვის .... + · „6=14--20, 
44-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სხვადასხვა საწვავის თვითაალების ტემპერატუ- 

რის სიდიდეები წნევისაგან დამოკიდებულებით. 
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ცხადია, რომ დიზელის ძრავისათვის ხელსაყრელია ისეთი „საწვავის გა- 

მოყენება, რომლის თვითაალების ტემპერატურა დაბალია, -–- სხეა ძრავები- 
სათვის კი, სადაც საწვავი ნარევი ცილინდრის გარეშე მზადდება, პირიქით -– 

უმჯობესია საწვავი თვითაალების მაღალი ტემპერატურით. 

კუმშვის პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელი 

კუმშვის პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელს, ჩვეულებრივ, არკვევენ 
მომუშავე ძრავისაგან ართმეული ინდიკატორული დიაგრამის მიხედვით. 

ამ მიზნით იღებენ კუმშვის ხაზის იმ უბანს, რომელიც მოქცეულია შემშვები 

სარქველის დახურვის და წვის დაწყების მომენტების შესაბამ წერტილებს 

შორის. ისეთ ძრავებში, სადაც გამოყენებულია ელექტროანთება, წვის დაწ- 

ყების მომენტად შეიძლება მივიღოთ ნაპერწკლის მიწოდების მომენტი. 
პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის გამოთვლა წარმოებს იმ მოსაზ- 

რების საფუძველზე, რომ კუმშვის მუშაობა შერჩეული საშუალო მაჩვენებლის 

დროს უდრიდეს კუმშეის მუშაობას ნამდვილ ინდიკატორულ დიაგრამაზე – 
დგუშის სვლის იგივე უბნისათვის. 

დასაპროექტებელი ძრავისათვის კუმშვის“ პოლიტროპის საშუალო მაჩ- 

უენებელს ირჩევენ მსგავსი ძრავების გამოცდით დაგროვილი მასალის მიხედ- 

ეით. ისეთ შემთხვევაში თუ დასაპროექტებელი ძრავი ძლიერ განსხვავდება 

იმ ძრავებისაგან, რომლებისათვისაც ცნობილია საშუალო მაჩვენებლის სიდი- 

დეები, საჭირო ხდება მაჩვენებლის მიახლოებითი შერჩევა ისეთი პარამეტ- 

რების გათვალასწინებით, რომლები ა ნას ახდენს მშვეის პოლიტრო- 
პის ან აეე აბაა 8 MM სიდიდეზე. ბევლე შემა კუმ ლიტ 

პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის სიდიდე დიდადაა დამოკიდებული 

სამუშაო ტანსა და ცილინდრის კედლებს შორის სითბოს გაცვლა-გამოცვლის 

პირობებზე. რაც მეტ სითბოს გადასცემს სამუშაო ტანი ცილინდრის კედ- 

ლებს, მით ნაკლებია კუმშვის პოლიტროპის მაჩვენებელი. 

სხვადასხვა ძრავისათვის აირის ტემპერატურა კუმშვის დასაწყისში 

შეადგენს 7.8=300 -- 400, რომელიც კუმშვის დასასრულისათვის იზრდება 

1:=600 –– 900”-მდე. ამავე დროს ცილინდრის კედლების საშუალო ტემჰერა· 

ტურა #/ც =490 -- 4509. აქედან ცხადია, რომ კუმშვის პროცესის დასაწყის. 

ში აირები სითბოს ცილინდრის კედლებისაგან იღებენ, შემდეგ კი –– პირი- 
ქით, სითბოს გადასცემენ კედლებს. 

ამრიგად, კუმშვის პროცესის განმავლობაში, დგუშის სვლის სხვადა- 

სხვა უბანზე, სითბოს გაცვლა-გამოცვლა აირსა და ცილინდრის კედლებს შო. 

რის იცვლება არა მარტო რაოდენობრივად, არამედ ნიშნის მიხედვითაც. 

ეს გარემოება კარგად არის გამოსახული 45-ე ნახ-ზე, სადაც ნაჩვენებია 

კუმშვის პროცესის ორი უბანი რომელთაგან პირეელზე ხდება სითბოს გა- 

დაქემა კედლებიდან აირზე, მეორე უბანზე კი პირიქით –– აირიდან კედლებზე. 

სითბოს გადაცემა რაოდენობრივად ორივე უბანზე რომ ერთნაიღი 

ყოფილიყო, მაშინ კუმშვის მაჩვენებელი (ი, ) ადიაბატის მაჩვენებლის ტოლი 
იქნებოდა; მაგრამ სინამდვილეში აირები უფრო მეტ სითბოს კაოგავენ მეო- 

რე უბანზე, ვიდრე ღებულობენ პირველ უბანზე, რის შედეგად კუმშვის პო- 
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ლიტროპის -მაჩვენებელი ადიაბატის მაჩ 

<1,41) და მერყეობს ზღვრებში 1,37 :1 

კუმშვის პოლიტროპის მაჩეენებელ 

ვენებელზე ნაკლები გამოდის (», < 

39. 

ი დამოკიდებულია ისეთ ფაქტორე- 

ბისაგან, როგორიცაა მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვი, გაგრილების ინტენ- 

19 

ჰ.
მწ
 

IC 

  

    

   

I უბანი 
სითბოს პბა0აყემა 
ჯირი?ან კეზ9ლეაფდე 

    

  

) უბანი 
სსთბოს ბაზაყემა 

- კებხებილან აირზე       

ნაზ, 45. აირის ტემპერატურის ცვალებადობა 

კუმშვის სვლის განმავლობაში. 

IX 

სივობა, კუმშვის ხარისხი, დგუშის 
რგოლების სიმჭიდროვე, ცილინ- 

დრის გეომეტრიული ზომები და 

ძრავის დატვირთვა. 

მუხლა ლილვის ბრუნთა, რიც- 

ხვი მნიშვნელოვან გავლენას ახ- 

დენ პოლიტროპის საშუალო 

მაჩვენებლის სიდიდეზე. ბრუნთა 
რიცხვის ზრდით მცირდება პრო- 

ცესის ხანგრძლიობა და, მაშა- 

სადამე,ე აირიდან („ილინდრის 
კედლებზე გადაცემული სითბოს 
რაოდენობა, რასაც თან სდევს 
კუმშვის პოლიტროპის. საშუალო 

მაჩვენებლის ზრდა. 

46-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია „3IIC-5“ 

ძრავისათვის ექსპერიმენტულად 
მიღებული, კუმშეის პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელსა და მუხლა ლილ- 
ვის ბრუნთა რიცხვს შორის არსებუ- 

ლი დამოკიდებულება. 

46-ე ნახ-ზე ნაჩვენებ მრუდს შეე- 

საბამება ტოლობა: 

100 
IM, =1, 4 ––, 

სადაც: ი –– მუხლა ლილვის ბრუნთა 

რიცხვია წუთში. 

ანალოგიური დამოკიდებულება დი- 

ზელის უკომპოესორო მძრავისათვის 

ნაჩვენებია 47-ე ნახ-ზე. 

საქიროა აღინიშნოს, რომ ზემომოყ- 
ვანილი დამოკიდებულებები შეესაბამზებ 

  

  

  

            
  

IV 

(4 LL 

2 
| 

| L ) 
500 (4000 4520 2ი00 

ი ?რ/ 
ნახ 46. დამოკიდებულება კუმშვის პოლიტ- 

როპის საშუალო მაჩვენებელსა და ბრუნთა 

რიცხეს შორის („3MC – 54“ ძრავისათვის). 

ა: პირველ შემთხვევაში დროსელის 

მთლიან გაღებას, მეორე შემთხვევაში კი საწვავის სრულ მიწოდებას. 
ძრავს დატვირთვის შემცირებით (ილინდრის კედლების საშუალო 

ტემპერატურა მცირდება, რაც ზრდის სითბოს გადაცემას ცილინდრის კედ- 
ლებზე და იწვევს კუმშვის პოლიტროპის მაჩვენებლის შემცირებას. 

ადვილი წარმოსადგენია, რომ ძრა ვის ინტენსიური გაგრილება გაზ“- 

დის სითბოს დანაკარგს და ამით გამოიწვევს კუმშვის პოლიტროპის საშუა- 
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ლო მაჩვენებლის შემცირებას. მაჩვენებელი მცირდება, აგრეთვე, ძრავის 

კუმშვის ხარისხის გადიდებით, რადგანაც ამ დროს იზრდება „ცილინდრში 

მყოფი აირის ტემპერატურა და აირის დანაკარგი შემამქიდროებელ რგო- 

ლებიდან. 
კარბურატორიან ძრავებში დიზელის ძრავებთან შედარებით, დაბალი 

კუმშვის ხარისხის მიუხედავად, კუმშვის პოლიტროპის მაჩვენებელი უფრო 

ნაკლებია, რადგანაც აქ სითბოს ნაწილი ; – 
იხარჯება საწვავის აორთქლებაზე. (> : ' 

სხვა ფაქტორების გარდა, კუმშვის 44 ---L -- 

პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის ..” · . · 

სიდიდეზე გავლენას ახდენს ცილინ- – 
-დრის გეომეტრიული ზომები. რაც“ უფ- « I 

რო დიდია ცილინდრის დიამეტრი, | -.  . 
მით მეტია მაჩვენებლის სიდიდე. ეს 5. - > 
იმიტომ, რომ შეწოვილი აირის ერ- ) I 
თეულ მოცულობაზე მოსული, გაგრი- L - 1 
ლების ფარდობითი ზედაპირი ()ილინ- ახი შახი არ/ 2000 
დრის დიამეტრის უკუპროპორციულად M § 
იცვლება. ნახ. 47. დამოკიდებულება კუმშვის პოლიტ. 

როპის საშუალო მაჩვენებელსა და ბრუნთა 

რიცხეს შორის (დიზელის ძრავისათვის). 

  

  

      
          

დასასრულ აღსანიშნავია, ძრავის 

ტექნიკური მდგომარეობის გავლენა 

კუმშვს პოლიტროპის მაჩვენებელზე. რაც უფრო მეტადაა გაცეეთილი 

დგუშის რგოლები, მით მეტია აირის დანაკარგი და, მაშასადამე, მით ნა|- 

ლებია პოლიტროპის მაჩვენებლის სიდიდე. 

ა„რის წნევა და ტემპერატურა შეკუმშვის დასასრულს 

48-ე ნახ-ზე ნაჩეენებია კუმშვის პროცესის შესაბამისი დიაგრამა. ა5 

დიაგრამაზე ი წერტილი წარმოადგენს კუმშვის პროცესის საწყისს (რომძე- 

ი ” ლიც ამავე დროს შეწოვის პრო- 

ცესისს ბოლო წერტილია) «" 
C წეოტილი კი კუმშვის” დასას- 

რულს. 

ძ« წერტილის პარამეტრები 

(# და 7ა) განსაზღვოული იყო 
შეწოვის პროცესის განხილვის 
დროს, რაც შეეხება 2 წერტილს. 

_Lერრორ“ჰ_.. მისი პარამეტრები განისაზღვოე- 

I V–- ბა კუმშვის საწყისი წნევისა და 

_VC /)" ტემპერატურის, კუმშვის ხარის- 
' ძ ხის სიდიდის და კუმშვის პოლიქ. 

ნაზ, 48. კუმშვის პროცესის შესაბამისი დიაგრამა, როპის საშუალო მაჩვენებლის მა- 
ხედვით, რისთვისაც საკმარისეა 

გამოვიყენოთ პოლიტროპის ცნობილი განტოლებები: (4 

15. 

    
  

     



ჩI "=0005L, 

11” -1=ლიუჟ§ს. 

თუ იძ და ( წერტილებისათვის დავწერთ პოლიტროპის განტოლებებს, 

გვექნება: 
ჩა”. =/.1/ა 

და 1აწ," -1= 7,“ 
საიდანაც მივიღებთ: 

კუმშვის დასასრულს წნევისათვის 

” ჟ, ჟშ , 

M=/-(-ჯ“- =/#აC (44) 

კუმშვის დასასრულს ტემპერატურისათვის 

ათ 

თ-ი(ყდ)“ ლირი (45 
არსებული ძრავებისათვის კუმშვის დასასრულს ზნევისა და ტემპერა- 

„ტურის საშუალო სიდიდეები შეიძლება მივიღოთ შემდეგ ზღვრებში: 

  

  

ძრავი #- კზ/სმ? 1-9. 

კარბურატორიანი · 7--12 600--750 

აირით მომუშაე,. „.)I| 12--18 700–:-800 

დიხელი .I 30--45 750-–+-900   
6 6. წვის პროცესი 

შიგაწვის ძრავის სამუშაო ციკლის შესწავლის დროს, წვის პრო/ცესის 
განხილვის მიზანია წვის დასასრულს ტემპერატურისა და წნევის განსაზღვრა. 

ამ პარამეტრების გაანგარიშებისათვის საჭიროა წინასწარ გაირკვეს 

კილინდოში მყოფი აირის რაოდენობა, შედგენილობა და სითბოტევადობა 

შვამდე და წვის შემდეგ. 
ქვემოთ მოცემულია გაანგარიშებისათვის საჭირო ცნობები და წვის 

«ანტოლებები სხვადასხვა ციკლისათვის. 

საწვავი და მისი თბოუნარიანობა 

შიგაწვის ძრავებისათვის გამოიყენება თხევადი საწვავი, მაგარი საწვა- 
იდან მიღებული გენერატორული აირი და აიროვანი საწვავი. 

თხევადი საწვავი ძირითადად შეიცავს ნახშირბადს (C), წყალბადს (LI.) 

და ზოგიერთ შემთხევევაში, მცირე რაოდენობით, -– ჟანგბადს (0,), რომლე- 
ბიც იძლევიან ქიმიურ შენაერთებს C>I9M. და C„II.0,. აღსანიშნავია, ·'რომ 
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საწვავი წარმოადგენს აღნიშნული სახის რამდენიმე ნახშირწყალბადოვანი შე- 
ნაერთის ნარევს. 

საწვავის ქიმიური ანალიზის საფუძველზე ადგენენ ნახშირბადის, წყალ- 

ბადისა და ჟანგბადის წონით რაოდენობას 1 კგ საწვავში. ამის მიხედეით 

გვექნება: ' 
#“–+წია + წია=1 კგ 

სადაც: დ. წგ და წ” –– ნახშირბადის, წყალბადისა და ჟანგბადის რაოდენო- 

ბაა 1 კგ საწვავში. 

აიროვანი საწვავები ძირითადად წარმოადგენს ისეთი საწვავი აირების 

ნარევს. როგორიცაა: ნახშირჟანგი (C0), წყალბადი (LI) და C»„LI. სახის 

ნახშირწყალბადოვანი შენაერთები. მაგარი საწვავიდან მიღებული გენერა- 

ტორული აირი, აღნიშნულის გარდა, შეიცავს წვისათვის გამოუსადეგარ მი- 

ნარევებს: ნახშირორჟანგს (C0,) და ახოტს (Mკ). აიროვანი საწვავის შედ- 

გენილობა მოცემულია ხოლმე მოცულობით ერთეულებში, რის შესაბამისად 

გვექნება: 
”ი +II63 + ა + ჩა, –+7იაე=1 მოლს (ან 1 მ-ს), 

სადაც: –”წი მა: თე/ი და ”იე –– ნახშირჟანგის, წყალბადის, ჟანგბადის, 

აზოტისა და ნახშირორეანგის რაოდენობაა 1 მოლ (ან 1 მ?) აირში. 
საწვავის უმაღლესი თბოუნარიანობა ეწოდება დიდ კალორიებში გა- 

მოსახულ სითბოს იმ რაოდენობას, რომელიც გამოიყოფა კალორიმეტრში 

ერთეული რაოდენობის საწვავის სრული წვის დროს იმ პირობით, თუ საწ- 

ვავის წვის პროდუქტები გაცივდება კალორიმეტრში საწყის 15“C-მდე. 

უდაბლესი, ანუ სამუშაო თბოუნარიანობა ეწოდება უმაღლეს თბო- 

უნარიანობისა და იმ სითბოს სხვაობას რომელიც იხარჯება წყლის აორ- 

თქლებაზე. აორთქლებული წყლის რაოდენობაში იგულისხმება: საწვავის წყალ- 

ბადის დაჟანგვით მიღებული წყალი, საწვავში უშუალოდ შერეული წყალი 

და ჰაერის ტენი. 
საწვავის თბოუნარიანობას, ჩვეულებრივ არკვეეენ ექსპერიმენტულად. 

თუ ცნობილია საწვავის ელემენტური შედგენილობა, მაშინ უდაბლესი თბოუ- 

ნარიანობა მიახლოებით შეიძლება ვიანგარიშოთ მენდელეევის (ცნობილი. 
ფორმულით: 

#I,==8100ე, -L 30.000ჟც , –– 2600(ჯაე –– §,) –– 600(წV + 9/ც.,) კალ/კგ, 

სადა(პ: #ი წMჯ, წი: წი წა –– ნახშირბადის, წყალბადის, ქანგბადის, გოგირ- 

დისა და წყლის წონითი რაოდენობაა 1 კგ საწვავში. 

საწვავის უმაღლესი თბოუნარიანობის მიახლოებითი გამოთვლისათვის. 

შეიძლება, აგრეთეე, გამოვიყენოთ ემპირიული განტოლება: 

M+=20.400 Lაგ კალ/კგ. 

სადაც: LIა–- 1 კგ საწვავის სრული წვისათეის საქირო ჰაერის რაოდენობაა. 
გამოსახული მოლებში. 

ქვემომოყვანილ „ცხრილებში 2 და 3 მოცემულია ზოგიერთი ცნობა. 
საწვავის შესახებ. 
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სხვადასხვა საწვავის შედგენილობა, თხოუნარაანობა და მოლეკულური წონა 

  

  

  

  

          

ცხრილი 2 

თბოუნარია- , 
საწვავის შედგენილობა პროცენტობით ნობა «ა 
_ _ კალყკაბ-ში. დ C 

206 
საწვავის დასახელება ჩას წყალ- ფნგ- აზო- 5 5 ? %, 

დი ბადი | ბ:დი | ტი !ნაცარი| ტენი CV X# V ს 

C M 1 | MI | დ L- § თ 

ნავთობი. .., .· | 87.4 | 12.5 01 | – | –_ – | 108001 101 ი) 182 
სოლარას ზეთი . „· | 857 | 13.3 10 I –, – – 10,600, 9950, 186 
ნავთი . . 84.9 | 144 07 |–  – – I 11180| 10400, 184 
ლიგროინი .· | 85, | 14.3 06 |–| – – | 11180) 10400 – 
ბენზი5ი . | 85.4 | 142 03 |“– | – 0,1 | 1!170| 10400, 114 
სპირტი „ | 5!,85| 12,72| 35,43| ––! – – 7100 640 74 
შეშა... , „ | 5052| 6,0 | 42,0 | 0.50,4-02| 20 – 4850 – 
ხის ნაბშირი 85.0 3,0 7,0 |1600, – I|I5–-20 – 6896-I 

-79 
ანტოაციტი 86,45| 2,0 92 | –– | 59 3.45 ! – 7484 

სხვადახხვა ხარისზის 
აირის შედგენილობა 

    
მაგარი ხაწვავიდან მაღებული გენერატორული 

  

  

  

    

ცხრილი 3 

აირის შედგენილობა პროეცენტობით 2 

< 
CC 

საწვავის დასახელება ნაზშირ- | წყალ-|მეთანი| ჟანგ- | ნახშირ- | აზოტი =6C 
ჟანგი ბადი ბადი | ორჟანგი L ად 

C0 M# | C, | თ | C0, | X |8§წ 

| 

შეშა . · 195 | 163 | 2.5 | 17 9ი8 | 502| 1224 
ხის ნახშირის ბრიკეტები , 19,3 68) 29| 9) 7,7 64,1 930 
ხის ნაბშირი 28,7 46 | 18 –_ 2,6 623 1142 

ანტრაციტი - 278 45| 13| – 25 | 639 | 1070             
დასასრულ უნდა აღვნიშნოთ, რომ თუ მოცემულია თხევადი საწვავი 

C-8.0, შენაერთის სახით, მაშინ მისი ელემენტური შედგენილობა გამოით- 

გლება შემდეგი ტოლობების დახმარებით: 

#C=– 

წლ“ 

ღა 
-– 

127... 12# 
ღ_–ააეა_ე--___--_-_-_-_-_-“_< 
12” + ცუ + 16, ”ა ” 

აეაეაეაეეა--“ „” 

)2.2–+- 74-16. ს ” 

_ 16, 16ჯ 

12 + #+16. ს ” 

სადაც: MIს =12თ + » -L 16, -– საწვავის მოლეკულური წონაა.: 
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წვის რეაქციები და ჰაერის საჭირო რაოდენობა 

შეწოვის პროცესის განმავლობაში ცილინდრში შედის განსახღვრული 

რაოდენობის საწვავი და ამ საწვავის წვისათვის საქირო ჟანგბადი (ატმოს- 
ფერულ ჰაერთან ერთად). 

ცილინდრში მოხვედრილი ჟანგბადის რაოდენობისაგან დამოკიდებულე- 

ბით წვა შეიძლება იყოს სრული ან არასრული, სრული წვის შემთხვევაში 

წვის შედეგად მივიღებთ ნახშირორჟანგს C0, და წყლის ორთქლს L6ც0. 

არასრული წევის დროს, ჟანგბადის დანაკლისის "გამო, ნახშირბადის ნაწილი 
დაიწვება CC0).-ად, ნაწილი კი –– C0-ად. 

საწვავის წვა შეიძლება წარმოვიდგინოთ შემდეგი რეაქციების სახით: 
ნახშირბადისათვის 

C + 0,=09, 

და 2C ++ 0,=2C0; 
წყალბადისათვის 

28, + 0.=21,0; 
ნახშირჟანგისათვის 

2C0 + 0) =200;. 

თუ მხედველობაში მივიღებთ საწვავის შემადგენელი ელემენტების ატო- 

მურ წონებს, ზემომოყვანილი რეაქციების საფუძველზე, ადვილად განესაზ- 
ღვერავთ წვისათვის საჭირო ჟანგბადის რაოდენობას, მაგალითად, თუ გავიხსე- 

ნებთ, რომ ნახშირბადის ატომური წონაა 12, ჟანგბადისა კი – 16, პირველი 

რეაქციის საფუძველზე გვექნება: 
12 კგ C+32კგ0,=44კგ C0,, 

ეს ნიშნავ, რომ 12 კგ ნახშირბადას სრული წვისათვის საჭირო იქნე- 

ბა 32 კგ ჟანგბადი და წევის შედეგად მივიღებთ 44 კგ ნახშირორჟანგს. ან, 
32 8 

1 კგ ნახშირბადის დასაწვავად საქირო იქნება 555“ 3 კბ ჟანგბადი და წვის 

შედეგად მივიღებთ -; 4=% კგ ნახშირორჟანგს. 

ასეთი წესით  ტამუშავებული რეაქციები მოყვანილია ცხრილში 4. 

ცხრილი 4 
წვის რეაქციები 

1. ნახშირბადის სრული წვა (C +–0,=C0,) 
  

  

  

  

_ წვის შედეგად გიღე- 
ნახშირბადის რაოდე- ქანგბადის საჭირო ბული C(),-ს რაო- 

ნობა კგ-ში აოდე ”დენობა 

_ კგ-ში | მოლებში | კგ-ში | მოლებში 

12. · 32 1 44 1 

1 32 _ 8 1 44 _ 11 1 
'I 12. 3 12. 12 3 12 

8 11 წი. წ” – # 
“ ვ #/ 12 ვ 86 12   
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9, წყალბადის წვა (211, + 0, =21L,0) 
  

  

  

  

წვის შედეგად მიღე-. 
წყალბადის რაოდე- ჟანგბადის საჭირო ბული M9:0-ს რაო- 

ნობა კგ-ში ბოღებოთა დენობა 

_ კგ-ში I მოლებში კგში I მოლებში 

4 32 1 36 2 

32 1 36 1 
1 _–- = –_ --–-= –– 

4 8 4 4 9 2 

წხა. _ ნ801 
წ"83· 825, მ“ 9983 2 :     

8. ნახშირბადის არასრული წვა (2C + 0,=200) 

  

  

  

ის შედეგად მიღე-. 
ნახშირბადის რაო- ქანგზადის თპირო წ შე დ Cრ- ს რაო 

დენობა კგ-ში პოღდებობა დენობა 

კგ-ში მოლებში კგ-ში მოლებში 

24. · 32 1 56 2 

I 32 _ 4 1 |56 7 1 
22 3 24 24. 3. 12. 

4 7 LI 7 > ·| “ვ7 24 | “7 12         
საინტერესოა ის მდგომარეობა, რომ ნახშირბადის არასრული წეით.: 

განახევრებული რაოდენობის ჟანგბადის ხარჯვის დროს, მიიღება წვის 
პროდუქტების ისეთივე რაოდენობა, რამდენსაც მივიღებთ ,იგივე ნახშირბა- 

დის სრული წვის წედეგად. ასე, მაგალითად: 1 კგ ნახშირბადის სრული 

წვისათვის საჭიროა :2- მოლი ჟანგბადი და წვის შედეგად მიიღება --- მოლი 

წვის პროდუქტები; იგივე რაოდენობის ნახშირბადის არასრული წვისათვის 
1 

საქიროა 2 მოლი ჟანგბადი და წვის შედეგად მიიღება იგივე რაოდენო- 

ბის (> მოლი | წვის პროდუქტები. ამით აიხსნება ის გარემოება, რომ 

შიგაწვის ძრავს მაქსიმალური სიმძლავრის განვითარება შეუძლია ჰაერის ნა- 
წილობრივი დანაკლისის დროს. ცხადია, რომ ასეთი გზით სიმძლავრის 

ზრდას თანსდევს საწვავის ხარჯის გადიდება. 

8



საჭიროა აღინიშნოს, რომ სიმძლავრის გადიდება ჟანგბადის შემცირე- 

ბის ხ-რჯზე შეიძლება განხორციელდეს ელექტროანთების მქონე ძრავში; 

დიზელის ძრავში ასეთი ღონისძიება ჯერჯერობით არ შეიძლება გამოგვიყე- 

ნოთ, რადგანაც ჟანგბაღის ღანაკლისი ასეთი ძრაეის მუშაობას ძლიერ აუა- 
რესებს (ან შეუძლებელს ხდის). 

თუ გვეცოდინება, რომ 1 კგ საწვავი შეიცავ 

წყალბადს და ყავ: კგ ჟანგბადს, მაზინ, მოყეანილი ცხრილის მონაცემების სა- 

ფუძველზე, ადეილად შეიძლება ვიანგარიზოთ 1 კგ საშვავის სრული წვისათ- 

ვის საჭირო ჟანგბადის რაოდენობა. ჟანგბადის აღნიმნული რაოდენობა გა- 
მოისახება: 

წონით ერთეულებში 

1 ს #, კგ ნახშირბადს, თა კბ 

  

  

8 
კგ ჟანგბაღი =– => . , 

C «. 4+- 8 ნყ. წი? კგ საწვავზე ” ( 6) 

მოცულობით ერთეყლებში 

=4#%- ჩ.9 _L 905 მოლი ჟანგბადი 

2 +” +832 კგ საწვავსე (47) 

გაანგარიშებისათეის შეიძლება მივიღოთ, როზ ნწრალი ატმოსფერული 

ჰაერი შეიცავს: წონით – 23"/, ჟანგბადსა და 77"/, აზოტს ან მოცულობით 
21%, ჟანგბადსა და 79%ს/ აზოტს. ასეთ შეპთხვევაში 1 კგ საწეავის სრული 

წვისათვის საჭირო ჰაერის თეორიულად აუცილებელი რაოდენობა იქნება: 

წონით ერთეულებში 

  

0 1! / 8 კბ _ ჰაერი 
Iლ=---ლ– ლუ – – · 

Lი =-6,23 0,23X 3 §:+ მეე –- რივ კგ საწვავზე! (4ზ) 

მოცულობით ერთეულებში 

=- CV 1 % | §- _ წის მოლი ჰაერი 

L-=-53L _“0 2 4” კგ საწვავზე (49) 

თუ გავიხსენებთ, რომ ჰაერის მოლეკულური წონა უდრის 28,96, შეიძ- 

ლება დავწეროთ: 
“IV” _ _ Lი მოლი ოლი ჰაერი _ 

“ 28,96 –«29 კბ , საწვა წვავზე 

თუ ძრავი მუშაობს აიროვან საწვავზე, მაშინ ანგარიშობენ ჟანგბადის 
და ჰაერის იმ რაოდენობას, რომელიც საჭიროა 1 მოლი აიროვანი საწვავის 

სრული წვისათეის. ასეთი გაანგარიზების დროს მ'ედეელობაში უნდა გვეონ- 
დეს, ოომ: ერთი მოლი II,-ს ან CC-ს დასაწვავად საჭიროა 0,5 მოლი ჟანგ- 
ბადი, ხოლო 1 მოლი C„,9I, სახის ნასშირწყალბადის დასაწვავად საჭიროა 

Lა= (5თ) 

MI + = მოლი ჟანგ+ადი. ასე, მაგალითად, თუ გვექნება აიროვანი საწვავი 

შედგენილობით: C0: II, C.I),, C0., 0, ღა M#., მაშინ მის დასაწვავად სა- 
ჭირო ჟანგბადის რაოდენობა იკნება: 
6. ე. ვ. მახალდიანი. 81



; „ - მოლი მოლი ჟანგბადი 1 C'=0,5 (C0 + LI.) + (= + +)ნა.- 0, მოლ მოლ საწვავზე და 

ხოლო ჰაერის რაოდენობა: 

,__ 1 თ მოლი ჰაერი L=-45:|95(C0-+#)+ (+ ” )ნა-– 0,, ვოლ საწვავზე 

ძრავის დანიშნულებისა და ტიპის მიხედვით წვა შეიძლება მიმდინა- 

რეობდეს ჰაერის დანაკლისით ან სიჭარბით. ამის მიხედვით თხევადი საწვა- 

ვით მომუშავე ძრავისათვის პაერის ნამდვილი რარდენობა იქნება (გამოსა- 
ხული მოლებში) 

(52? 

Cთი, 

სადაც თ - ჰაერის სიქარბის კოეფიციენტია და წარმოადგენს ჰაერის ნამდ- 
ვილი რაოდენობის შეფარდებას წვისათვის საჭირო ჰაერის თეორიულად აუ- 
ცილებელ რაოდენობასთან. 

ძრავის მუშაობისას ცილინდრში შეიწოვება პაერი და საწვავი, რის 
გამო 1 კგ თხევადი საწვავის შესაბამისი ახლად შეწოვილი მუხტი იქნება: 

Mა=CთLი +-1, 
(//1 

სადაც: თს –- საწვავის მოლეკულური წონაა: 

ხშირად, გამოთვლების გამარტივების მიზნით, სიდიდეს–“–, მისი სიმ- 
სხ 

ცირის გამო, მხედველობაში არ იღებენ და უშვებენ, რომ: 

Mა=თLია. 

აიროვანი საწვავით მომუშავე ძრავისათვის 1 მოლი საწვავის შესაბამი- 

სი ახლად შეწოვილი მუხტი იკნება: 

#4ე=CL" + 1, 

ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტის სიდიღე ძლიერ დიდ გავლენას ახ- 
დენს პროცესის მიმდინარეობაზე და ამის შედეგად ძრავის სიმძლავრეზე და 
ეკონომიურობაზე. 

მე-5 ცხრილში მოცემულია ჰაერის სიჭარბის „კოეფიციენტის საშუალო 

სიდიდეები, რომლებიც მიღებულია თანამედროვე ძრავებისათვის. 

  

  

  

ცხრილი ნწ 

ძ-ს ზიდიდეები სხვადასხვა ძრავისათვის 

#M# ძრავის დასახელება | თ 

1- ბენხინით მომუშაქე ძ”აეები . 0.85–-1,1 
2. ნავთით მომ -შავე ძრავებ . . 0,85––1,15 
3. | სააპტოტრაქტოოო დიზელები . · 1,2->1,7 
4. აირგენერატორული ძრავები... 1.0->1,2 
5. აიროვანი საწვავით მომუშ.ვე ძრავები · 0,92-–>1,3 
6, ძრავები ასანთი ბირთეით . .. . · 2,0->2,5



ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტის შერჩევის დროს უნდა გავითვალის. 
წინოთ ძრავის დანიშნულება. 

კარბურატორიან ძრავებში «-ს დაბალ მნიშვნელობისათვის მიიღწევა ძრა. 
ვის მაქსიმალური სიმძლავრე, მაღალი მნიშვნელობისათვის კი –– მაქსიმალუ- 
რი ეკონომიურობა. 

ჩვეულებრივ, საავტომობილო კარბურატორიანი ძრავისათვის ღებულო:. 

ბენ ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტის სიდიდეს დაბალ ზღვართან აზლოს, 
სატრაქტორო ძრავებში მეტი მნიშვნელობა ეძლევა ეკონომიურობის გადიდე· 

ბას, რის გამო, ასეთი ძრავების ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტი უახლოვდე- 
ბა მაღალ ზღეარს. 

დიზელის ძრავებში თ-ს სიდიდე განისაზღვრება საწვავი ნარევის შექმ- 

ნის პროცესის ხარისხით. რაც უფრო უკეთესად წარმოებს საწვავი ნარევის 

რაქრის პროცესი, მით ნაკლები შეიძლება იყოს ჰაერის სიჭარბის კოეფი. 
ციე ი. 

საჭიროა აღენიშნოთ, რომ თ-ს მაღალი მნიშვნელობის დროს, ცილინ. 
დრში შედის ჰაერის ჭარბი რაოდენობა, რომელიც გაცხელების შემდეგ ისეე 

გამოიდევნება ატმოსფეროში,.ეს გარემოება რასაკვირველია ზრდის დანაკარ- 

გებს. გარდა ამისა, თ-ს ზრდა ადიდებს ძრავის ცილინდრის ზომებს და ძრა- 
ვის წონას. ა 

ცილინდრში შეწოვილი ახალი მუხტი შეერევა წინა ციკლის შემდეგ 

ცილინდრში ჩარჩენილ ნამუშევარ აირს, აირის რაოდენობა წვის დასაწყის- 

ში (ზედა მკვდარ წერტილში) იქნება: 

M.= Mა + M, (53) 

სადაც: MI. – ნარჩენი აირის რაოდენობაა. 

თუ გავიხსენებთ, რომ M.=+M:, მივიღებთ: 

M-= Mა(1 + წ», (54) 

სადაც: V –– ნარჩენი აირის კოეფიციენტია. 

წვის პროდუქტების შედგენილობა 

წვის პროდუქტების შედგენილობა დამოკიდებულია ჰაერის სიქარბის 
კოეფიციენტის სიდიდეზე. 

როდესაც ჟანგბადის რაოდენობა საკმარისია საწვავის სრული წვისათ- 

ვის, ე. ი. როდესა) თ>>1, წვის პროდუქტებში მიიღება ნახშირორჟანგი 00,, 

წყლის ორთქლი II,0, ახოტი #, და ჭარბი ჟანგბადი 0ე (როცა #>1). 

1 კგ საწვავის წვის პროდუქტების რაოდენობის გამოსათვლელად შეიძ- 
ლება დავწეროთ ტოლობები: 

წონით ერთეულებში 

Cა)ტ =6-ე:“+L (CI 39 + 6 “+ 0 კგ: (C1:3) 

მოცულობით ერთეულებში (მოლებში) 

Mარ=M-ია+ Mე აი + M, +Mა, მოლი, (6)



სადაც: Cე, C830) თ,კ, და თაე –– ნახშირორჟანგის, წყლის ორთქლის, აზო- 

ტის და ჟანგბადის რაოდენობაა კგ-ში; 

MM MიV,0; Mჯ, და Mევ –– ნახშირორჟანგის, წყლის ორთქლის, აზო– 

ტის და ჟანგბადის რაოდენობა მოლებში. 

ზემოგანხილული რეაქციების საფუძველზე (ცხრილი 4) გვექნება: 

11 თი 
Cთი:ე=“ვ- წ პბ/კბ: Mი:=12 მოლი/კგ; 

Cყ 0 =9წიჯა კბ/კბ; MV :0 =წ5+ მოლი/კგ; 

CX =0,77 თLM% კბ/კგ: Mჯ,=90,79 თLე მოლი/კგ; 

თCა::=0,23L"(C –– 1) კგ/კგ: Mა::=0,21Lა(თ –– 1) მოლი/კგ. 

მიღებული გამოსახულებების შეტანა (55) და (56) ტოლობებში გეაძ- 

ლევს: # 
6-=-ვ- + 99, + 0,77თL", + 0 23L"(« – 1) კგ/კგ. (57) 

Mაი=2 +592 + 0,29თL, + 0,21L)(6 – 1) მოლი/კგ. (§8+ 

უკანასკ6ნელი ტოლობა ასე შეიძლება გამოვსახოთ: 

–_–_–_–_––“”   

=%- 146551 -L «1ა-- 0,21ჩე მოლი/კგ- 

თუ მიღებული ტოლობის უკანასკნელ წევრში #Lა-ის მაგიერ შევიტანთ> 

მის გამოსახულებას (49) ტოლობის მიხედვით, საბოლოოდ მივიღებთ: 

#Mაა=2თLე + "2 + 29 მოლი/კგ. (59 

როდესაც წვა ხდება ჟანგბადის დანაკლისით, ე. ი. როცა თ<1, პირეელ- 
რიგში იწვის წყალბადი; ჟანგბადის დანაკლისის გამო ნახშირბადის ნაწილი 
იწვის 00,-ად, ნაწილი კი-C0-დ. ჟანგბადის მნიშვნელოვანი დანაკლისის 

დროს შეიძლება ნახშირბადის მთლიანი რაოდენობა დაიწვას CC-დ თ-ს ისეთ 

სიდიდეს, რომლის დროს ნახშირბადის მთლიანი რაოდენობა იწვის მხოლოდ 

C0-დ, ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტის კრიტიკულ მნიშვნელობას (თაი) უწო- 

დებენ. 
ასეთ შემთხვევაში წვის პროდუქტების შედგენილობის საანგარიშოდ 

წინასწარ უნდა გამოვარკვიოთ, თუ თ-ს მოცემული მნიშვნელობის დროს 

ნახშირბადის რა რაოდენობა დაიწვება C0,-ად და რა რაოდენობა C0-დ.. 
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აღენიშნოთ ნახშირბადის ის ნაწილი, რომელიც იწვის C0,-ად ასოთი #ჯ, 
ბოლო ის ნაწილი, რომელიც იწეის C0-დ ასოთი ), მაშინ გვექნება: 

#ჯX+)=ყ- (60) 
ამ შემთხვევაში 1 კგ საწვავის დასაწვავად საქირო ჟანგბადის რაოდე- 

უ5ობა გამოისახება: 

'=8 64 – „ე, ყგ ქანგბადი 
ლ0=--X+ 3 X»+ 8წცა– წია: კგ საწვავზე (61) 

მეორე მხრივ ჟანგბადის იგივე რაოდენობა წარმოადგენს: 

C'=0,23 თL,. (62) 
განტოლებების მარჯვენა მზარეების გატოლებით მივიღებთ: 

ზ 4 , 
54-37 + ზწცა -- წ:=0,23 თ L%, 

რომელშიაც X=/7, – 7 სიდიდის ჩასმა მოგვცემს: 

8 8 4 

ვ წ“ ლ57+-ლ317+ მ/ე ე -– წავ=0,23 CL; 

მაგრამ --#. +8/”ცე –– წია 9,23L7, 

რის გამო: 

0,23L', – 31=0,23 თL", 
საიდანაც: 

7=– 0,23 ჯ'I(1 –– თ =0,173 L/.(1 –– თ) კგ. ნახშირბადი (63) 

და ჯ=წ, –– ჯX;=წ: –– 0,173 LM (1 –– ი) კგ ნახშირბადი, (64) 

მიღებულ განტოლებებში ჰაერის ხარჯი გამოსახულია კგ-ში; თუ ჰაე- 

რის ხარჯს გამოვსახავთ მოლებში და გავიხსენებთ, რომ #L-5=29 Lა,; გვექნება: 

»=5,04 Lე (1 – თ) კგ ნახშირბადი (65 

და X=.-–- 5,04 L)(1 –– თ) კგ ნახშირბადი. (66) 

წვის რეაქციების საფუძველზე, წვის პროდუქტების რაოდენობის გამო- 

სათვლელად, შეიძლება დაიწეროს გამოსახულებები: 

ჯ · Mი:=13 => – 0,42 I§(1 – რ) მოლი/კგ; 

M-=1:-=0,42L (1 –– თ) მოლი/კგ; 

Mი:9 =ჩ9. მოლი/კბ;



M;),=0,79 თLა მოლი/კგ. 

წვის პროდუქტების მთლიანი რაოდენობა იქნება, (შემთხვევისათვის 
როცა თ<)): 

Mარ=Mის + Mი-L MM 0 + M:ა,=-5- –- 0,42 #, (1--6) + 0,42 L(1--ბ) + 

. X+0,79 6Lა=25 1-5. –+90,79 თ Lე მოლი/კგ. 

მიღებულ ტოლობას მივცეთ ჩვენთვის ხელსაყრელი გამოსახეა; ამ მიზ- 

ნით 8 სიდიდე შევცვალოთ მისი გამოსახულებით, რომელიც მიიღება (49ა 

ტოლობიდან 8 =0,21 LL-- თ. 291 L 32» მივიღებთ: 

M.ი=0,21 ა– წი.) მთე წ, 0, 79თ ა; 

თუ ამ ტოლობას მივუმატებთ და გამოვაკლებთ სიდიდეს 0,21 თა, საბო- 

ლოოდ მივიღებთ: 

Mაი=თLა 1 ”I%L-L §9 | 0,21 Lა (1 –– თ) მოლი/კგ. (67) 

მიღებული ტოლობის შედარება (59) ტოლობასთან ადასტურებს, რომ 
როდესაც თ«<1 წვის პროდუქტების მოლების რაოდენობა 0,21 ჩე (1 –– თ) 

სიდიდით მეტია, წვის პროდუქტების მოლთა რიცხეზე, როცა თ>LI. ამის მი– 

ზეზი განმარტებული იყო წვის რეაქციების განხილვის დროს. 

ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტის კრიტიკული მნიშვნელობის მისაღებად 

(66) ტოლობაში შევიტანოთ ჯ=0, რა, მოგვცემს: 

წი –– 5,04 Lა(1 –– თ,6ი)=9, 
საიდანაც 

_ (- _ თკტ=1 –- --–- 5041,“ (68) 

თხევადი საწვავისათვის თკი=0,6--0,67. 

თუ მომუშავე კარბურატორიან ძრავში ი-ხ სიდიდეს კრიტიკულზე ქვე- 
მოთ შევამცირებთ, მაშინ ნახშირბადის ნაწილი სრულიად დაუწვავი დარჩე- 

ბა და საბოლქვი მილიდან გამოვა ჭვარტლის სახით. ამ დროს ძრავი იწ- 
ყებს არამდგრად მუშაობას და მცირდება ძრავის სიმძლავრე და ეკონომიუ- 
რობა. 

აღსანიშნავია, რომ დიზელის ძრავში ასეთი მოვლენები თკი-ზე უფრო 

ადრე იწყება. 

თუ თC=5>1, მაშინ წვის პროდუქტები 1 მოლი აიროვანი საწეავისათვის 

გამოისახება ტოლობებით: 
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M.=60 + 00, + C„წ,, მოლი/მოლი; 

M.ი =Lს + C-მ--- მოლი/მოლი; 

M,,=0,799L" -+L #, მოლი/მოლი: 

M,1=0,21(C–– 1) #', მოლი/მოლი. 

წვის პროდუქტების საერთო რაოდენობა, რომელსაც მივიღებთ 1 მოლი 
აიროვანი საწვავის დაწვით, იქნება: 

Mაი = MVიე-- MVვ0 -L MM, “+ Mთ მოლი/მოლი. (69) 

წვის დასასრულს ცილინდრში იმყოფება წვის ახალი პროდუქტები (Mაა) 

და ნარჩენი აირი (M,). ამრიგად, აირის რაოდენობა წვის ბოლოს 

M,= Mაიტ+ ##.- (70 

ცხადია, რომ ნარჩენი აირის და წვის ახალი პროდუქტების შედგენი- 

ლობა ერთნაირი იქნება. 

მოლეკულური ცვალებადობის კოეფიციენტი 
წვის განმავლობაში აირის შედგენილობის „ცეალებადობის გამო იცვ- 

ლება აირის მოლთა რიცხვი და, მაშასადამე, აირის მოცულობა. ეს ნიშნავს, 
რომ აირის მოლთა რიცხვი წვამდე და წევის შემდეგ საერთოდ არ ტქნება 

ერთმანეთის ტოლი (თუმცა კერძო შემთხვევაში შეიძლება მივიღოთ მათი 

ტოლობა). 

წვის განმავლობაში მოლთა რიცხვის ცვალებადობა ხასიათდება ეგრეთ- 

წოდებული მოლეკულური ცვალებადობის კოეფიციენტით. 
ერთი ციკლის განმავლობაში „ცილინდრში შეიწოვება ახალი მუხტი 

(M, რომლის წვის შედეგად ვღებულობთ წევის პროდუქტების განსაზღვრულ 

რაოდენობას (Mჩი). წვის ახალი პროდუქტების რაოდენობის შეფარდებას 
ახალ მუხტთან უწოდებენ ქიმიური მოლეკულური ცვალებადობის კოეფი- 

ციენტს (სე). ამრიგად, გვაქეს: · 

Mა 
რი“ ცი“ 

მაგრამ წვის დასაწყისში, ცილინდრში ახალ მუხტთან ერთად, იმყო- 
ფება ნარჩენი აირი, რომელიც უცელელი რჩება წვის განმავლობაში. აირის 
მოლთა რიცხვის ცვალებადობაზე სრული წარმოდგენისათვის საჭიროა მხედ- 
ქეელობაში მივიღოთ ნარჩენი აირები (მიუხედავად იმისა, რომ მათი მოლეკუ- 
ლური ცვალებადობა არ ხდება) და ავიღოთ წვის დასასრულს აირის მთლია- 
ნი რაოდენობის (M,) შეფარდება, წვის დასაწყისში რაოდენობასთან (M. 
ასეთ შეფარდებას ნამდვილი მოლეკულური ცვალებადობის კოეფიციენტი (V) 
ეწოდება. 

(11) 
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მაშასადამე, შეიძლება დაეჟეროთ: 

_ M. (12) 
" M 

ვინაიდან, 2XI,= MIსა + I, და M/.= Mა –+- M., გეექნება: 

Mაი-+ M. (73) 
I M+M. 

თუ მიღებული ტოლობის მრიცხველს და ზნიშენელს გავყოფთ Mა-ზე 

და გავიხსენებთ, რომ ნარჩენი აირის კოეფიციენტი +-M მივიღებთ მოლე- 
“ი 

კულური ცვალებადობის კოეფიციენტის ახალ გამოსახულებას: 

M»ა, M, 
ც= ი 7 Mი _ ი + V_ (74) 

Mა, ML 1+ჯ7ჯ 

MM." Mი 

M-ის გამოსათვლელად საკმარისია ვიანგარიშოთ Mა და 1/არ ზემომოვ- 
ვაწილი ტოლობების მიხედვით. მაგალითად, თხევადი საწვავისათვის ნაჩვენე- 

ბი იყო, რომ MIნ=CLა +--=5ჩ%; თუ ამასთანავე Mსი სიდიდეებს ავიღებთ 
' ს 

(59) და (67) ფორმულების მიხედვით, მაშინ გვექნება: 

თხევადი საწვავისათვის, როცა 0C=>1 

"ი++0+9 წიგ ი”, L #6» #აა, წთ 

სა = = – : (75) 

თLი + -– ი 
ს 

  

თხევადი საწვავისათვის, როცა თ<1 

· 

თ L,+ 6994 69 | 0,2! Lა(1 –-თ) 
ხა= 1 2 

ის +-+ 
თს 

  

თIL, + #92 + 64 | 0,21 ჩა (1 –თ 
= თ. – (76)   

საცდელი გაანგარიშებები ადასტურებს, რომ თხევადი საწვავისათვის, 

–-ს ყოველგვარი მნიშვნელობის დროს, ყოველთვის #ა> !.- 

აიროვანი საწვავების უმრავლესობა და გენერატორული აირი, როცა 

თ>1, იძლევა #ა<1; მეთანი ასეთ შემთხვევისათვის იძლევა #-=1.



49-ე ნახ-ზე ნაჩეენებია ქიმიური მოლეკულური ცვალებადობის კოეფი- 
ციესტის დამოკიდებულება ჰაერის სიქარბის კოეფიციენტისაგან. 50.ე ნახ-ზე 
ნაჩვენებია ასეთივე დამოკიდებულება დიზელის საყვავისათეის. 

დიაგრამებიდა5 ჩანს, რომ ჰაერის სიჭარ-   

  

  
    

    

                      

/4 ბის კოეფიციენტის ზრდა ქიმიური მოლეკუ- 
) ლური ცვალებადობის კოეფიციენტის შემ- 

ცირებას იწვეეს. 

X – 
ფად #I. 
მ. 925 07 : ! 440 ხავი 417 ღღებე 2ჯ. თ) 

4,05 ალლ 06 1 თაა „> I ი 

21 | I | _– 

ივ ში0 12 C 12? 14 16 « 
ნახ. 49, #,-ის ციალებადობა 9–-სჭან ნაზ, 50. ს-ის (ყვალებადობა თ-სგან და–- 

დამოკიდებულებით, მოკიდებულებით დიხელის საწევავისათვის. 

ცხადია, რომ რაც მეტი იქნება სა, მით დიდი იქნება ძრავის სიმძლავ- 
რე, რაც იმით აიხსნება, რომ ყე-ის ზრდა იწვივს აირის კუთრი მოცულო- 
ბის და, მაწასადამე, წნევის %ზრდას წვის დასასრულს. 

აირის საშუალო მოლეკულური სითბოტევადობა 

სითბოს იმ რაოდენობას, რომელიც საჭიროა ერთეული რაოდენობის 

ნივთიერების გასაცხელებ- 

ლად ერთი გრადუსით, ნივ- ონ 

თიერების სითბოტევადობა რ 
ეწოდება სითბოტევადობა 

შეიძლება შევუფარდოთ ნი “ ჯე 
თიერების სხვადასხვა რაო- 

დენობას, მაგალითად, ერთ 

კილოგრამს, ერთ მოლს ან 

ერთ კუბურ მეტრს. ძრავის 
თბური გაანგარიშებისათვის თ 

ხელსაყრელია გამოვიყენოთ 

სითბოტევადობები აირის 64 
ერთ მოლისათვის ან, სხეა- M, 

ნაირად რომ ვთქვათ, გა- 5, 
მოვიყენოთ აირის მოლური 
სითბოტევადობა. ილ” მაი 4400 (000 2200 2600 3050 L" 

აირის სითბოტევადობა 
დამოკიდებულია ტემპერა- ნაბ. 51, ზოტიერთი აირის საშუალო სითბოტევადობის 

ტურასა და აირის შედგე- დამოკიდებულება ტემპერატურისაგან- 

ნილობისაგან. ტემპერატურის ზრდით სითბოტევადობა მატულობს. 

“. 

LM) 

წ.9 
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51-ე ნახ-ზე მოცემულია მრუდები და შესაბამისი ფორმულები (ცხრი- 
ლი 6) სხვადასხვა აირისათვის რომლებიც გამოსახავენ მუდმივი მო- 

ცულობის (I == -0ივ,)) დროს საშუალო სითბოტევადობის (თრ) დამოკიდებუ- 
ლებას ტემპერატურისაგან 0"-დან 3000%C-დე. მონაცემები მიღებულია მკველე- 

ვართა ჯგუფის მიერ პროფ. მ. პ. ვუკალოვიჩის ხელმძღვანელობით. 

ცხრილი 6 

ფორმულები ზოგიერთი აირის საშუალო სითბოტევადობის 

განსაზღვრინათვის (/7=ლ0005%) 

  

    
  

  

ი 

დ თო)C. I11C4 

დასახელება «, 09-.დან 150V9C-მდე 15019-დან 30009C-მდე 
ი ტემპერატურისათვის ტემპერატურისათვის 

4L 
ჰაერი „... .| – | 4934+6,13 10-44 . | 536+34 19, 
აზოტი ით... X | 4934+6,13. 10-4! 536+33 10, 
ჟანგბადი . . „I 0ე | 5074+8,13 10%... , 1 9,646 + 3.72 10, 
ნახშირორჟანზი C0; | 6.624 +4.848 10“ L--1,533, 10-90? .,! 952+7.წ6 10 წ, 
ნახშირჟანჯი C0 '· 4,954+ 6,73 . 10–-+4: | 5,5რ7 + 2,75. 10“: 

წყლის ორთქლი . | ს-2 5369 L1,63 10-29 .· „LI 65+9,33 10““! 

საშუალო მოლური სითბოტევადობა მუდმივი წნევის დროს განისაზღვ- 

რება ტოლობით: 
I”, = 7, -L 1,915. 

ნარევის თბოუნარიანობა 

ცილინდრში მოზვედრილი ნარევი შედგება საწვავისა და ჰაერისაგან. 

ნარევის თბოუნარიანობა განისაზღვრება ტოლობებით: 

1. კარბურატორიანი ძრავისათვის, როცა თ=>1: 

Mნატ= ” 1 კალ/მოლი;. (77) 
თL + –– 

ს 

  

2. კარბურატორიანი ძრაგისათვის, როცა თ<1: 

':რ იშ! 
ჩილი, კალ/მოლი;. (78) 

თ +–_ 
თს 

3. დიზელის ძრავისათვის: 

ჩხა=-ეL– კალ/მოლი; (79) 

4. აირგენერატორული და აიროვანი საწვავით მომუშავე ძრავისათვის, 
როცა თ>>1: 

ჩ#აირ 
თI.+ 1? (80). II ნატ =



სადაც: M/აირ -- 1 მოლი აიროვანი საწვავის თბოუნარიანობაა. 

კარბურატორიანი ძრავისათვის, როცა «<1, საწვავის თბოუნარიანობა. 

გამოსახულია სიდიდით //, – /#”I. აქ /4#/ წარმოადგენს 1 კგ საწვავის თბოუ- 

ნარიანობის დანაკარგს არასრული წვის გამო (რადგანაც თ<1). დიზელის 

ძრავისათვის ასეთი შემთხეევა არაა განხილული, რადგანაც დიზელებში ყო- 

ველთეის თ>1. 

წვის განტოლება სწრაფი წვის ციკლისათვის 

წვის პროცესის განხილვის დროს საჭირო ხდება წვის დასასრულს აი- 
რის ტემპერატურისა და წნევის გამოთვლა. აირის ტემპერატურის საანგა- 

რიშოდ წინასწარ უნდა შევადგინოთ წვის განტოლება. 

სწრაფი წვის ციკლით მომუშავე ძრავებში წვა იწყება ზედა მკედარ 

წერტილზე ადრე და მთავრდება ზედა მკვდარი წერტილის შემდეგ; ამიტომ 
წვის პროცესის განხორციელება მუდმივი მოცულობის დროს შეუძლებელია 

და ნამდვილ ინდიკატორულ დიაგრამაზე წვის პროცესის შესაბამის ხაზს გან- 

საზღვრული დახრა აქვს. 

გაანგარიშების გამარტივების მიზნით, ამ გარემოებას სხედველობაში არ. 

იღებენ და უშვებენ, რომ თითქოს ასეთ ძრავებში წვა იწყება დღა მთავრდე- 

ბა ზედა მკვდარ წერტილში. ინდიჯა- 
ტორული დიაგრამის ის ნაწილი, რო- ჩ 

მელიც გამოსახაეს წვის პროცესს (-ჯ 

ხაზი) ნაჩვენებია 52-ე ნახ-ზე. პირობით 

მიღებულია, რომ წვა იწყება ( წერტილ- 

ში და მთავრდება 2 წერტილში (”/= 

= 001)5(). 

ვინაიდან წეის პროცესის განმავ- 

ლობაში აირები მუშაობას არ ასრუ- 

ლებენ, ამიტომ წეის განტოლების შე- 
სადგენად შეიძლება მივიღოთ, რომ: 

  

  

სითბოს რაოდენობა (VII, რომელსაც LVCM V 

აირი შეიცავს წვის შემდეგ უნდა უდ- 

რიდეს სითბოს იმ რაოდენობას (CI), ნახ. 52. სქემა წევის განტოლების 
რომელიც აირს ჰქონდა წვის დასაწ- შედგენისათვის. 

ყისში მიმატებული სითბო (0), რომელიც გამოიყოფა საწვავის წვით «2 

პროცესის განმავლობაში. 

მაშასადამე, შეიძლება დავწეროთ: 

ს.+ ხკ =V,. (81) 

თუ გაანგარიშებას ჩავატარებთ 1 კგ თხევადი საწვავისათვის და გავიხ- 

სენებთ, რომ აირის რაოდენობა, ტემპერატურა და მუდმივი მოცულობის 

დროს სითბოტევადობა ნამრავლის სახით გვაძლევს სითბოს რაოდენობას, 

გვექნება: 
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ხ,= M1. IX · რ: = (10 –L M,) 1 -რ, (82) 
და L,= 2I,1.)რ,= (პრ –++- M,) 7 „ბრ, (83) 

« პროცესის განმავლობაში საწვავის წვა რომ ყოველგვარი დანაკარ- 
გების გარეჰე ხდებოდეს, მაშინ წვის დროს გამოყოფილი სითბო (VI) საწ- 

ვავის თბოდნარიანობის (//,) ტოლი იქნებოდა. მაგრამ პრაქ ზიკულად წვის 

განმაელობაში მუდავ? ადგილი აქვს დანაკარგესს, რის გამო ყოველთვის 

სც <7, ღოცა «>> 1 შეიძლება მივიღოთ: 

ხს =I7., (84) 

სადაც C-- სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტია. 

მიღებული გამოსახულებების შეტანა (81) ტოლობაში მოგვცემს: 

(Mს + M) წ0MC + C/#ჰს = CMპი + M,) 1.7C; (85) 

M4C1+#MC- -L CIMს = M. 1,0. (86) 

თუ მიღებულ გამოსახულებას გავყოფთ VM,-ზე, მივიღებთ წვის განტო- 

ლების ახალ სახეს: 
§9M, +" 

1:06. LC 59-11 

მაგრამ, რადგანაც M-= Mი ++ M-= Mა(1 + და + =(/, ამიტომ: 

ან 

  1 ,IM6-: 

წს 
შირი MI +) 

=(ს1,M6-. (87) 

მიღებული წვის განტოლება შეიძლება გამოვიყენოთ თხევადი საწვავი- 
სათვის იმ შემთხვევაში, როცა თ>>1. თუ თ<1, მაშინ საწვავის თბოუნარია- 

ნობას უნდა გამოვაკლოთ სიდიდე /ა#M/.. რომლის გამოყენება ჟანგბადის და- 
ნაკლისის გამო შეუძლებელი იქნება. ამრიგად, როცა «<1 წვის განტოლე- 

ბა მიიღებს სახეს: 

(წ. ა) 
_ M(1934-9).· 

/# 9, დამოკიდებულია იმაზე, თუ « რამდენად ნაკლებია ერთზე. 

ჩ.-ს სიდიღე შეიძლება ვიანგარიშოთ შემდეგი მოსაზრების საფუძ- 

ველზე. ჟანგბადის დანაკლისის გამო ნახშირბადის ნაწილი (2) იწვის CC02-დ. 

საწვავის თბოუნარიანობის დანაკარგი იმ სითბოს ტოლი იქნება, რომელსაც 
C0 გამოყოფდა C0,-მდე დაწვის შემთხეევაში. მაგრამ ცნობილია, რომ ერთი 

მოლი C0 თავის წვის დროს C0,-მდე გამოყოფს 67610 კალორიას (2C0 + 
+0,=2C », + 135220 კალ.), რის გამო 

/#M9.=67610#M/.,. 
მაგრამ ზემოთ ნაჩვენები იყო, რომ 

Mი;ე <0.42 /-ა (1 –– თ), 

1-4. ++“I––- ––-=ს71,Mრა· (88) 

42



და საბოლოოდ გვექნება: 

#ML.=67610 0,42 ჩა(! – თ), 
ან 

/##9.=28396 ჩი.(1 –ძ). (89) 

აიროეანი საწეავის გამოყენების შემთხეევაში უფრო ხელსაყრელია 

წვის განტოლება დავწეროთ 1 მოლი აირისათვის, აიროვანი საწვავისათვის 

ხშირად მოცემულია ხოლმე თბოუნარიასობა შეფარდებული 1 მ“ საწვავთან 

(II). ასეთ ზემთხვევაში ერთი მოლი საწვავის თბოუნარიავოსა იქვება 24,4/M.. 

აირის ტემპერატურა წვის დასასრულს. წვის განტოლების 

ამოხსნა საშუალებას იძლევა გამოვარკვიოთ აირის ტემპერატურა წვის და- 

სასრულს. 

წვის განტოლების ამოხსნისათვის სავიროა წინასწარ შევარჩიოთ სით- 

ბოს გამოყოფის (§) კოეფიციენტის სიდიდე. 
C კოეფიციენტი ითვალისწინებს სითბოს ყველა დანაკარგს « წერტილი- 

დან - წერტილამდე (გარდა სითბოს დანაკარგისა ჟანგბაღის თეორიული და- 

ნაკლასის გამო). აღსანიშნავია, რომ იმ დროსაც კი როცა ჟანგბადის და- 
ნაკლისს ადგილი არა აქეს, საწვავის ნაწილი მაი5ც ვერ ასწრებს დაწვას ჯ 

წერტილამდე და წვა გრძელდება გაგანიერების ხაზზე. წვის დოოს დანაკარ- 

გებს უნდა მიეკუთვნოს აგრეთეე სითბოს გადაცემა ცილინდრის” და კუმშ- 

ვის კამერის კედლებზე. 
რაც უფრო სრულაუ არის საწვავი აორთქლებული და რაც უფრო 

კარგად და ერთგვაროენად არის შერეული საწვავი ჰაეოთან, მით ნაკლებია 
სითბოს დანაკარგი წვის დროს ღა, მაშასადამე, მაღალია § კოეფიციენტი. 

ბრუნთა რიცხეი ორმხრივ გავლეჯას ახღე5ს 6 კოეფიციენტის სიდიღეზე. 

ბრუნთა რიცხვის ზოდით წვის პროცესისათეის განკუთენილი ღროის შემცი- 

რების გამო მცირდება სითბოს გადაცემა კედლებზე, მაგრამ, ამასთანავე მცირ- 

დება იმ საწვავის რაოდენობაც, რომელიც ასწოებს წეას 2 წერტილამდე, რაც 

თავის მხრივ დანაკარგებს ზ“დის. ვინაიდან საბოლოო შედეგზე მეორე ფაქ- 

ტორის გავლენა უფრო საგრძნობია, ამიტომ მუხლა ლილვის ბრუნთა რიც- 

ხვის ზრდით § კოეფიცენტი რამდენიმედ მცირდება, 

დატვირთვის შემცირება აუარესებს წვის პროცესს და იწეევს წ კოე- 

ფიციენტის შემცირებას. 

აღნიშნული პირობებისაგან დამოკიდებულებით, § კოეფიციენტის სიდი- 

დე თანამედროვე ძრავებისათვის აიღება შემდეჯ ზღერებში: 

ბენზინით მომუშაეე ძრავებისათვის 0,85-- 0.95; 

ნაეთით მომუშავე ძრავებისათვის 0,80 –-0.92; 

აირგენერატორული ძრავებისათვის 0,83 –0,68მ. 

წვის განტოლებაში უცნობია 1, და მისგან დამოკიდებული სითბო- 
ტევადობა MLV,; განტოლებაში შემავალი სხეა წევრების რიცხობრივი სიდი- 

დეების გამოთვლა კონკრეტული მაგალითისათვის არ წარმოადგენს სიძ-. 

ნელეს. 
თუ აღენიშნავთ: 
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1... “+ წი ა ა, 
ი(1 + 1) “ 

მაშინ წვის განტოლება მიიღებს სახეს: 

ს 1 ,)C,, = 5. (90) 

აირის შედგენილობის მიხედვით სითბოტევადობის მუდმივი კოეფიციენ- 

ტების შეკრება იძლევა: 

თ ,=4#-L 87,, 

რის შეტანით (90) ტოლობაში, მივიღებთ: 

სM1.(4 -+- 87.)=5, 

ს81,'+- ს47, –– 5=0. (91) 

ამ კეადრატული განტოლების ამოხსნით განისაზღვრება ტემპერატურა 
წვის დასასრულს. 

წნევა წვის დასასრულს. წვის დასასრულს აირის წნევის განსაზ- 
ღვრისათვის დავწეროთ C და ჯ წერტილებისათვის (ნახ. 52) განტოლებები: 

#,/,=848M,1, და 
#./,=848M,7,. 

პირველი განტოლების მეორე განტოლებაზე გაყოფით მივიღებთ: 

ჯ,”, _M,7X, 
ჩნ.” M.1+” 

ან 

  

მაგრამ #”/.,=7, და 2424"), ამიტომ: 

I. 
#/,= ჩიL-ჯ- · (92) 

მიღებული ტოლობა გვიჩვენებს, რომ რაც უფრო დიდია მოლეკულური 

ცვალებადობის კოეფიციენტი («, მით მეტია აირის წნევა წვის ბოლოს. 
თანამედროვე კარბურატორიანი ძრავებისათვის საშუალოდ გამოდის: 

1„=2300 -–:2800, /#,=25 --50 კგ/სმ? და წნევის ზრდის კოეფიციენტი 

X=-” =2-:4. 

წვიხ განტოლება შერეული ციკლისათვის 

შერეული ციკლი, რომლის მიხედვით მუშაობენ საავტოტრაქტორო დი. 

ზელები, ითვალისწინებს წვას ჯერ მუდმივი მოცულობის, ხოლო შემდეგ, მუდ- 
მივი წნევის დროს. სინამდვილეში ადგილი აქვს ამ პირობისაგან მნიშვნე- 
ლოვან გადახრებს, რომლებსაც გაანგარიშებების გამარტივების მიზნით მხედ- 

ველობაში არ. იღებენ. 
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ინდიკატორული დიაგრამის ის ნაწილი, რომელიც გამოსახავს წვის 

პროცესს ნაჩვენებია 53-ე ნახ-ზე. აქ მიღებულია პირობა, რომ წვა მუდმივი 
მოცულობის დროს იწყება 2 წერტილში და მთავრდება ჯ; წერტილში, ხო- 
ლო წვა მუდმივი წბევის დროს -- იწყება 7 წერტილში და მთავრდება ჯ 

წერტილში. 

წვის განტოლების შედგენი- 

სათვის შეიძლება მივიღოთ პი- 

რობა, რომ, სითბოს რაოდე- 
ნობა (დ), რომელსაც აირი 

შეიცავს წვის დასასრულს უდრის 

სითბოს იმ რაოდენობას (V,) 
რომელიც აირს ჰქონდა წვის და- 

საწყისში მიმატებული სითბო 

(-ყ), რომელიც გამოიყოფა საწ- 

ვავის წვით C: პოოცესის განმავ- 

ლობაში და გამოკლებული ის 

სითბო (#4L), რომელიც დაიხარ- 
ჯება მუშაობის შესრულებაზე ”” LV, I 

     
პროცესის განმავლობაში. '- V, V 

ნათქვამის საფუძველზე შეიბ- 
ლება დავწეროთ: ნახ. 53. სქემა წვის განტოლების შედგენისათვის. 

V. + ხცკ – 4L=60,. (93) 

თუ გაანგარიშებას ჩავატარებთ 1 კგ საწვავისათვის, გვექნება: 

L.= M.:1>0C, = (Mი + M,ე) 1:=თ=» (94) 

Lს,,= M,1,)C,=(V,)4 + M)1,თოთ, და (95) 

ხ,კ =6/I.. (96) 

4«4L წარმოადგენს ჯჯ პროცესის განმავლობაში შესრულებული მუშაო- 

ბის ეკვივალენტურ სითბოს; წ; პროცესი სრულდება მუდმივი წნევის პი- 

რობებში, რის გამო: 
L=8,I, –- ჩ,”,'. 

თუ გავიხსენებთ, რომ #,=2), და წ,=#,., 

“უფლება გეექნება დავწეროთ: 
L=,IM, –– M,.IV.. 

გარდა ამისა, გვაქვს: 
#M,”,=848M,1, და 

«რის გამო: #:#-=848M,1-. 

L=848M,X, ზ48XM.7=648 M,>, = MX, 

“მიღებული მუშაობის ეკვივალენტური სითბო იქნება: 
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L 848 · _ ა/ ე“ 
2–L= 427 + M 1, _–_ MX – 1 ,985 IM. –_ MMX.. (97) 

შედგენილი გამოსახულებების შეტანა (93) ტოლობაში გვაძლეეს; 

6 MI 1.06 + II –– 1,985 IM,I, –– #M.1-:) = M, L,MრV 
ა 

MI.1:თ-:-+ CL, –– 1,998524,I, –– 1,985 #M,4-= MI, 120 

MI.7-(ორ. -+ 1,985) -L 6M9.= M.1,(IMIC., -L 1,985). 

თუ გავყოფთ განტოლებას #M,-ზე და გავიხსენებთ, რომ ჯო6, -L 1,985 =. 

=M”ირიი მივიღებთ: 

ანდა 

1.-(10-,; -L 2. 1,985) კ” აო, »”Iნი,. 

წი! 
თუ შევცვლით VMI.= Mა(1 +-/) და 3/,- მივიღებთ წვის განტოლების 

საბოლოო გამოსახულებას: 

1-(ოCთ. -L » 1,985) + 71 -   =VL1 „ნი, (98). 

აირის ტემპერატურა წვის დასასრულს. წვის განტოლების. 

გადასაწყვეტად საქიროა წინასწარ შევარჩიოთ სითბოს გამოყოფის კოეფი- 
ციენტი 6. ისევე როგორც კარბურატორიანი ძრაექებისათვის § კოეფიციენტი: 
შეირჩევა არსებული ძრავების გამოცდების შედეგების მიხედეით. მომუშავე 
ძრავის გაზოცდის დროს § კოეფიცენტს არკვევენ ინდიკატორული დიაგრა-- 

მების მიხედვით, შებრუნებული გაანგარიშების ხერხით. 

სატრაქტორო დიზელისათვის შეიძლება მივიღოთ §=90;7 -:0,8. 
კარბურატორიან ძრავთან შედარებით დიხელის ძრაეებისათვის წ§ კოე-- 

ფიციენტის ნაკლები სიდიდე აიხსნება დიზელებში ჰაერთან საწეავის უარესი· 

შერევით და წვის მეტი ზანგრძლიობით. 

აირის შედგენილობისაგან დამოკიდებულებით სითბოტევადობის კოეფი– 

ციენტების შეკრება მოგვცემს: 

თი,= #4 + 8 1.. 

კონკრეტული მაგალითისათვის, თუ აღვნიშნავთ: 

15(VMC; -+ 1. 1,985) –– 59 =<, 

გვექნება: 

ან 
5= LI1,(4 + 871.) 

ს 8 1,,-+ სრ I,--5 =9. LL) 
მიღებული კვადრატული განტოლების ამოხსნით განისაზღვრება ტემპე– 

რატურა წვის დასასრულს. 
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წნევა წვის დასასრულს. წვის დასასრულს აირის წნევის განსაზღვ. 

რის მიზნით დავწეროთ თ და ჯ წერტილებისათვის (ნახ. 53) განტოლებები: 

ჩ.”/,= 848.7, და 

ჩ.M,=848M.1;. 

პირველი განტოლების მეორეზე გაყოფით ვღებულობთ: 

  ხ. 7, _ MI. I. 
ჩ! #M.7. 

მაგრამ #X=ი ფინასწარი გაფართოების კოეფიციენტი, ხოლო 

3.= მოლეკულური ცვალებადობის კოეფიციენტი, ამიტომ: 

#,= #+- 7. (10თ 

თუ ცნობილია წნევის ზრდის კოეფიციენტი 2, მაშინ /#, შეიძლება 

გავიანგარიშოთ ტოლობით: 

ჩ.=ტხ,=2ჯ.. (101) 

თანამედროვე დიზელებისათვის დაახლოებით გამოდის: #7„= 18C0 -:23009, 

ჯ»ი=45 --80 კგ/სმ? და #-=1,2--2,4. 

აირის მოცულობა წვის დასასრულს. თუ (1000) ტოლობაში 

ბ-ს შევცვლით (101) ტოლობის მიხედვით მისი გამოსახულებით, მივიღებთ: 

ან 

ი=-“ -”, (102) 

ვინაიდან წინასწარი გაფართოების კოეფიციენტი ი= 7“, ამიტომ აი- 

რის მოცულობა წვის დასასრულს იქნება: 

3 

M,=   “7. 103 7. (103) >
!
 

დისოციაცია წვიხ პროცეხის განმავლობაში 

დისოციალია წვის პროცესის შებრუნებდღლი მოელენაა. თუ წვის პრო- 

ცესის განმავლობაში წარმოებს ცალკე ელემენტების შეერთება რთულ მო- 
ლეკულებად,––დისოციაციის დროს პირიქით–-რთული მოლეკულები იშლე- 

ბიან ელემენტებად. აღსანიშნავია, რომ წეის რეაქცია ეგზოთერმულია და 

ზასიათდება სითბოს გამოყოფით, დისოციაცია კი ენდოთერმულია--ე. ი. ახ- 

დენს სითბოს შთანთქეას. 
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ცხადია, რომ დისოციაცია შიგაწვის ძრავისათვის არასასურველ მოვ- 

ლენას წარმოადგენს. 

ექსპერიმენტულად დადასტურებულია, რომ წვის პროდუქტების (C0, 

და 9,0) გაცხელება, დაახლოებით, 2000%C-მდე უკვე იწვევს ნაწილობრივ 

დისოციაციას. 
00;-ის დისოციაციის დროს წარმოიშვება C0 და თავისუფალი ჟანგბადი 

0,. ასევე, წყლის ორთქლის დისოციაცია იძლევა თავისუფალ წყალბადს და 

თავისუფალ ჟანგბადს. 

ამრიგად, დისოციაციისათვის გვექნება: 

2001=2C0 + 0ე და 

2ILLC =211, -L 0C;. 

წვის დროს დისოციაციის შედეგად მიღებული C0 და II, შემდეგში 

ისევ თქანგებიან და გამოყოფენ სითბოს. ასეთი რეაქციები განსაკუთრებით 

ენერგიულად მიმდინარეობს გაგანიერების პროცესის განმავლობაში. ეს ჭა- 

რემოება იწვევს წვაში მონაწილე სითბოს რაოდენობის და, მაშასადამე, წვის 

დასასრულს #, ტეზპერატურის შემცირებას. . 

დისოციაციაში მონაწილე აირების რაოდენობა მნიშვნელოვნად იზრ- 

დება ტემპერატურის ზრდით. ამის გამო სავსებით დაუშვებელია ფორსირე- 

ბული ძრავისათვის წვის დასასრულს ტემპერატურის გამოთვლა დისოცია- 

ციის გაუთვალისწინებლად. ფორსირებულ ძრავებში იგულისხმება მაღალი 

კუმშვის ხარისხის მქონე კარბურატორიანი ძრავები, სადაც წარმოებს ნარე- 
ვის იძულებითი მიწოდება (ჩაბერვა) და ძრავები, სადაც გამოყენებულია 
ჟანგბადით გამდიდრებული ჰაერი. ფორსირებულ ძრავებში წვის ტემპერა- 

ტურის მნიშვნელოვანი სიდიდეები დისოციაციის ინტენსიურ მიმდინარეობას 

იწვევს. _ 
ჩვეულებრივ საავტოტრაქტორო ძრავებში დისოციაციას არა აქეს ად- 

გილი ან დისოციაციაში მონაწილე აირის რაოდენობა მცირეა, რის გამო 

ასეთი ძრავის თბური გაანგარიშება შეიძლება ჩატარდეს დისოციაციის გაუთ- 

ვალისწინებლად. 

კარბურატორიან ძრავთან შედარებით დიზელის ძრავებში დისოციაცია 

ნაკლებად მოსალოდნელია, წვის ნაკლები ტემპერატურის გამო. 

ზემოთ განხილული იყო წვის პროცესი დისოციაციის გაუთვალის. 

წინებლად, 

§ 7. ზაგანჩერებისა და ზაწნდევნის პროცესები 

აგანიერების პროცესი წარმოადგენს შის სამუშაო სელას, რომლის გაგახიეოე ცე გეხს დგუ უ ვლ ლ 
როს სითბური ენერგია გარდაიქმნება მექანიკურ მუშაობად. დ უოი ესეოგია გაღდ ე ექახიკურ ძუ დ 

გაგანიერების პროცესის განმა·ლობაში, ცილინდრში მყოფი აირის ტემ- 

პერატურა მნიშვნელოვნად აღემატება ცილინდრის კედლების საშუალო ტემ- 

პერატურას, რის გამო, სითბო გადაეცემა აირიდან ბს. სითბოს გადა- ეოატურას, გ გადაეცე დახ კედლე გად 
ცემის პროცესის განხილვას ართულებს ის გარემოება, რომ დგუშის გადაად- 
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გილებასთან ერთად მცირდება აირის ტემპერატურა და მატულობს ცილინ- 

დრის კედლების ის ფართი, რომელიც აირთან შეხებაში იმყოფება. 

გარდა ამისა, გაგანიერების პროცესის განმავლობაში იწვის საწვავის 

ის ნაწილი, რომელმაც ვერ მოასწრო დაწვა ჯ წერტილამდე, რასაც თან 
სდევს სითბოს გამოყოფა. მაღალი ტემპერატურის პირობებში, გაგანიერების 
პროცესის განმაელობაში დამატებითი სითბო იმიტომაც გამოიყოფა, რომ 
ამ დროს ადგილი აქვს დისოციაციის პროდუქტების აღდგენას. 

დასახელებულ მოვლენებს თუ იმასაც დავუმატებთ, რომ მაღალი წნე- 

ვის გამო მუდამ აღჯგილი აქვს აირის გაპარვას (კარგვას) დგუშის რგოლები- 

დან და სარქველებიდან, დავრწმუნდებით, რომ გაგანიერების პროცესი წარ- 

მოადგენს ცვლადი მაჩვენებლის მქონე პოლიტროპულ პროცესს. 

გაანგარიშების დროს, გაგანიერების პროცესს, პირობით იხილავენ რო- 

გორც საშუალო, მუდმივი სიდიდის მქონე მაჩვენებლიან პოლიტროპულ პრო- 

ცესს (ისევე როგორც ეს იყო მიღებული კუმშვის პროცესისათვის). პოლიტ- 

როპის საშუალო ”გ მახეენებელს ინდიკატორული დიაგრამის დახმარებით 

არკვევენ, რა დროსაც იცავენ პირობას, რომ პოლიტროპული მუშაობა სა- 

შუალო მაჩვენებლის მიხედვით უდღრიღეს გაგანიერების ნამდვილ მუშაობას 

ინდიკატორული დიაგრამის მიხედვით. 

აღსანიშნავია, რომ კუმშვის პროცესის საწინააღმდეგოდ, გაგანიერების 
პროცესის განმავლობაში აირისათვის სითბოს მიწოდება იწვევს საშუალო 

მაჩვენებლის შემცირებას, ხოლო სითბოს მოცილება -- მაჩვენებლის ზრდას. 
მაქსიმალური სიმძლავრით მომუშავეშ იგაწვის ძრავისათვის გაგანიერების პო- 

ლიტროპის საშუალო მაჩვენებელი იცვლება ზღერებში MI, =1,22 ->1,30. 
ქვემოთ განხილულია სხვადასხვა პირობების გავლენა პოლიტროპის სა- 

შუალო მაჩვენებელზე. 

წვის სიჩქარის გავლენა გაგანიერების პოლიტროპის 
საშუალო, მაჩვენებელზე 

რაც უფრო დიდია წვის სიჩქარე, მით მაღალია გაგანიერების პოლიტ- 

როპის საშუალო მაჩეტნებელი. ეს იმით აიხსნება, როომ წეის სიჩქარის გაზრ- 

დით მცირდება საწვავის ის რაოდენობა რომელიც განაგრძობს წვას გაგა- 
ნიერების განმავლობაში; ამის გამო ამ პროცესის დროს ნაკლებია სითბოს 

მიწოდება აირისათვის და, როგორი შედეგი, მაჩვენებელი მცირდება. 

საწვავის რაოდენობა, რომელიც განაგრძობს წვას გაგანიერების პრო- 

ცესის განმავლობაში, დამოკიდებულია საწეავის იმ რაოდენობაზე, რომელ- 
მაც მოასწრო დაწვა ღუ წერტილამდე ან, სხვანაირად რომ ვთქვათ, გ დამო- 

კიდებულია სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტზე 6. თუ მაგალითად ერთი ციკ- 

ლის განმაელობაში ცილინდრში მოხვდება 1 კგ საწვავი, მაშინ ჯ წერტი- 

ლამდე დაიწეება § კგ, ხოლო დანარჩენი (1 ––- 6) კკ განაგრძობს წვას გაგა- 
ნიერების პროცესის დროს. ეს მაგალითი გვიჩვენებს, რომ რამდენადაც უფ- 
რო მაღალია წ, ე. ი. რამდენადაც უკეთესად მიმდინარეობს წვის პროცესი, 
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იმდენად მაღალია გაგანიერების პოლიტროპის მაჩვენებელი. პრაქტიკაში აღ- 

რიცხულია შემთხეევები, როდესაც მცირე დატვირთვით მომუშავე ძრავისათვის, 

ვის მცირე სიჩქარეების გამო, გაგანიერების პოლიტროპის მაჩვენებელი 

Mე =1, 

ბრუნთა რიცხვის გავლენა გაგანიერების შოლიტროპის 

საზუალო მაჩვენებელზე 

ძრავის მუხლა ლილეის ბრუნთა რიცხვის ზრდის დროს, მცირდება წვი- 

სა და გაგანიერების პროცესების ხანგრძლიობა. გაგანიერების პროცესის 

სწოაფი მიმდინარეობა ამცირებს სითბოს გადაცემას ცილინდრის კედლებზე, 

წვის პროცესის ხანგრძლიობის შემცირება კი ზრდის იმ საწვავის რაოდენობას, 

რომელიც განაგრძობს წვას გაგანიერების დროს. ორივე დასახელებული ფაქ- 
ტორი ხელს უწყობს გაგანიერების პოლიტროპის მაჩვენებლის შემცირებას. 

ამას ისიც ემატება, რომ პროცესის სწრაფი მიმდინარეობის დროს მცირდე- 

ბა აირის გაპარვა დგუშის რგოლებიდან და სარქველებიდან, რაც ზრდის 

ცილინდრში მყოფი აირის წნევას და ამით, აგრეთეე, ამცირებს მაჩვენებლის 

სიდიდეს. 

ზემონათქეამის საფუძველზე (ხადია, რომ ძრავის ბრუნთა რიცხვის 
ზრდა მუდამ იწვევს გაგანიერების პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის შემ- 
ცირებას. 

ექსპერიმენტებით მიღებულია, რომ „3I1C--5“ ძრავისათვის დამოკი.· 

დებულება ძრავის ბრუნთა რიცხვსა და გაგანიერების პოლიტროპის საშუა- 
ლო მაჩვენებელს შორის დროსელის მთლიანი გაღებისათვის, მიახლოებით, 

გამოისახება ტოლობით: 

100 
7გ = 1,26+–-, 

სადაც  –– მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვია წუთში. 
მოყვანილი ემპირიული ტოლობა შეიძლება გამოვიყენოთ „3110 –– 5%-ის 

მსგავსი კარბურატორიანი ძრავებისათვის. 

ამ უკანასკნელ ხანებში პროფ. ნ. რ. ბრილინგის (დებმა გვიჩვენა, რომ 
მთლიანი დატვირთვით ზუშაობის დროს სწრაფსელიანი უკომპრესორო დი- 
ზელებისათვის იგ იცვლება ზღერებში 1,22-- 1,27. 

ცილინდრის ზომების გავლენა გაგანიერების პოლიტროპის 

საშუალო მაჩვენებელზე 

დგუშის სვლისა და ცილინღრის დიამეტრის მუდმივი ფარდობის დროს 

(ჩ =ლ005ხ I ცილინდრის მოცულობის ზრდა იწვევს გაგანიერების პო- 

ლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის შემცირებას, რადგან (ყილინდრის მოცუ- 

ლობის გადიდებას თან სდევს ცილინდრში მყოფი აირის მოცულობის ერ- 
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თეულზე მოსული გამაგრილებელი ფართის და, მაშასადამე, აირიდან კედ- 

ლებზე გადაცემული სითბოს რაოდენობის შემცირება. 

შებრუნებულ სურათს მივიღებთ, თუ (სილინდრის მუდმივი მოცულო- 

ბის დროს გავადიდებთ ” ფარდობას. ასეთ შემთხვევაში ცილინდრში მყო- 

ფი აირის მოცულობის ერთეულზე მოსული გამაგრილებელი ფართი მოიმა- 

ტებს და, ამის გამო, გაგანიერების პოლიტროპის მაჩვენებელი გადიდდება. 

დატვართვის გავლენა გაგანიერების პოლიტროპჰიზ 
საშუალო მაჩვენებელზე 

ძრავის დატვირთვა მეიშენელოვან გავლენას ახდენს გაგანიერების პო- 

ლიტროპის მაჩვენებელზე. 

ისეთ ძრავებში, სადაც გამოყენებულია სიმძლავრის რეგულების რაო- 

დენობრივი მეთოდი, დატვირთვის შემცირების დროს მცირდება აირის წნე- 
ვა წვის დასასრულს, რაც მნიშვნელოვნად ამცირებს წვის სიზქარეს, ზრდის 
საწვავის იმ რაოდენობას, რომელიც განაგრძობს წეას გაგანიერების განმავ- 
ლობაში და ყველაფერი ეს ამცირებს მაჩვენებლის სიდიდეს. ავტორის მიერ, 

„M 1?“ ძრავის ინდიცირების დროს, მიღებული იყო ძრავის მუშაობისას 

მთლიანი დროსელით »;: =1,36, ხოლო ძრავის მუშაობისას მიხურული დრო-– 

სელით წგ =1,09. 

54-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია „M –- 1" ძრავისაგან გადაღებული ორი ინდიკი- 
ტორული დიაგრამა. ერთი მათგანი იძლევა ”კ =1,36 და შეესაბამება ძრა- 
„ვის მუშაობას მთლიანი ჯ 

დროსელით, ხოლო 

მეორე იძლევა «ა = 
=1,009 და შეესაბამე- 

ბა ძრავის მუშაობას 

10%/,-ით გაღებული 
„დროსელით. 

დიზელის ძრავში 

დატვირთვა გაელენას 
ახდენს პოლიტროპის 

'მაჩეენებელზე. დატ- 

ვირთვის შემცირებით 

-მცირდება ძრავის ტემ- 

პერატურა, რაც თავის ნახ. 54. „M –- 1" ძრავის ინდიკატორული დიატზრამები. 

მხრივ წ კოეფიციენ- 

ტის შემცირებას .იწვევს. აღსანიშნავია აგრეთვე, რომ დიზელის ძრავში დატ– 
ვირთვის შემცირება იწვევს ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტის მნიშვნელოვან 
“ზრდას. 
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აირის წნევა და ტემპერატურა გაგანიერებიხ დახასრულს 

55-ე ნახ-ზე ნაჩეენებია გაგანიერების მრუდები სწრაფი წვისა და შე- 

რეული ციკლებისათვის. პირველ ციკლში გაგანიერება იწყება ჯ წერტილში 

  

  

  

  

ჩI!; 

დ 
+. 

(| ლ, 

' 
, ნ 
' 

' 

LV“ ! LV ' 
ხა-- Vთ კხ ლ Vი ე) 7 

ნახ, 55, გაგანიერების მრუდები. 

ლიტროპის ცნობილი განტოლებები: 

ჩა”, =ჯ, „ა და 

ა,ბ“ '=1,7, ბ, 
საიდანაც მივიღებთ: 

კარბურატორიანი ძრავისათგის 

#+Xბ _ +, 
ხს=/, ჯC-) ლ=–- 

ჯ (# 8 ბ 

#,VXმ8ეI 7, 
1ა= თ( C2 = =. 

” „ბ 

დიზელის ძრავისათვის 

0-0 2 - ა 
”, 

7ა= თ(ჯ- 

· 
პგ 

  

და მთავრდება ხ წერ- 

ტილში; მეორე ციკ- 

ლში ჯ”-დან ჯდე წარ- 
მოებს წინასწარი გაგა- 

ნიერება, ხოლო ჯ-დან 

ხ-დღე გაგანიერება. 

გაგანიერების და- 

სასრულს წნევისა დღა 

ტემპერატურის საან- 

გარიშოდ საკმარისია 

გამოვიყენოთ # და ჯვ 

წერტილებისათვის პო- 

(104» 

(105). 

(106). 

(107+ 

“« 

წინა გარდაქმნების დროს მიღებული იყო, რომ სწრაფი წვის ციკლით. 
სამუშა ძრავებისათვის წი=ა---ლ ზოლო დიზელის ძრავებისათვის: 

”, 
ჯ-=-., სადაც ზ გაგანიერების ხარისხია. გარდა ამისა, ადვილად მიიღება,. 

რომ წი= 7“. #. _ ჩ. 
” ” - 
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გამოყვანილი ფორმულების მიწედვით გაგანიერების დასასრულს ჯა წნე- 
ვისა და #სა ტემპერატურის გაანგარიშება იძლევა სიდიდეებს: 

კარბურატორიანი ძრავებისათვის: 

ია=3 -5 კბგ/სმ და X-=1400 -:18009; 

დიზელის ძრაეებისათვის: 

#.=2 :4 კგ/სმ? და #+=800 -:13009, 

მოყვანილი მონაცემებიდან ჩანს, რომ კარბურატორიან ძრავთან შედა- 
რებით, დიზელის ძრავები გაგანიერების დასასრულს წნევისა და ტემპერა- 

ტურის ნაკლებ სიდიდეებს იძლევა. ეს იმით აიხსნება რომ დიზელის ძრა- 
ვებში წარმოებს წვის პროდუქტების ძლიერი გაგანიერება და, გარდა ამისა, 
წვის დასასრულს ტემპერატურა მედარებით დაბალია. 

განდეგნიხ პროცესი 

განდევნის პროცესი იწყება გაგანიერების პროცესის დასასრულს გა- 

მომშვები სარქველის გაღების მომენტიდან, და გრძელდება დგუშის მთელი 
სელის განმავლობაში. განდევნა მთავრდება გამომშვები სარქველის დახურ- 

ვის მომენტში, რაც, ჩვეულებრივ, ზედა მკვდარი წერტილის შემდეგ წარ- 
მოებს. 

ქეედა მკვდარ წერტილში დგუშის მისვლამდე, გამომშვები სარქველის 

გაღების მომენტისათვის, აირის წნევა და ტემპერატურა ცილინდრში რამ- 
დენიმედ აღემატება ჯა-ს და 1M-ს. 

ცილინდრიდან აირების გამოდევნის მიზეზისაგან დამოკიდებულებით გან-· 
დევნის პროცესს, ჰყოფენ სამ პერიოდად. 

განდევნის პირველი პერიოდი იწყება სარქველის გაღების მომენტიდან 

და მთავრდება ქვედა მკვდარი წერტილის შემდეგ. ამ პერიოდში განდეენა 

წარმოებს მნიშვნელოვანი სიდიდის მქონე ჭარბი წნევის გამო; აირის გან- 

დევნის სიჩქარე კრიტიკულზე მეტია და აღწევს 400 -:600 მ/წამ. პირველი 
პერიოდის დასასრულისათვის წნევა ცილინდრში მცირდება და სიჩქარე კრი- 

ტიკულზე ნაკლები ხდება. 
განდევნის მეორე პერიოდის დროს, რომელიც გრძელდება დგუშის 

მთლიანი სელის განმავლობაში, აირების გამოდევნა წარმოებს დგუშის და- 
წოლით, 

- განდევნის მესამე პერიოდს წარმოადგენს, ცილინდრიდან აირის გამოს- 
ვლა ინერციით და გამომშვები მილის გამომწოვი მოქმედების გავლენით. ამ 

მიზეზების გამო განდევნა შეიძლება მიმდინარეობდეს მკედარი წერტილის 

შემდეგაც, ამიტომ, როგორც უკვე ცნობილია, გამომშვები სარქველი იკე- 
ტება განსაზღდერული დაგვიანებით. 

წ 8. ინდიკატორული დიაგრამის აბება 

ნამდვილი ციკლის- დამახასიათებელი წერტილების პარამეტრების გა- 

მოთვლის შემდეჯ, შესაძლებელია ძრავის თეორიული ინდიკატორული დიაგ- 
რამის აგება. აგების ორი ხერხი არსებობს, რომლებიც განხილულია ქვემოთ. 
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პირველი ხერხი. #” კოორდინატებში, მიღებული მასშტაბის დაცვით, 
დანიშნავენ ინდიკატორული დიაგრამის დამახასიათებელ წერტილებს (L,, თ, 

2, ჯ, ხ), რომელთა პარამეტრები განსაზღვრული იყო თბური გაანგარიშების 
დროს. ამის შემდეგ, მოცულობის შესაბამი მონაკვეთს 7#/,-დან /#,-დე ყოფენ 
რამდენიმე ნაწილად (არა ნაკლებ სამისა) და ყოველი დანაყოფის შესაბამი- 
სი მოცულობისათვის ანგარიშობენ წაევებს კუმშვისა და გაგანიერებისათვის, 
გამოანგარიშებული წნევების სიდიდეს დიაგრამაზე ნიმნავენ სათანადო წერ- 
ტილებით, რომელთა შეერთება მოგვცემს კუმშეისა და გაგანიერების პო- 
ლიტროპებს, სწრაფი წვის ციკლით მომუშავე ძრავის ინდიკატორული დიაგ- 
რამის აგების მაგალითი ნაჩვენებია 56-ე ნახ-ზე. აქ აბსცისის მონაკვეთი 
მკვდარ წერტილებს შორის გაყოფილია სამ ნაწილად, რომლებსაც შეესაბა- 
მება მოცულობები #,,, IM. I. მიღებული დანაყოფებისათვის წნევები გა- 
მოანგარიშებულია ტოლუბებით: 

როM5) | 
”, V 3 

= « ! კუმშეის პოლიტროპისათვის   

'ზ, 
ჩ= =M> ” ') გაგანიერების პოლიტროპისათვის 

Iს ბ 

ჩა >) 

გამოთვლილი წნევების სათანადო წერტილების შეერთება გვაძლევს 

კუზშვის ი პოლიტროაბს და გაგანიერების ს პოლიტროპს. აზის შემდეგ 
თეორიული ინდიკატორული დიაგრამის მისაღებად საკმარისია გავატაროთ 
ჯ. და /. წნვვების მიხედვით შეწოვისა და განდევნის ხაზები და აგრეთვე შე- 

ვაეურთოთ ერთმანეთთან C-–- > და # – სხ წერტილები. 

მეორე ხერხი. #7 კოორდინატებში, მასშტაბის დაცვით, ნიშნავენ ინ- 
დიკატორული დიაგრამის დამაზასიათებელ წერტილებს. კუმშვისა და გაგა- 

104



რიერების პოლიტროპების ასაგებად გაატარებენ აბსცისის ღერძთან თ კუთ- 
ზით დახრილ სხივს და ორდინატთა ღერძთან 8, და 5, კუთხეებით დახრილ 

ორ სხივს (ნას, 57). 2, კუთხით დახრილი სხიეი გამოიყენება კუმშვის პო- 

ლიტროპის ასაგებად, ხოლო 8, კუთხით დახოილი სხივი გაგანიერების პო- 

ლიტროპის ასაგებად. ჩვეულებრივ რთ კუთ. 

ხეს შეირჩევენ ხოლმე აგების მოზერხებუ. 
ლობის თვალსაზრისით 20 -- 25? სახღვრებ_. 

ში, რის შემდეგ 8, და 3, კუთხეებს ანგარი. 
შობენ ტოლობები»: 

23, =(1 + 2) 1 

დ» (08, =(1 + Iყ7) ბ -- 1. 
დიაგრამის აგების შემდეგი თანაჭიმდევ- 

რობა ნათლად ჩანს 57-ე ნახ-ზე და (კალკე 

ჯანმარტებას არ მოითხოვს. 

  

  

    

    

  

    ჩ?       

ნაბ. 56. ინდიკატორული დიაგრამის 

აგების პირველი ხერხი. 

ზემოაღწერილი წესით აიგე- 

ბა თეორიული ინდიკატორული 

დღუაგრამა, რომელიც შემდეგ, ნამ- 

დვილ დიაგრამასთან მიახლოე- 

ბის მიზნით, მოითხოვს სათანადო 

მომრგვალებას გადასელის წერ- 

ტილებში. ასეთი „მომრგვალებუ- 

ლი. დიაგრამა, მსბხეილი ხაზით, 

ნაჩვენებია 57-ე ნახ-ზე. 

§ 9. ხაფუალო ინდიკატორული 

წნევა 

(4 საერთო ჯანმარტება 

ცილინდრში განვითარებული 

სიმძლავრე დამოკიდებულია (აიკ- 

ნახ. 57. ინდიკგტორული დიაგრამის აგების ლის განმავლობაში აირის მიერ 

მეორე ხერხი. განვითარებული წნევის სიდიდე- 

ზე, რომელიც მუდმივ (ვლილე- 
·ბას განიცდის. სიმძლავრის გამოანგარიშების გამარტივებისათვის ხელსაყრე- 

ლია შემოვიღოთ ცნება საშუალო ინდიკატორული წნევის შესახებ, რომე- 

„ლიც წარმოადგენს ისეთ პირობითი, მუდმივი სიდიდის მქონე წნევას, რომე- 
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ლიც თითქოს მოქმედებს დგუშის მხოლოდ ერთი სვლის განმავლობაში და 
ასრულებს იმდენ მუშაობას, რამდენსაც სინამდვილეში აირები ასრულებენ 

ერთი ციკლის განამვლობაში. 

მომუშავე ძრავისათვის საშუალო ინდიკატორულ წნევას· არკვევენ მის- 

გან გადაღებული ინდიკატორული დიაგრამის დახმარებით, ითვალისწინებენ 

იმ მოსაზრებას, რთმ ინდიკატორული დიაგრამის ფართი, განსაზღვრულ მას-. 

შტაბში გამოსახავს ერთი ციკლის განმავლობაში შესრულებულ მუშაობას და 

მაშასადამე, თუ ამ ფართს გავყოფთ დიაგრამის სიგრძეზე მივიღებთ საშუა- 

ლო ინდიკატორულ წნევას. 

ეს დასკენა შემდეგი მოსაზრებითაც დასტურდება: თუ საშუალო ინდი- 

კა:ხ ორული #; წიევას გავამრავლებთ დგუშის ფართზე ს მივიღებთ დგუშ- 

ზე მოქმედ მთლიან ძალას »#», რომლის ნამრავლი დგუშის 5 სელასთან მოგ- 

ეცემს, პირობის თანახმად, ერთი ციკლის განმავლობაში შესრულებულ 4.მუ- 

შაობას. ამრიგად: · 

  

=ყ1 
გ-ს. 5=/, 

ან ჩა”წ,=4, 

საიდანაც 

ც= 4, (108): წ ” 

მომუშავე ძრავისათვის „/ იანგარიშება მისი ინდიკატორული დიაგრამის 

ფართის პლანიმეტრირებით, ხოლო #7, წარმოადგენს ამავე დიაგრამის სიგრძეს 

მოცულობისათვის შერჩეულ მასშტაბში. 

დასაპროექტებელი ძრავისათვის, ჩვეულებრივ, ჯერ არკვევენ საშუალო 
ინდიკატორულ #7, წნევას თეორიული, დაუმრგვალებლი, ინდიკაკატორული 

დიაგრამისათვის, ხოლო შემდეგ გამოიანგარიშებენ ნამდვილ საშუალო ინდი- 

კატორულ /); წნევას, რომელიც შეესაბამება დამრგვალებულ დიაგრამას. 

საშუალო ინდიკატორული წნევა დაუმრგვალებელი დიაგრამიზათვის 

58-ე ნახ ზე ნაჩვენებ შერეული ციკლის ინდიკატორულ დიაგრამაზე 
წახაზულია მომრგვალების გამო დაკარგული ფართი და აგრეთვე ის ფართი, 

რომელიც მოყოლილია განდევნისა და შეწოვის ხაზებს შორის და გამოსახავს 

მუშაობის ხარჯს შეწოვაზე და განდეენაზე (ტუმბოსებრი დანაკარგები). 
ჯდა ჯხ პროცესების განმავლობაში (ნახ. 58) წარმოებს აირების გა- 

განიერება და სრულდება მუშაობა. ი პროცესის დროს აირების კუმშვაზე. 
იხარჯება განსახღვრული მუშაობა. ამის მიხედვით (აიკლის განმავლობაში. 
შესრულებული სასარგებლო მუშაობა შეიძლება გამოვსახოთ ტოლობით: 

#4=%,–-,.- 4-4 (109) 

სადაც „4, -, აირების მიერ შესრულებული მუშაობაა წინასწარი გაგა-. 

ნიერების დროს (პროცესი ”– უ; 

1%



” 
· 5 სავანეს. 

«42 =71/#, (0! .– ი + #გ 1 = _ 1 

, · »ბ, 6), « (1 = 8 ჩ.7. => 1 · 4=X2C – 1) + <9 () – ) >“ 1 – –უ= I 
ეა'ბ 

  
    

    

ან 

    

თუ ფრჩბილების გარეთ გამოვიტანთ სიდიდეს /#,IM/,–- გვექნება: 

1 1 

გ-გ ბ“ )– წელ 1 (0 იი ჯმ )I ი13“ 

თეორიული დიაგრამის საშუალო ინდიკატორული წნევის მისაღებად, რო- 
გორც ეს ზემოთ იყო ს მვენეში, საჭიროა „4 მუმაობა გავყოთ #7;-ზე. თუ აქ- 

ვე გავიხსენებთ, რომ 9+ ჯ> 1 ,მაშინ ადვილად მივიღებთ შერეული ციკ- · – 
ლის თეორიული დიაგრამის ს საშუალო ინდიკატორული წნევის გამოსათვლელ 
ფრმულას. 

ა --;- ჩ, 1 + _1+ =4() –-აა)– (1-2). (114) 

მიღებული ფორმულა შეიძლება განვიხილოთ როგორც დაუმრგვალებე- 
ლი დიაგრამის საშუალო ინდიკატორული წნევის საერთო გამოსახულება, რად- 
განაც სწრაფი წვის და დიზელის ციკლები წარმოადგენენ შერეული ციკლის 
კერძო შემთხვევებს. 

სწრაფი წვის ციკლისათვის, როცა ი=1 და ბ=X, გვექნება: 

_ _ » » / _ 1 _ _1 _ 1 

ჩ-:5 LC ნ”! =-) “ –( 1 ა=-)I (115) 

დიზელის „იკლისათვის #=1 და გვექნება: 

_ _#_ –1+ ( _ ა _ 1 _ 1 
ს=- > · + 1) _ კლლღო ) -3(1- –ვ––-). 016 

ნამდვილი საშუალო ინდიკატორული წნევა 

საშუალო ინდიკატორული წნევა დამრგვალებული ინდიქატორული დიაგ- 
რამისათვის, ან სხვანაირად რომ ეთქვათ, ნამდვილი საშუალო ინდიკატორუ- 

ლი წნევა, გამოითვლება ი8 მუშაობის დინაკარგის გათვალისწინებით, რომე- 

ლიც დიაგრამი“ დამრგვალებითაა გამოწვეული. ამ შემთხევევაში საშრალო 

ინდიკატორული წნევის გამოთვლის დროს მხედველობაში უნდა მივიღოთ 

“შეწოვაზე და განდევნაზე დახარჯული მუშაობა (ტუმბოსებრი დანაკარგები). 
ამიტომ დამრგვალებული დიაგრამისათვის საშუალო ინდიკატორული 

წნევის გამოსათელელად შეიძლება დავწეროთ ტოლობა: 

ჩ,=ხ,დ – #ს, (117) 
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სადაც: დ –– დიაგრამის დამრგვალების კოეფიციენტია, რომელიც სხვადასხვა 
ძრავისათვის იცვლება საზღვრებში 0,92 -:0,97; 

ტალ, ჩა –- ტუმბოსებრი დანაკა<გები. 
არსებული ძრავებისათვის შეიძლება მივიღოთ ც-ს შემდეგი მიახლოე- 

ბითი მნიშვნელობები: 

1 კარბურატორიანი ძრავებისათვის /:=7 -11 კგ/სმ?; 

2. ოთხტაქტიანი დიზელებისათვის #,=6-:10 კგ/სმ?; 
3. აირგენერატორიანი ძრავებისათვის #,=5 +6,5 კგ/სმ?. 

მოყვანილი მონაცემები შეესაბამება ძრავის მუშაობას მთლიანი დატ- 

ვირთვით. : 

აღსანიშნავია, რომ კარბურატორიან ძრავებთან შედარებით, დიზელის 

ძრავების საშუალო ინდიკატორული წნევა ნაკლებია. ეს იმით აიხსნება, რომ 

დიზელის ძრავი მუშაობს ჰაერის დიდი სიპარბით, რაც იწეევს ცილინდრის 

მოცულობის არასრულ გაზოყენებას და სითბოს დამატებით ხარჯს ჭარბი 

ჰაერის გაცხელებაზე. 

საშუალო ინდიკატორული წნევის დაბალი მნიშვნელობა აირგეზნერა- 

ტორულ ძრავებში, გამოწვეულია ცილივზდრში მოხვედრილი საწეავი ნარევის 

მცირე თბოუნარიანობით. 

§ 10. საშუალო. ეფექტური წნევა 

საშუალო ინდიკატორული წნევა განსაზღვრავს იმ სიმძლავრეს, რომელ- 

საც აირები განავითარებენ ცილინდრში. ვინაიდან ძრავის მოძრავ ნაწი- 

ლებში შექმნილი ხახუნისა და ძრავის დამხჭარე მექანიზმების აძერისათვის 

უნდა დაიხარჯოს განსაზღვრული მუშაობა (ეგრეთ წოდებული ხახუნის მუ- 

შაობა), ამიტომ (კილინდობი განვითარებული სიმძლავრე მუდამ მეტი იქნე- 

ბა იმ ეფექტურ სიმძლავრეზე, რომელიც მიიღება მუხლა ლილეზე და რომე- 

ლიც ფაქტიურად შეიძლება გამოვიყენოთ დანიშნულებისამებრ. 

მეტად ხელსაყრელ შედეგს მივიღებთ, თუ შემოვიღებთ ცნებას საშუა- 

ლო ეფექტური წნევის შესახებ, რომელიც წარმოადგენს პირობით, სინამდ- 

ვილეში არარსებულ წნევას და განსაზღერავს ძრავის ეფექტურ სიმძლავრეს. 

ცხადია, რომ საშუალო ეფექტური წიევა მუდამ ნაკლები იქნება საშუალო 

ინდიკატორულ წნევაზე და მისი სიდიდე შეიძლება წარმოვიდგინოთ ტო- 
ლობით; 

ჩ.=M–ჩ, (118) 

სადაც: #ა –– პირობითი წნევაა, რომელიც შეესაბამება ძრავის მექანიკურ 

დანაკარგებს. 
#ს ·ს ხშირად ხახუნის წნევას უწოდებენ; მისი სიდიდე დამოკიდებულია 

ძრავის ბრუნთა რიცხვზე. ბრუნთა რიცხვის ხრდით ხახუნის წიევა მატულობს, 

რაც მოძრავ ნაწილების ინერციის ძალების ზრდით და, მაშასადამე, მოხახუ- 
ნე ზედაპირებზე დაწოლის გადიდებით აიხსნება. 

ხახუნის წნევის გამოსათვლელად შეიძლება გაზოვიყენოთ შემდეგი ემპი- 
რიული ტოლობები: 
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კარბურატორიანი ძრავებისათვის: 

ჩა =0,3 -L 0,1 C კგ/სმ?, 
ან ჩა =90,35 -L 0,0005 ჯ კგ/სმ). 

დიზელის ძრავებისათვის: 

ჩა =9,9 –+-0,15« კგ/სმ?, 

ა5 ჩა =0,4 -L-0,0013 ჯ კგ/სმ?. 

მოყვანილ ფორმულებში -=27 დგუშის საშუალო სიჩქარეა მ/წამ-ში, 

ხოლო ა» – ძრავის ბრუნთა რიცხვი წუთში. 

ეფექტური წნევის მაქსიმალური სიდიდე კარბურატორიანი ძრავები- 

სათვის შეადგენს 6 --10 კგ/სმ?, დიზელებისათვის კი 5 --8 კგ/სმ?. 

§ 11, ძრავის სიმძლავრე 

ძრავების თეორიაში არჩევენ ინდიკატორულ, ეფექტურ, ლიტრულ და 

სხე. სიმძლავრეებს. განვიხილოთ ისინი (ალ-ცალკე. 

ინდიკატორული ხიმძლავრე 

აირების მიერ ცილინდრში განვითარებულ სიმძლავრეს ინდიკატორუ- 

ლი სიმძლავრე ეწოდება. ის გაინგარიშება საშუალო ინდიკატორული წნევის 

მიხედვით. 

საშუალო ინდიკატორული წნევის განმარტების საფუძველზე, აირების 

მიერ შესოულებული მუშაობა ერთ ცილინდრში ერთი ციკლის განმავლო- 

ბაში იქნება: 

ი3ჩა) 
ს: 4 #5. 
  

ციკლების რაოდენობა ერთ წამში ოთხტაქტიანი ძრავისათვის შეად- 

გენს 5-2 ორტაქტიანი ძრავისათვის კი -2> ან ზოგადად: 

2 _ #_ 
60. 30.” 

სადა(კ: # –– ტაქტიანობის კოეფიციენტია. ოთხტაქტიანი ძრავისათვის #=4, 

ორტაქტიანი ძრავისათვის კი –– # =2. 

აირების მიერ ერთ ცილინდრში შესრულებული მუშაობა ერთი წამის 

განმავლობაში გამოისახება სიდიდით: 

»I? ” 

ჩ-გ–.5 30.X' 
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ამიტომ ერთი ცილინდრის ინდიკატორული სიმძლავრის გამოსათევლე- 

ლად შეიძლება დავწეროთ ტოლობა: 

  

>I M »ჯ.). 
ელსა 295361IL _” “აჩ 

+ ტ7ვ7 2250” 

ამ ფორმულით სიმძლავრე რომ ცხენის ძალებში მივიღოთ, საჭირო იქ- 

ნება მუშაობა კგმ-ში გამოვსახოთ; ამ მიზნით #) უნდა ავიღოთ სმ-ში, ხოლო 

5-–- მეტრებში. უფრო მოხერხებული იქნება თუ #1) და § სიდიდეებს ავიღებთ 
8 

დეციმეტრებში და ნამრავლს 50 5=VM, ლიტრებში გამოვსახავთ. 

მაშინ მივიღებთ: 

_ ჩა” 

=225L8” 
  M/; (119) 

(119) ტოლობით შეიძლება გამოვთვალოთ ერთა ცილინდრის ინდიკა- 
ტორული სიმძლავრე. ·ძრავის მთლიანი სიმძლავრის მისაღებად საჭიროა V/; 

გავამრავლოთ „ცილინდრების რაოდენობაზე. 

ამრიგად, ძრაგის ინდიკატორული სიმძლავრის გამოსათელელად გვექსება: 

M.= 7007: ცხ, ძ. (120) 

M,=წC" ცხ. ძ. (121) 

ორტაქტიანი ძრავებისათვის 

_ ჩ,I ა.ი - 
M#:=-–-აა- ცხ. ძ. (122) 

ამ ტოლობებში წ, = IM? –– ძრავის ლიტრაჟია, ჩ; –– გამოსახულია 

კგ/სმ?”-ში, ხოლო # მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვია წუთში. 

მიღებული ტოლობებიდან ჩანს, რომ ძრავის ინდიკატორული სიმძლავ- 

რე #, ”“ და ს სიდიდეების პირდაპირ პროპორციულია და ტაქტიანობის 

კოეფიციენტის უკუპროპორციული. 

ეფექტური სიმძლავრე 

ძრავის მუშაობის დროს, პრაქტიკულად შესაძლებელია გამოვიყენოთ 

მისი ეფექტური სიმძლავრე, რომელიც მუხლა ლილვზე განვითარებულ სიმძ- 

ლავრეს წარმოადგენს. 

დასაპროექტებელი ძრაეის ეფექტური სიმძლავრე იანგარიშება საშუა- 

ლო ეფექტური წნევის მიხედვით. თუ დავიცავთ იგივე თანმიმდევრობას, 
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რომელიც გამოყენებული იყო ძრავის ინდიკატორული სიმძლავრის გამო- 

სათვლელად, მივიღებთ ეფექტური სიმძლავრის გამონსახველ ფორმულას: 

ოთხტაქტიანი ძრავისათვის: 

გ თობი ცხ. ძ; (124) 

ორტაქტიანი ძრავისათვის: 

#=C:12:M ცხ. ძ. (125). 

მომუშავე ძრავისათვის ეფექტურ სიმძლავრეს არკეეეენ მისი სამუხრუ- 

ჭე გამოცდით. ასეთ შემთხეევაში საჭირო ხდება, პირიქით, ეთექტური სიმ-- 
ძლავრის მიხედვით საშუალო ეფექტური წნევის გამოთვლა. ამ მიზნისათვის 
გაძოიჯსენება ფორმულა: 

_ #-225.IL. „=>“ გგ/სმ?. (126) 

ვინაიდან ეფექტური სიმძლავრე მუდამ ნაკლებია ინდიკატორულ სიმ- 
ძლავრეზე (სიმძლავრის ნაწილი იხარჯება ძრავის მექანიკურ წინაღობათა დაძ. 
ლევაზე), ამიტომ "შეიძლება დავწეროთ: 

M,=VM, – Mს . (127) 

ამ ტოლობაში სიდიდე Mა წარმოადგენს ძრავის მექანიკურ წინაღობა-. 
თა დაძლევისათვის საქირო სიმძლავრეს; მას ხშირად ხახუნის სიმძლავრეს 

უწოდებენ, 
ძრავის მექანიკურ დანაკარგებს იწვევს მოძრავ ნაწილებში არსებული 

ხახუნი და დაბხმარე მექანიზმები„ რომელთა აძვრაზე სიმძლავრის ნაწილი. 
იხარჯება. 

ზოგიერთი ავტორი ტუმბოსებრ დანაკარგებს (შეწოვა განდევნა) 
იხილავს მექანიკურ დანაკარგებთან ერთად. ასეთ შემთხეევაში საშუალო ინ- 
დიკატორული წნევა იანგარიშება ამ დანაკარგების გარეშე. 

დასაპროექტებელი ძრავისათვის საჭიროა ხახუნის სიმძლავრე იანგარიშები 

ხახუნის წნევის მიხედვით, რისთვისაც შეიძლება გამოვიყენოთ ტოლობა: 

„ _ ი ·I”ა.8. 

M =–<%. ცხ. 4. 02%, 
მომუშავე ძრავისათვის ზახუნის სიმძლავრეს ა“კეევენ ექსპერიმენტუ– 

ლად. ასეთ ზემთხეევაზი საჭირო ხდება, პირიქით, ხახუნის სიმძლავრის მი. 
ხედვით ხახუნის წნევის გამოთვლა. ამ მიზნისათვის გამოიყენება ფორმულა: 

M ·225 /C 
=1:ზ_ ებ. CX 129): 

ზ M/ი- ს კგ/სმ 029 
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ძრავის ბრონთა რიცხვის ზრდა იწეევს ინერციის ძალებისა და, მაშასა- 

დამე, მოხახუნე ზედაპირებზე დაწოლის ზრდას, რაც ხახუნის შფნეეას ადიდებს. 
ამ მიზეზის გამო, ბრუნთა რიცხვსა და ხახუნის სიმძლავრეს შორის ირღეევა 

პირდაპირ პროპორციული დანოკიდებულება, რომელსაც ადგილი ეჟნებოდა 
იმ შენთხეევაში, თუ ხახუნის წნეჯა ბრუნთა რიცხვის ცვალებადობის დროს 
დარჩებოდა მუდმივი. 

ექსპერიმენტებით დადგენილია, რომ დაზოკიდებულება ძრავის ბრუნთა 
რიცხვსა და ხახუნის სიმძლავრეს სორის შეიძლება გამოისახოს ტოლობით: 

M =4-#”, (130) 
სადაც: 4 პროპორციულობის კოეფიციენტია და დამოკიდებულია ძრავის 

კონსტრუქციაზე; 

ა -- მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვი. 

ტოლობაში შემავალი ხარისხის მაჩვენებელი ცვალებადობს ზღვრებში 
თ=1,5-:2,2 და ერთი და იგივე ძრავისათვის შეიძლება შეიცვალოს მისი 
ტექნიკური მდგომარეობის, და ტეირთეისა და ზეთის სიბლანტისაგან დამო- 
კიდებულებით. 

ლიტრული სიმძლავრე 

მაქსიმალური ეფექტური სიმძლაერის ფარდობას ძრავის ლიტრაჟთან-– 
ლიტრული სინძლავრე ეწოდება. ეს პარაბეტრი გამოსახავს ცილინდრების 
სამუშაო მოცულობის გამოყენების ხარისის. 

ამ განმარტების საფლღძველზე გეექნება: 

M#, Mღ=-“-. (131) 

თუ ამ გამოსახულებაში შევიტანთ I,-ს სიდიდეს (123) ტოლობის 
მიხედვით, მივიღებთ: 

  

+ 94 _ M#ლღ=-35:- (132) 

საგადასახადო სიმძლავრე 

ავტომობილისათვის სატრანსპორტო გადასახადის დასაწესებლად, ჩვეუ. 

ლებრივ, ანგარიშობენ «რავის ეგრეთ წოდებ-ლ საგადასახდო სიმძლავრეს. 

ეს სიმძლავრე პირობითია და უფრო მექღად გამოსახავს ძრავის ზომას, 
ვიდ“ე მის ნაზდვილ Lიმძლაგრეს. საბჭოთა კავზირში საგადასახადო სიძ. 

ლავრის საანგარიშოდ მიღებულია ფორმულა: 

#»=0,315L), (133უ 

სადაც: ს არის (ილინდრის დიამეტრი Lმ.ში; 
§5- დგუშის სელა მეტ-ებში; 

§ჭ– ცილინდრების რაოდენობა. 

8. ე. ე. მახალდიანი 113



§ 12. ძრავის მარგი ქმედების კო.ყფიციენტები 

საერთო განმარტება 

თუ სითბოს იმ რაოდენობას, რომელიც გარდაიქმნა ეფექტურ მუ- 

შაობად, შეეუფარდებთ დახარჯულ სითბოს, მივიღებთ ეგრეთ წოდებულ ეფექ- 

ტურ მარგი ჟმედების კოეფიციენტს (უ). ეს კოეფიციენტი აღრიცხავს რო- 
გორც სითბურ, ისე მექანიკურ დანაკარგებს. 

ეფექტური მარგი ქმედების კოეფიციენტით სარგებლობა მეთტად ხელსაყრე- 

ლია საბოლოო შედეგის შეფასებისათვის, მაგრამ არაა საკმარისი მაშინ, რო- 

დესაც ჩვენ გვუირდება დანაკარგთა ცალკეული სახეების განსაზღვრა და ანა- 
იზი. 

” ამიტომ დანაკარგებს ანაწილებენ (ცალცალკე ჯგუფებად და ანგარიშო- 
ბენ ამ ჯგუფების შესაბამის მარგი ქმედების კოე ვიციევ ტებს. 

შეგაწვის ძრავების თეორიაში, გარდა ეფექ.”ული მარგი ქმედების კოე- 
ფიციენეტისა, გებვდება თერმული,. ფარდობითი, ინდიკატორული და მექანი- 

კური მაოგი ქმე ჯების კოეფიციენტები. 

ქეემოთ ისინი განხილულია ცალ-ცალკე. 

თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი 

იდეალური ციკლის განხილეის დროს ნაჩვენები იყო, რომ მის ერ- 

თადერთ დანაკარგს წარმოადგენს სითბოს გადაცემა მაცივარში. 

რეალურ ძრავში სითბოს ასეთი მოცილება, ძირითადად, „ცხელი ნამუ- 
შევარი აირის გამოდევნის სახით წარმოებას. 

ეს დამაკარგი თერმოდინამიკურად აუცილებელ დანაკარგს წარმოად- 

გენს, უროზლისოჯ არ შეიძლება ციკლის განხორციელება. 

თერმოდინამიკურად აუცილებელ და:აკარჯგებს აღიეცხავს თერმული 
მარგი ქპედების კოეფიციენტი (»,), რომელიც წარმ «ადგენს ციკლის დროს 

სასარგებლოდ გამოყენებული სითბოს შეფარდებას მიწოდებულ. სითბოსთან. 

„თ-ს საანგარიშოდ თერმოდინამიკის კურსმი მოცემულია შემდეგი 

ფორმულები: 

ციკლისათვის, სადაც სითბოს მიწოდება მუდმივი მოცულობის დროს 

წარმოებს 

1 =1-- 0) 034 
დიზელის ციკლისათვის 

_ 1 ი" –1 , · 
M=1– + IC - (155) 

შერეული ციკლისათვის 

_ 1 2ჯეხ–-1 

M=1 –-ალ 31 2C>)“ 0130) 
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ფარდობითი მარგი ქმედების კოეფიციენტი 

ფარდობითი მარგი ქჰედების კოეფიციენტი გვიჩვენებს თუ რა ნაწილს 

"შეადგენს ძრავის ცილინდრში აირების მიერ ნამდვილად შესრულებული ინ- 

დიკატორული მუშაობა იმ თეორიულად შესაძლებელი მუშაობისას, რომე- 

ლიც შეიძლება მიგვეღო იდეალურ ძოავში. 

ამრიგად, ფარდობითი მარგი ქმედების კოეფიციენტი 

M= 7“, (137) 

სადაც: IL – ცილინდრზი ნამდვილად შესრულებული ინდიკატორული მუ- 

შაობაა; 

Lთ – ციკლის თეორიულაღ ზესაძლებელი მუშაობა. 

განმარტება გვიჩვენებს, რომ ჟუ, აღრიცხავს დამატებით დანაკარგებს 

თეორიული ციკლიდან ნამდვილ ციკლა?დე და, მაშასადამე, აღარ ითვალისწი- 

მებს თერმოდინამიკურად აუცილებელ და ზექანიკურ დანაკარგებს. 

ნამდვილ ძრაეზი დამატებით დანაკარგებს იწეევს სითბოს გადაცემა 
აირიდან ცილინდრისა და სხვა ნაწილების კედლებზე და არასრულყოფილი 

წეა. დამატებით დანაკარგებს ჰქმნის, აგრეთვე გამომშვები სარქველის ნაად- 
რევად გაღება და აირის გაპარვა (კარგვა) ცალინდრსა და დგუმს შორის. 

ფარდობითი მარგი ქ“ედების კოეფიციენტის სიდიდეზე გავლენას ახ- 

დენს ძრავის კონსტრუქცია, კუმშვის ხარისხის სიდიდე, საწვავი ნარევის 

მომზადების ხარისხი და შედგენილობა, ნარეიის აალების მომენტი, სარქვე- 

ლების გაღებისა ღა დახურვის მომენტები და მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვი. 

ინდიკატორული მარგი ქმეღების კოეფიციენტი 

ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფიციენტი („უე გამოსახავს ინდი- 

კატორფლ მუშაობად გარდაქმნილი სითბოს რაოდენობის შეფარდებას მთლია- 

ნად დახარჯულ სითბოსთან. 

გაზმარტებიდან ჩანს, რომ ინდიკატორული მაოგი ქმედების კოეფი- 

ციენტი აერთიანებს ყველა იმ დანაკარგს, რომლებიც აღრიცხული იყო თერ- 
მული და ფარდობითი მარგი ქპედების კოეფიციენტებით (თერმოდინამიკუ- 
რად აუცილებელი და დამატებითი დანაკარგები), რის გამო შეიძლება დაე- 
წეროთ: : 

შ), == (7: (138) 

მომუშავე ძრავის ინდიკატორული მარგი ქბედების კოეფიციენტი შეიძ- 

ლება გამოვარკვიოთ ძრავის გამოცდით, რისთვისაც საჭიროა გავიგოთ ძრა- 

ვის ინდიკატორული სიმქლაერე და გაეზომოთ საწეავის საათური ხარჯი (Cს). 
ასეთ შემთხეევაში, ერთი საათის განმავლობაში ინდიკატორულ მუშაობადღ 

გარდაქმნილი მუშაობის ეკვივალენტური სითბო იქნება MM. 55-:000, დასა– 

რჯული სითბო კი შეადგენს Cსა «M,, რის გამო მივიღებთ: 
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#»#-75-36000 _#632_ 

427: Cს MM => Cს .Mა 

სადაც: Cს – საწვავის საათური ხარჯია; 

სს ამ საწეავის უდაბლესი თბოუნარიანობა. 

ხელსაყრელია, რომ გაანგარიშებებში შევიტანოთ საწეავის კუთრი 

ხარჯი (თ), რომელიც წარმოადგენს საწვავის ხარჯს ერთ ცხენის ძალაზე 

ერთი საათის განმავლობაში და გამოითვლება ტოლობით: 

(139) 9:ა= 

Cს + 100 კ=-შულ- გრ/ცხძს, (140) 

თუ ერთმანეთს დავუკავშირებთ (139) და (140) გამოსახულებებს გვექნება: 

32. 
„=932:1000, (141) 

ცხადია, რომ რიცხვი 632 წარმოადგენს ერთი საათის განმავლობაში. 
ერთი ცხ. ძალის სითბურ ეკვივალენტს. 

თუ ცნობილია წ, მაშინ შეიძლება გამოვთვალოთ საწვავის ინდიკატო- 

რული კუთრი ხარჯი ფორმულით: 

632. 1000 

წ »;M ' 

ინდიკატორული მარგი .ქმედების კოეფიციენტი შეიძლება აგრეთვე ვიან- 

გარიშოთ ტოლობით: 

(142) 

4“ 
თ. = 427.7, (143) 

სადაც: -#V/ –- წარმოადგენს ერთი კილოგრამი საწეავის დაწვის დროს მიღებულ 
ნამდვილ ინდიკატორულ მუშაობას. 

4; გამოითვლება ინდიკატორული დიაგრამის მიხედვით, რადგანაც 

ნამდვილი ინდიკატორული დიაგრამის ფართი მოცემულ მასშტაბში გამოსა- 

ხავს ინდიკატორულ მუშაობას. 

4-ს გამოთვლა შემდეგნაირადაც შეიძლება. თუ ერთმანეთს შევადა- 

რებთ (113 ი) და (114) ტოლობებს დავრწმუნდებით, რომ დიდ ფრჩხილებში 
მოთავსებული სიდიდეები ერთმანეთის ტოლია, რაც უფლებას გვაძლევს 
დავწეროთ: 

4 = ჩ (8 – 1) 

#.”. „· ' 
საიდანაც: 

„4= ჩ./,ჩ, (8-– 1) · 

#M» 

მიღებული გამოსახვა იძლევა თეორიული ინდიკატორული დიაგრამის 

შესაბამის მუმაობას, რადგანაც მასში შედის სიდიდე #/; თუ #/-ს შევცვლით. 
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ფამდვილი საშუალო ინდიკატორული წნევით #ც მივიღებთ ნამდვილი ინდი- 
კატორული მუშაობის გამოსახულებას 

7(CC- 1 4 (8 -- 4, = „096 ) _,,848 M.7;(+–- 1). 
  ( 144 

ჩა ჯ 044 

(143) ტოლობაში „,;-ს ამ ზნიშვნელობის შეტანით მივიღებთ: 

'_ 848 M,1.(--–– 1) 
ს 7 ხე 

ან საბოლოოდ: 
1,985 #7: (8 –– 1 უ--:9997%7X0--1) ,, (145) 

ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფიციენტი იცვლება ზღვრებში: 

კარბფრატორიანი ძრაჟებისათვის »,=9,22 -:0,30, 

დიზელის ძრავებისათვის უ,;=0,40 --0,45. 

მექანიკური მარგი ქმედეზის კოეფიციენტი 

ძრავის მექანიკური მარგი ქმედების კოეფიციენტი ითვალისწინებს ყვე- 

«ლა მექანიკურ დანაკარგს და წარმოადგენს ეფექტური ღა ინდიკატორული 

სიმძლავრეების ფარდობას 

X) 
ო-= 7)“ (146) 

ვინაიდან #.=»-–- M#V, ამიტომ, შეიძლება აგრეთვე დავწეროთ: 

თუ»„=1 “ - # · 

ძრავის დატეირთვის შემცირებისს (მუდმივ ბრუნთა რიცხვის 
დროს) #, მცირდება, », კი -- თითქმის უცელელი რჩება. ეს ადასტურებს, 

რომ დატვირთვის შემცირებით   

  

  

                

მექანიკური მარგი ქმედების კოე- 'უ 

'ფიციენტი მკეეთრად ეცემა. 09 CI 
მექანიკური მარგი ქმედების : "ლე 

კოეფიციენტი ნაწილობრივ მცირ- ი8 ' იას 

დება აგრეთვე მუხლა ლილვის “I. _ _ 
ბრუნთა რიცხვის ზრდის დროს, 

ა“ 07 სას ნერციის ძალების ზოდით (000 9000 5რ/, 

59-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სანი. ნახ. 59. ჯთ-ის დამოკიდებულება ძრავის ბრუნთა 
რიცხ; · 

მუშო მრუდი, რომელიც გამო- იცბვისაჭან 

სახავს უ„-ის დამოკიდებულებას ბრუნთა რიცხვისაგან. 

იმის გამო, რომ ეფექტური სიმძლავრე და ინდიკატორული სიმძლავ- 

«რე შესაბამისად საშუალო ეფექტური, წნევისა და საშუალო ინდიკატორული 

117



წნევის პროპორციულია, ამიტომ მექანიკური მარგი ქმედების კოეფიციენტი 
შეიძლება გამოვსახოთ აგრეთვე, როგორც საშუალო ეფექტური და საშუალო 
ინდიკატორული წნევების ფარდობა 

» 
==." =1-+“:", 147 შო=+, /, (147» 

სრული დატვირთვით მომუშავე საავტოტრაქტორო ძრავისათვის სა- 

შუალოდ შეიძლება მივიღოთ უ»=0,7 -:0,85, 

დიზელის ძრავისათვის უ„ რამდენიმედ ნაკლებია კარბურატორიან ძრავ- 
თან შედარებით (თუ ისინი ერთნაირი ბრუნთა რიცხვით მუშაობენ), რა 
დიზელის ძრავებში უფრო მაღალი წნევებით აიხსნება. ' ს 

ეფექტური მარგი ქმეღებიხ კოეფიციენტი 

ეფექტური მარგი ქმედების კოეფიციენტი აღრიცხავს ძრავში არსებულ 
ყველა დანაკარგს და წარმოადგენს ეფექტურ მუშაობად გარდაქმნილ სით- 
ბოს შეფარდებას დაზარჯულ სითბოსთან. 

ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფიციენტის ანალოგიურად, აქაც 
შეიძლება დავწეროთ: 

#,.75.3600 _ 632, 048) 
“–=-427-6ა -.L ს -# · 

_ თუ საწვავის კუთრ ხარჯს, რომელიც მოდის ერთ ეფექტურ ძალაზე 
აღვნიშიავთ ასოთი («,, გეექნება: 

Cს ·1000 

რაც მოგვცემს: 
უ,= 632-1000 , (149) 

წ..19 

ან 
632.1000 
==? ხძს. 150 ჯ ე“. გრ/ც (150) 

ვინაიღან ეფექტური მარგი ქმედების კოეფიციენტი აღრიცხავს ყველა 
დანაკარგს (თერმოდინამიკურად აუცილებელი, დამატებითი და მექანიკური 

დანაკარგები), ამიტომ შეიძლება დაეწეროთ: 

ჯ»,=7;.7ს' თო = ში: (151) 

საავტოტრაქტორო ძრავებისათვის საშუალოდ შეიძლება მივიღოთ ,-ს 
და #,-ს შემდეგი სიდიდეები: 

  

“ # 

  

ძრავის დასახელება | ». | გ/(ფ.ცბ.ძ.ს 

ბენზინზე მომუშავე კარბფრატორიანი ძრავისათვის 0,22-:-0,:6 240-:-290 
ნავთზე მომუჯავე კარბერატორიანი ძრავისათვის 0.18–-–C,23 270–-:-350 
დიზელის ძრავისათვის . .. ხ,26-:-0,37 1§0->230 
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§ 13. ძრავის ხითბური ბალანსი 

სასარგებლო მუშაობის შესასრულებლად ძრავის ცილინდრებში შეტა- 

ნილი სითბოს მხოლოდ ნაწილი გამოიყენება. სითბური ბალანსი გვიჩვენებს 
ცილინდრში შეტანილი სითბოს განაწილებას და, მისი შედგენა ძრავის ლა- 

ბორატორიული გამოცდის საფუძველზე ხდება, თუმცა მისი შემადგენელი ნა- 
წილების მიახლოებითი გამოთელა თეორიულადაც შეიძლება. 

სითბური ბალანსის ზოგადი გამოსაზულება ზწემდეგი სახისაა: 

050=0,-L თა:გ-I- თ-ირ-I- თ”, (152) 

სადაც: დე: არის ცილინდრებში მიწოდებული სითბო და უდრის დახარჯული 
საწვავის სითბოს; 

0. –– ძრავის ეფექტური მუშაობის ეკვიეალენტური სითბო; 

C;:გ-– გაგრილების სისტემაში გადაცემული სითბო; 
C.იი–- ნამუშევარი აირების მიერ წაღებული სითბო; 

CC” –– სითბო, რომელიც ეთანადება ყველა სბვა დანაკარგებს და არ არის 

გათვალისწინებული ბალანსის სხვა წევრებში. 

სითბურ ბალანსში ცალკე არ შედის წევრი, რომელიც ითვალისწინებს 
სითბოს დანაკარგს მექანიკურ წინაღობათა დაძლევაზე, რადგანაც მექანიკური 

დანაკარგების შესაბამისი სითბოს ნაწილი გადაეცემა გაგრილების სისტემას 

და დაემატება ბალანსის მეორე წევრს, დარჩევილი კი – შევა ბალანსის უკა- 

ნასკნელ წევრში. 

თუ სითბურ ბალანსს პროცენტობით გამოესახავთ, გვექნება: 

ს 100=6, + დაგ+ მაიტ+ « , (153) 

ადაც 

0C::გ :არ , 7 დ=ც'-100; ფა= ფუ ბ:100; და= +“ 100; 4 =8- 100. 

ცილინდრებში შეტანილი სითბო გამოითვლება საწვავის საათური ხარ- 

ჯის მიხედეით 
Cა=Cს «IV. კალ/ს. (154) 

იმ შემთხეევაში„ როდესაც ძრავი მუშაობს ჟანგბადის დანაკლისით 

(თ<1) საუირო ხდება 0კ-ის მაგიერ აეიღოთ 

C0”= Cს (#IV-– /ა/)+), (155) 

სადაც /#M წ. რმოადგენს თბოუნარიანობის დანაკლისს ჟანგბადის და ანაკლი- 
სის გამო. 

იმის გამო, რომ ერთი საათის განმავლობაში ერთი ცხენის ძალის სით- 

ბური ეკვივალენტია 632, აზიტომ გეეჟნება: 

=632 MV, კალ/ს. (156) 

ძრავის გაგრილების სისტემაში გადაცემული სითბო, ექსპერიმენტუ- 

ლად გამოითელება. წყლით გაგრილების შემთხვევაში მივიღებთ 

Cგაგ= C9 (I –– / წ), (157) 
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სადაც: C§9 –– ერთი საათის განმავლობაში მილყელში გავლილი წყლის რაო- 

დენობაა გამოსახული კგ-ში; 

I –- წყლის ტემპერატურა ძრავის პერანგიდან გამოსელის მომენტში; 
18 ––- წყლის ტეპპერატურა ძრავის პერანგში შესვლის დროს. 

ნამუშევარი აირის მიერ წაღებული სითბო გამოითელება ფორმულით: 

თაირ => „Mატ. Cს MI6ი 1. –– MაCს MC, 15 (158) 

სადა): MI5ი – 1 კგ საწვავის წვის შედეგად მიღებული პროდუქტების რაოდე- 
ნობაა, 

Mაე–-1 კგ საწვავის შესაბამისი ახალი მუხტის რაოდენობა; 

ლე, – წვის პროდუქტების მოლეკულური სითბოტევადობა; 
თ, – ახალი მუხტის მოლეკულური სითბოტევადობა; 
1. ნამუშევარი აირის ტემპერატურა გამომშვები მილის ბოლოში; 

7 -- ცილინდრში შემავალი მუხტის ტემპერატურა. 

ბალანსის დარჩენილი წევრი C0” ითვალისწინებს გამოსხივებით დაკარ- 

გულ სითბოს, დაზზმარე მექანიზმების აძვრაზე დახარჯულ სითბოს და სით- 

ბოს დანაკარგს არასრული წვის გამო. მისი სიდიდე შეიძლება გამოვთვალოთ 

სითბოს ბალანსიღან 

0/”/=C0ა-– (0,+ თგ-გ-I- თაიირ): (159) 

აღსანიშნავია, რომ სითბოს განაწილება დიდადაა დამოკიდებული ძრა- 

ვის ზუშაობის რეჟიმისაგან. ამის მიხედვით საავტოტრაქტორო ძრავებისათ- 

ვის, დაახლოებით, გვაქვს: 

თ,=20-:35%; (გ=15-25მ/: ძ#ი=20-“-30ბშ/; ყ”=10-:25)/. 

§ 14. ძრავის ძირითაღი “ომები 

ძრავის ძირითად ზომებად ითვლება მისი ცილინდრის დიამეტრი (ჯ) 

და დგუშის სვლა (5). 
ვინაიდან ცილინდრის სამუშაო მოცულობა 

| | 

”,= ა" .5, (160)   

ამიტომ ძრავის ძირითადი ზომების საანგარიშოდ, უპირველეს ყოვლისა, უნ- 

და განისაზღვროს #,-ის სიღიდე. 

ძრავის მოცემული სიმძლავრისათვის ცილინდრის საზუშაო მოცულობა 
შეიძლება ვიანგარიშოთ (123) ტოლობის მიზედვით, რაც მოგეცემს: 

M,.225 # 
<2 

დასაპროეგტებელი ძრავისათვის >, 7, 1 და ს წინასწარ განსაზღვრუ- 
ლია მოცემულობის მიხედვით, ხოლო #, მიიღება სითბური გაანგარიშების სა. 

ფუძველზე. 
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მაგრამ ცილინდრის სამუშაო მოცულობის გაანგარიშება არაა საკმა- 

“რისი ცილიადრის ძირითადი ზომების განსაზღერისათვის, რადგანაც IMM”-ის 

ერთი და იგიეე მაიშენელობა მიიღება #2 და 5-ის სხეადასხვა თანაფარდო- 

ბის დროს. ამ მიზეზის გამო, აუცილებელია წინასწარ შევარჩიოთ შეფარ- 

„დება - 

არსებული საავტოტ 5აქტორო ძრავებისათვის ეს შეფარდება ცვალება - 

ა 
დობს ზღვრებში 4“ 91 +1,4. 

აღსანიშნავია, რომ ერთი და იგივე ბრუნთა რიცხვისათვის -2 შეფარ- 

დების ზრდა იწვევს დგუშის სიხქარის გადიდებას, რასაც თან სდევს მოძრა- 
ვი ნაწილების აჩქარების ზრდა, შევსების კოეფიციენტის შემცირება და ნა- 

წილების გაძლიერებული ფეეთა. 
საავტოტრაქტორო ძრავებისათვის დგუშის საშუალო სიჩქარე ცვალე- 

ბადობს შემდეგ ზლვრებზი: 

მსუბუქი ავტომობილის ძოავისათვის 8--17 მ/წამ; 

სატვირთო ავტომობილის ძრავისათვის 7,5--13 მ/წამ; 

სატრაქტორო ძრავისათვის 5 -:7,5 მ/წამ. 

მის შემდეგ, როდესაც შერჩეულია > შეფარდება (ლცილინდრის 

ძირითადი ზომები იანგარიშება (160) ტოლობიდან. თუ ამ ტოლობის მარჯ- 

ვენა ნაწილს გაეამრავლებთ და გავყოფთ ცილინდრის დიამეტრზე, გვექვება: 

< 3 ცან. გ. 
საიდანაც 

მიე იხ ი (162) 

“ი 

ცილინდრის დიამეტრის გამოთელის შემდეგ, მიღებული =4 შეფარდე- 

ბის საფუძველზე, ადვილად განისახღვრება დგუშის სვლა. 

თავი IV 

საავტო ბტრაქტორო. ძრავეს მახასიათებლები 

ძრავის სხეადასხვა პარამეტრის შორის დამოკიდებულების გამომსახ- 
ეელ მრუდს ძრავის მაზასიათებელი ეწოდება. მახასიათებელზე ჩვეულებრივ 

მოყვანილია პარამეტრების ცეალებადობა ძრავის მუშაობის რეჟიმისაგან და- 

მოკიდებულებით, რის გამო ის შეიძლება გამოვიყენოთ ძრავის ეკონომიკუ- 
რი დღა დინამიკური თვისებების შეფასებისა და ანალიზისათვის. მახასიათე- 

121



ელი შეიძლება აგრეთეე გამოვიყენოთ მანქანის (ტრაქტორის ან ავტომობი- 

ლის) საექსპლოატაციო გაანგარიშების დროს. 

მახასიათებლები იგება ძრავის გამოცდის შედეგების მიხედვით და, მა- 

შასადამე, გამოსახავს ძრავის რეალურ თვისებებს, რომლებსაც ის გამოამ- 

ჟღავნებს მანქანის ექსპლოატაციის დროს. 

საავტოტრაქტორო ძრავის ძირითაღ მახასიათებლებად ითელება ეგ- 

რეთ წოდებული სიჩქარითი და სადატვირთო მახასიათებლები; გარდა ამისა 
გვხვდება, აგრეთვე სარეგულაციო მახასიათებლები უქმი სვლის მახასია- 

თებელი ღა სპეციალური მახასიათებლები. 

სპეციალური მახასიათებლების აგება დაკავშირებულია კვლევით მუშაო- 

ბასთან და ამიტომ მათ შეიძლება პქონდეთ სულ სხვადასხეა სახე. 

ჟვემოთ განხილულია საავტოტრაქტორო ძრავის მახასიათებლების უმ- 

თავრესი სახეები. 

§ 1. სიჩქარითი §აზასიათებლები 

სიჩქარითი მახასიათებელი გვაძლევს ძრავის სიმძლავრის, მომენტისა და 

საწვავის ხარჯის ცვალებადობას ზუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვისაგან და- 

მოკიდებოლებით. 

თუ სიჩქარითი მახასიათებელი აღებულია დროსელის მთლიანი გაღები- 

სათვის (კარბურატორიანი ძრავი) ან საწვავის სრული მოწოდებისათვის (დი- 
ზელის ძრავი), მას გარეგან მახასიათებელს უწოდებენ. 

კარბურატორიანი ძრავის სიჩქარითი მახახიათებელი. კარბურატორიანი 

ძრავის სიჩქარითი მახასიათებელი შეიძლება ავიღოთ დროსელის ნებისმიერი 

მდგომარეობისათვის, მაგრამ ყველაზე მეტი პრაქტიკული მნიშვნელობა აქვს 

იმ მახასიათებელს, რომელიც შეესაბამება დროსელის მთლიან გაღებას (გა- 

ლრეგანი მახასიათებელი). 

გარეგანი მახასიათებლის აღების დროს მუხლა ლილვის ბრუნთა რიც- 

ხვის ცვალებადობა მიიღწევა ძრავის დატვირთვის ცვალებადობით; ამ დროს 
კარზერატორისა და ანთების წინსწრების რეგულება ოპტიმალური უნდა 
იკოს. 

შ კარბურატორიანი ძრავის სანიმუშო გარეგანი მახასიათებელი ნაჩვეჩე- 

ბია მე-60 ნახ-ზე; აქ აბსცისთა ღერძი გამოსახაეს ზბუხლა ლილვის ბრუნთა 

რიცხეს, ორღინატთა ღერძი კი ეფექტურ სიმძლავრეს (V-, საწვავის საათურ 
ხარჯს (6„) და საწვავის კუთრ ხარჯს (#ჯ-. 

ბრუნთა რიცხვის ზრდასთან ერთად, სიმძლავრე დასაწყისში იცვლება, 

დაახლოებით, ,-ის პირდაპირ პროპორციულად (უბანი I-II მდე) ბრუნთა 
რიცხვის შემდეგი ზრდის დროს სიმძლავრის მატება ნაკლებად ინტენსიურია 

ღა მაშინ როცა ბრუნთა რიცხვი გახდება #ო – M, აღწევს მაქსიმუმს. » -ის 

ემდეგ ბრუნთა რიცხვის ზრდა იწვევს სიმძლავრის შემცირებას. 

სიმძლავრის ცვალებადობის ასეთი სასიათის გასარკვევად განვიხილოთ 

61.ე ნახ-ზე ნაჩვენები მ“უდები. აკ საჩეენებია (ჟეემოთ) საშუალო ინდი. 

კატორული წნევის (ჯე), ხახუნის წაევისა (#ა ) და საშუალო ეფექტური წნევის 
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(ჩ,=ჩ,– ჩი) ცვალებადობა ბრუსთა რიცხვისაგან დამოკიდებულებით. აქვე 

(ზემოთ) ნაჩვენებია ამ წნევების შესაბამისი სიმძლავრეები (M, M»ს და V,). 

თუ დ-ეაკვირდებით წნე- 
ვების ცვალებადობის მრუ- 
დებს დავრწმუნდებით, რომ 
რაღაცა ყე ბრუნთა რიცხ. 
ვის დროს საშუალო ინ- 

დიკატორული წნევა აღ·- 

წევს თავის მაქსიმუმს, 
ბრუნთა რიცხვის შემდგომი 

გადიდებით ცილინდრში 

შესრულებულ პროცესებზე 
მოსული დრო მცირდება; 
ამის გამო, მცირდებიან ძრა- 

ვის შევსებისა და სითბოს 
გამოყოფის კოეფიციენტები, 

რაც იწვევს საჭუალო ი5- 
დიკატოოუული წნევის შემ- 

ცირება.· საშ-აალო ინდღი- 
კატორული წპბევა მაში- 

ნაც მ=ოიკლებს, თუ ბრუნთა 
რიცხვი სა მემცირდება და 
გახდება თე-ზე ნაკლები; ეს 
იმით აიხსნება რომ ამ 650. 90. კაობურატორიანი ძრავის 
დროს, პროცესის გახანგრძ- ზაღრეგანი მაბასიათებელი. 
ლიეების გამო, გაიზრდება 

სითბოს გადაცემა გამაგღილებელ სისტემაში; ამას ისიც დაემატება, როზ 

შემცირებულ ბრუნთა რიცხვის დროს გაიზრდება აირის დანაკარგი ცუღად 

შემჭიდროებულ ადგილებში და ღაირღვევა რაციოვალური დამოკიდებულება 

აირის განაწილების ფაზებსა და მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვს შორის. 

კვ ბრუნთა რიცხვის სიდიღე დამოკიდებულია ძრავის კონსტრუქციაზე 

და მისი მექანიბმების რეგულებაზე. ამიტომ სხვადასხვა ძრავისათვის ია 
ბრუნთა რიცხვის სიდიდე სხვადასხვა ოქნება. · 

ბრუნთა რიცხვის ზრდით ხახუნის წნევა C-ს) იზრდება, რაც მოძრავი 

ნაწილების ინერციის ზრდითაა გამოწვეული. როდესაც ძრავის ბრუნთა რიცზ- 

ვი მიაღწევს #,-ს გეეჟნება ჩა =ჯ, და ამ დროს #,=0. 
საშუალო ეფექტური წნევა (,) წარმოადგენს საშუალო ინღიკატორული 

და ხეხვის წნევების სხვაობას, «ის გამო #,-სა და, მაშასადამე, M,-ს (უვალე- 

ბადობა სავსებით დამოკიდებულია /,; და ჯა წნევების ცეალებადობაზე. 
მო?ე5ტის ცვალებადობის მრუდი აიგება დამოკიდებულებით: 

M >“ 

ვინაიდან მომენტი საშუალო ეფექტური წნევის პირდაპირ პროპორ- 

ციულია, ამიტომ მომენტის ცეალებადობის მრუდი, სხვა მასშტაბში გამო- 
ხატავს საშუალო ეფექტური წნევის ცვალებადობას. 

«+
 

CV
» 

მ:
 

            

  
1#(=716,2 
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მომე5ტის ცვალებადობის მრუდის ანალიზი (ნაჯ. 60) გვიჩვენებს, რომ ბრუ§- 
თა რეცხვის შეზციCება რკ -და5 »,; -მდეიწვევს მომენტის ზრდას, რაც ახასია- 

თებს შიგაწვის ძრავის მეტად ზნიშენელოვან დინამიკურ თვისებას. ძრავის 

გადატვართვის დოოს. ბის მემდეგ როცა მიღწეული იქნება მაქსიმალური 

სიმძლავრე, ბრუნ თა რიცზხეი დაიწ- 
ყებს შეძცერებას და მიუხედავად 

იმისას რომ ამით სიმძლავრეც 

კლებულობს, ძრავი არ ჩაქრება, 
რადგანაც ამ დროს მომენტი 
გაიზრდება, რაც ხელს შეუწყობს 

ძრავის მიერ წინაღობის გადა- 

ლახეას. ძრავი ჩაქრება მხოლოდ 

მაშინ თუ წინაღობა იმდენად 
აიზრდება, რომ ბრუნთა რეცხეი 

ი LM -ზე ნაკლები გახდება. ცხადია. 

რომ რაც უცრო მკვეთრად აი- 

წევს ზემოთ მომენტის მრუდი და 
რაც უფრო დიდი იქნება შუალე- 

–>C დი MI და ა) ბრუნთა რიცხეებს 

#L
 

#/
6>
 

/MV
( 

   
  

ი, 
0, 

0, 

    
  შორის, მით უკეთესი იქნება ძრა- 

ვის დინამიჯური თვისებები. ამ 7 
/         “_. - ს თვისებების დახასიათებისათვის, 

!, ო IV IM ჩვეულებრიე, ანგარიშობენ ეგრეთ 

ნაბ. 61. წ5კვებისა ღა სივილავრეების წოდებულ შეგუების კოეფი“ 

ცვალებადობის შრუდები. ციენტს, რომელიც გამოითელება 
ტოლობით: 

§=-'-, (0063) 
სადღა(): M-.,-- მომენტის მაქსიმალური სიდიდეა; 

M,– მომენტის სიდიღე, მაქსიმალური სიმძლავრის დროს. 

თანამედოოვე კარბურატორიანი ძრავებისათვის შეგუების კოეფიციენ- 

ტი ცვალებადობს ზღვრებში დ=1,1--1,5, 

ტცბადია, რომ რაც უფრო დიდია დ, მით უკეთესი დინამიკური თვისებე- 

ბით ხასიათდება ძრავი. 

  

საწეავის საათური ზარჯი (6.), დროსელის მუდმივი გაღებისათვის, 

დამოკიდებულია ბრუნთა რიცხვისა და შევსების კოეფიციენტისაგან. ამიტომ 

ბრუნთა რიცხვის ზრდასთან ერთად, საწეავის საათური ხარჯი ჯერ მოიმა- 
ტებს ზემღეგ კი შემცირდება. 

საწეავის კუთრი ხარჯი (/,) განისაზღვრება საწვავის საათური ხარჯის 
გაკოფით ეფევტურ სიმძლავრეზე. ამიტომ იმ წერტილებში, სადაც #,=0-–- 

საწვავის კუთრი ხარჯი უსასრულოდ დიდია. 

საწვავის მინიმალურ კუთრ ხარჯს და, მაშასადამე, ძრავის ყველაზე უუ- 

რო ეკონომიურ მუშაობას მივიღებთ რომელიღაც ჩი» ბრუნთა რიცხვის დროს. 
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M, და 6» მრუდების გამვითარების გარკეეული ხასიათის გამო #»„ ბრუნთა. 

რიცხვი მუდამ ნაკლებია იმ ბრუნთა რიცხვზე, რომელიც “«ეესაბამება მაქსი- 

მალურ ეფექტურ სიმძლავრეს. 
62-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სატვირთო ავტომობილის „LM#3 --51"-ის ძრავის 

გარეგანი მახასიათებელი. მახასიათებელზე ნაზვენებია სიმძლავრისა და მო- 

მეწტის მრუდების განშტოება, რაც გამოწვეულია რეგულატორის მო4#მედებით. 
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ნახ. 62. სატვირთო ავტომობილის I #3--51"-ის ძრავის გარეგანი მაბასიათებელი. 

არსებული ძრავისათვის გარეგანი მახასიათებლის აგება ხდება მისი 

სამუზრუჭე გამოცდის შედეგების მიხედვით. 
დასაპროე1ტებელი ძრავისათვის გარეგანი მახასიათებლის აგება შესაძ- 

ლებელი იკნება თუ ჩავატარებთ სითბურ გაანგარიშებას რამდენინე ბრუნთა 
რიცხვისათვის (არა ნაკლებ ხუთისა). 

თუ მოცემული გეაქევს მაქსიმალური სიმძლავრე (M,».,) და მისი შესა- 

ბამისი ბრუნთა რიცხვი, მაშინ კარბურატორიანი ძრავის გარეგანი მახასია- 

თებლის მიახლოებითი აგებისათვის შეიძლება გამოვიყენოთ ემპირიული ტო- 

ლობები. 

დიზელის ძრავის სიჩქარითი მახასიათებელი. დიზელის ძრავის სიჩქა- 
რითი მახასიათებელი მიილება საწვავის ტუმბოს მუდმიეი მიწოდების დროს, 

ე. ი. მაშინ, როდესაც საწვავის მიწოდების სარეგულაციო მოწყობილობა 
(ლარტყა) უძრავ მდგომარეობაშია და ბრუნოა რიცხვი იცელება ძრავის 
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დატვირთვის ცვალებადობით. თუ საწვავის მიწოდების სარეგულაციო მოწ- 
ყობილობა იმყოფება მაქსიპალური მიწოდების შესაბამ მდგომარეობაზი 
(ლარტყა გამოწეულია ბრჯენამდე), მაშინ მივიღებთ დიზელის ძრავის გა- 
რეგან მახასიათებელს. 

დიზელის ძრავში, ნარევის შექმნის პროცესის არასრულყოფილობის 

გამო, საწვავის სრული წვა შესაძლებელია მხოლოდ ჰაერის განსასღვრული 

სიქარბის დროს; ამიტომ თანამედროვე დიზელების ჰაერის სიქარბის კოე- 

ფიციენტის მინინალური მნიშვნელობა, ძრავის სრული დატვირთვით მუშალ- 

ბის დოოს, ცვალებადობს ზღვრებში თ=1.2-1,7. რაც უფრო მცირეა თ, 

მით უფრო სრულყოფილია ძოავი. 

თუ საწვავის მიწოდების გაზრდით ძრავს ვამუშავებთ ჰაერის შემცირე- 

ბული სიქარბის კოეფიციენტით, მაშინ ძრავის სიმძლავრე თუმცა მოიმატებს, 

მაგრამ ადგილი ექნება საწვაის არასრულ წვას, რაც ძრავის მუშაობაზე 
მავნე გავლენას მოახდენს. პრაქტიკულად, საწვავის არასრული წვა იმაში 

მჟღავნდება, რომ საბოლქვე მილიდან გამოსული ნამუშეეარი აირები მუქ 
ფერს იღებენ და, როგორც იტყვიან ხოლმე, ძრავი იწყებს ბოლვას. ბოლვა 
დაუშვებელია იმიტომ, რომ ამ დროს ადგილი აქვს საჯვავის ნაწილობრივ 

გადახარჯვას და, გარდა ამისა, რაც მთავარია, არასრული წვა იწვევს ნაწ- 

ვის დაკოქსვას წვის კამერაში და როგორც ფრქვივანის, ისე სარქველების 

ნორმალუო მუშაობას აფერხებს. 

§ამასადამე, საჭიროა, რომ გარეგანი მახასიათებელი შეესაბამებოდე” 
ძრავის მუშაობას ბოლვის ზღვარზე. 

თუ ჩავატარებთ ისეთი ძრავის სამუხრუჭო გამოცდას, რომლის საწვა- 

ვას ტუმბოს არა აკვს რაიმე სპეციალური მოწყობილობა საწვავის მიწო- 

დების კორე1ტირებისათვის, მაშინ მიღებული გარეგა§ი მახასიათეპლის შყხო 

გარდატეხის მარცხნივ დაუახლოვდება სწორ ხაზს და არ ექზება ამოზსნევცი- 

ლობა (ნახ. 63, მი უდი 1). ასეთ» 

მახასიათებელი სრულიად მიუღე- 

ბელია საავტოტრაქტორო ძრავი- 

სათეის,დ რადგანა ის იძ ა 
მომენტის თითქმის სწორს. გობ. 

რივ განეითარებას და შეგუების 
კოეფიციენტი უახლოვდება ერთს. 

ასეთი ძღოავი ეერ გაუძლებს რაი- 

მე გადატეირთვას და გადატვირ. 
თვის შემთხვევაში გაჩერდება (ჩაქ- 
რება), მახასიათებლის ასეთი მიმ- 

დინარეობა იმითაა გამოწვეული, 

ნახ, 63. დიზელის ძრავის გარეგანი მახასიათებლები. რომ საწვავის ტუმბო, რომელსაც 

არა აქვს სპეციალური მოწყობი- 

ლობა მიწოდების კორექტირებისათვის, ბრუნთა რიცხვის შემცირებით 
(ლარტყის უცვლელ მდგომარეობაში) ამცირებს ცილი5დრში შეფრქეეული საჟ- 
გავის რაოდენობას და იწეევს საშუალო ეფექტური წნევის შეპცირებას. 
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ამ მდგომარეობის ასაცილებლად, თანამედროვე დიზელის საწვავის ტუმ- 

ბოს, აუცილებლად უკეთდება სპეციალური მოწყობილობა --მიწოდების კო. 
რექტორი, რომელიც ბრუნთა რიცხვის შემცირების დროს, დამატებით გა- 
დააადგილებს ლარტყას და გამოიწეევს საწვავის „ზოწოდების მომატებას, კო- 
რექტორი ისეა გაანგარიშებული. რომ ყეელა ბრუნთა რიცხეის დროს შეიძ- 
ლება ძრავის მუშაობის განაოოციელება ბოლვის სღვარზე. 

ასეთი წესით მიღებულ მახასიათებელს „ბოლვის ზღვრული მახასიათე- 
ბელს “უწოდებენ; ის ნაჩ- 
ეენებია 63-ე ნახ-%ზე (მრუ- 

    

   

  

   

  

    

   

      

   

დი 2). თ # 
ბოლვის ზღვრული მახა- (00 

სიათებელი იძლევა საკმარის 90 0 

ამოზნექილობას, რასაც თან 
§9 80 სდევს მომენტის აღმავალი 

განეითარება და შეგუების ?ი 70 

კოეფიციენტის დამაკმაყო- · 

ფილებელი სიდიდე. 
თუ ძრავის ბოლვას ყუ- 

რადღებას არ მივაქცევთ და 8 

განვაგრძობთ საწვავის მში- <ძ/ს 

წოდების მომატებას, მაში§ 

ძრავის სიმძლავრე კვლავ 

მოიმატებს და მახასიათებე- 

ლი ზემლთ აიზშევს (ნახ. 63, ს 

მრუდი 3). ასეთ მახასიათე- 
ბელს ძრავის აბსოლუტური 

მახასიათებელი ეწოდება, ნაზ. 64. ტრაქტორის „0 -- 80პ%-ის ძრავის 
ცხადია, რომ საექსპლოა- გარეგანი მახასიათებელი. 

ტავიო პირობებში ძრავის მუშაობა აბსოლუტური მახასიათებლის მიხედვით 

დაუშვებელია, რადგანაც ამ დროს გაუარესდება ძრავის ეკონომიურობა და 
ადგილი ექნება კუმჰპვის კამერაში ნაწვის ღდაკოქსვას. 

სატრაქტორო ძრავები, ჩვეულებრივ, მომარაგებულია ბრუნთა რიცხვის 

მომწესრიგებლით (რეგელატორით), რომელიც გარკვეულ ზღვრებში იცავს 
ბრუნთა რიცხვს და ძრავს საშფალებას არ აძლეეს განავითაროს სიჩქარე 

დაწესებულ ბრუნთა რიცხვზე ზემოთ. ამ ბრუნთა რიცხეს საანგარიშო ბრუნ- 
თა რიცხვი ეწოდება. 

64-ე ნახ-ზე„ მაგალითისათვის ნაჩვენებია მუხლუხა ტრაქტორის 
ან -–-80"-ის ძრავის გარეგანი მახასიათებელი. 
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§ 9. სადატვერთო მასასიათებლებ0 

ე1სპლოატაციის პირობებშა საავტოტოაქტორო ძრავი ცვალებადი Cრე- 

ჟქიმით მუშაობს, რის გამო გარეგანი მახასიათებელი, რომელიც შეესაბამება 

ძრავის სრულ დატვირთვას, არაა საკმარისი ძრავის მთლიანი დახასიათე- 
ბისათვის. 
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ამიტომ სიჩქარითი მახასიათებელთან ერთად ძრავისაგან იღებენ, აგ- 

რეთეე, ეგრეთ წოდებულ სადატვირთო მახასიათებელს, რომელიც გამოსახავს 

ძრავის სხვადასხვა პარამეტრის ცვალებადობას დატფვირთვისაგან დამოკი- 

დებულებით. ასეთ შემთხეევაში დატვირთვა გამოისახება ან ძრავის სიმ- 

ძლავრის აბსოლუტური მშნიშენელობით ან მაქსიმალური სიმძლავრის პრო- 

ცენტებში. 

საავტომობილო კარბურატორიანი ძრავისათვის აღებულ სადატვირთო 

მახასიათებელს, ხშირად, სადროსელო «ახასიათებელს უწოდებენ. მას იღე- 

ბენ მუხლა ლილვის მუდმიე ბრუნთა რიც- 
ხვის დროს სადროსელო მისაფარის სხვა- 

დასხვა მდგომარეობისათვის. დიზელის ძრა- 
ვისათვის სადატვირთო მახასიათებელი აი- 
ღება მუდმიე ბრუნთა რიცხვის დროს საწ- 

% ვავის ტუმბოს სხვადასხვა მიწოდებისათვის. 

_– საავტომობილო ძრავის სადატეირთო მა- 

: ლა ხასიათებელზე, ჩვეულებრიქ, აჩვენებენ საწვა- 
| +, ვის საათვრი და კუთრი ხარჯის (ვალება- 
| დობას. 

-–-_–____-3–-4#..-_ 65-ე ნახ-ზე მაგალითისათვის ნაჩეენები> 

# საავტომობილო კარბურატორიანი ძრავის 

ნახ. 65. საავტომობილო კარბურატო- სადროსელო მახასიათებელი. 
რიანი ძრავის სადროსელო 

მახასიათებელი. 66-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია დიზელის ძრავის 

სადატვირთო მახასიათებელი ძრავის ნორ- 

მალური ბრუნთა რიცხვისათვის. ამ მახასიათებელზე საყურადღებოა სამი 

დამახასიათებელი წერტილი (1, 2, 3) როზლებიც დანიშნულია საწეყვის 

კუთრი ხარჯის მრუდზე. წერტილი 1 

შეესაბამება საწვავის მინიმალურ კუთო I 

ხარჯს, რომელიც მიიღება საწვავის 

საათური ხარჯის განსაზღვრული მნწიშე- 

ნელობის დროს. ასეთ შემთხეევაში წვის 
პროცეი სრულად მიმდინარეობს და 
ძრავის მუშაობა უკვამლო განდევნით 

ხასიათდება. წერტილი 2 მიიღება საწ- 

სი
 

8% 

  

ვავის საათური ხარჯის გადიდებით, _ბუივის 
მაშინ, როცა გადიდებულ კუთრ ხარჯ- “ დასანკის! 

თან ერთად ძრავის მაქსიმალურ სიმძ- კ_ ! “| 
ლავრეს ვღებულობთ. ამ დროს ადღგი- //2 

ლი აქეს საწვავის არასრულ წვას და 

ძრავის მუშაობა ბოლვით ხასიათდება. 

საწვავის საათური ხარჯის შემდგომი 

ზრდა იმდენაღ აუარესებს წვის პროცესს, რომ იწყება სიმძლავრის ვარდნა 
და საწვავის კუთრი ხარჯის მკვეთრი ზრდა, 
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1 და 2 წეოტილებს შორის მოთავსებულია წერტილი 3, რომელიც 
ბოლვის ზღვარს წარმოადგენს; ამ დროს 1 წერტილთან შედარებით რამდღე- 
ნიმედ გაზრდილია როგორც სიმძლავრე, ისე საწვავის კუძ,რი ხარჯი. 

ცხადია, რომ ბოლვის ასაცილებლად მახასიათებელი უნდა შეწყდეს 3 
წერტილში, რაც პრაქტიკულად საწეავის ტუმბოს მაქსიმალური მიწოდების 

შეზღუდვით ხორციელდება. 

ვინაიდან სატრაქტორო ძრავს აქვს ბრუნთა რიცხვის რეგულატო- 
“რი, ამიტომ მისი მახასიათებელი განსხეავდებ საავტომობილო ძრავის 
მახასიათებლისაგან. რეგულატორიან სატრაქტორო ძრავის სადატვირ- 
თო მახასიათებელს, ჩვეულებრივ, რეგულატორულ მახასიათებელს უწო- 

   

  

   

-.“. 

II00 
1020 

რა
 

6 5 

ა
ბ
ა
ს
ი
 ი

. 
ა 
თ
ა
თ
უ
 

10 20 ჰი 47 LII 60 VC 

ნაზ, 67. „IL – 54“-ის რეგულატორული მაზასიათებელი. 

დებენ. 67-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ტრაქტორის „IL -- 54--ის ძრავის რეგულა- 
ტორული მახასიათებელი, 

მახასიათებელზე მოცემულია მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვის და საწ- 

ვავის საათური და კუთრი ხარჯის დამოკიდებულება ძრავის დატვირთეისა- 

გან. შტო, მრუდების გადატეხის შემდეგ, შეესაბამება ძრავის გადატვირთ- 

ვით მუშაობას, ცხადია, რომ ამ დროს ძრავი იმუშავებს გარეგანი მახასია- 

თებლის მიხედვით. 

§ ვ. უძმი სჭლინ და ხსარებულაციო. მასახიათებლები 

როგორც კარბურატორიანი ძრავისათვის, ისე დიზელისათვის უქმი 

სვლის მახასიათებელი განკუთვნილია უქმ სვლაზე მუშაობის დროს ძრავის 

ეკონომიურობის შესაფასებლად. 

ეს მახასიათებელი იძლევა დაუტვირთავი ძრავას მუშაობის დროს (უქ- 

მი სვლა) საწვავის საათური ხარჯის დამოკიდებულებას ბრუნთა რიცხვისა- 
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გან. მისი აღება ისეთ პირობებში ხდება, რომ ყოველ ბრუნთა რიცხეს შეე- 

საბამებოდეს საწვავის მინიმალური ხარჯი ძრავის საკმარისად მდგრადი მუ-· 

შაობის უზრუნველყოფით. 

66-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია უქმი სვლის სანიმუშო მახასიათებელი. 

სარეგულაციო მახასიათებელს აგებენ კარბურატორის ან საწვავის 

ტუმბოს მიწოდების ყველაზე მეტად ხელსაყრელი რეგულების შესარჩევად. 

C 
ის იძლევა ძრავის ეფექტური სიმძ- 

ლავრისა და საწვავის კუთრი ხარ. 

ჯის ცვალებადობას საწვავის საათური 

ხარჯისაგან დამოკიდებულებით. 

მახასიათებელი იღება მუხლა ლილ- 

ვის მუდმივ ბრუნთა რიცხვით მუშაოთ- 

ბის დროს კარბურატორის ან საწვა- 

ვის ტუჰპბოს მიწოდების რეგულების 
  

ნახ. 6მ. უქმი სვლის მახასიათებელი. 

IL შეცვლით. 
6C9-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სანიმუშო სა- 

რეგულაციო მახასიათებელი. ამ მახა- 

სიათებელზე დანიშნულია ორი წერტი- 

ლი # და წ. წერტილი «4 განსაზღვრავს საწვავის საათურ ხარჯს, რომლის 

დროს მიიღება საწვავის მინიმალური კუთრი ხარჯი, ხოლო წერტილი Lს 

საწვავის საათურ ხარჯს, რომლის დროს ძრავის სიმძლავრე მაქსიმალურია. 
საწვავის მინიმალური კუთრი ხარჯი განისაზღვრება «, მროდთან აბსცის»ა 
ღერძის სწვრივი C”C მონაკვეთის 

შეხების წერტილით, ხოლო მაქ- 

სიმალური სიმძლავრე CC მონაკ- 

ვეთის XV, მრუდთან შეხების წერ- 

ტილით. 

ძრავის სიმძლავრე, რომლის 

დროს საწეავის კუთრი ხარჯი 

მინიმალურია (წერტილი 24), შეიძ- 
ება აგრეთვე განისახღვროს 

ღერძთა სათავიდან M, მრუდის 

შემხები 04 სხივის გატარებით, 

რადგანაც აბსცისთა ღერძთან 04 

სხივის დახრის კუთხის ტანგენსი 

  

  

“ი. 

9 

7” #7 | I 

/ '', 
” ' I 

I L 

(C 

ნ.ხ. 69. ძრავის სარეგულაციო მახასიათებელი. 

7 

წარმოადგენს შეფარდებას §-, ხოლო საწვავის კუთრი ხარჯი ჟ#,= 15 

4 წერტილისათვის 074 სხივის დახრის კუთხის ტანგენსი მაქსიმალურია და, 
მაშასადამე, #, მინიმალურია. 

იმის მიხედვით თუ რა უფრო ხელსაყრელია მოცემული ძრავისათვის, 
მავსიმალური ეკონობიურობა თუ მაქსიმალური სიმძლავრე, აწესებენ კარბუ- 

რატორის ან საწვავის ტუმბოს საჭირო რეგულებას. 
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დიზელის ძრავის რეგულება მაქსიმალურ სიმძლაერეზე არ დაიშვება, 
რადგანაც ამ დროს ადგილი ექნება საწვავის არასრულ წვას და ძრავის 

ბოლვას. 

დიზელის ძრავისათვის, ყველაზე უფრო ხშირად, ხელსაყრელი გამოდის 

რეგულება ბოლვეის ზღვარზე, რომელიც 4 და ს წერტილებს შორის მდე- 
ბარეობს. 

სარეგულაციო მახასიათებელი შეიძლება აგრეთეე ავაგოთ საწვავის 

შეფრქვევი საჭირო წინსწრების ან ნაპერწკლის მიწოდების ხელსაყრელი 

მომენტის დასადგენად. 

პირველ შემთხვევაში აბსცისთა ღერძი გამოსახავს შეფრქეევის წინს- 

წრების, ხოლო მეორე შემთხვევაშში ნაპერწკლის წინსწრების კუთხეს მუხლა 
ლილვის მობრუნების გრადუსებში. 

წინსწრების საუკეთესო კუთხე განისაზღვრება ძრავის მაქსიმალური 

ეფექტური სიმძლავრის მიხედეით. 

«ღსანიშნავია, რომ დიხელის ძრავისათვის შეფრქვევის წინსწრების 

კუთხის დაწესების დროს, მაქსიმალური სიმძლავრის გარდა, ანგარიში უნდა 

გაეწიოს ძრავის მუშაობის სიხისტეს. ზოგ შემთხვევაში სიხისტის შემცირე- 

ბის მიზნით, საჭიროო ხდება რეგულების შერჩევა რამდენიმედ შემცირებული 

სიმძლავრის შესაბამისად. 

§ 4. სიჩქარითი მახასიათებლების აბება ემპირიული 

ტოლობების დახმარებით 

დასაპროექ ხებელი ძრავის სავარაუდო სიჩქარითი (გარეგანი) მახასია- 

თებლის ასაგებად არსებობს ემპირიული ტოლობები. ქვემოთ მოგეყავს 

ს. რ. ლეიდერმავის მიეო სხვადასახვა ტიპის ძრავებისათვის დამუშავებული 

ტოლობები. 

ბე:ზი:ით მომუშა:ე ძ–ავებისათვის 

I ც? ჯ' 
M#M=M,., (»- + თ! – 9) 

უშუალო შეფრქვევის მქონე დიზელებისათვის 

1= შო ა ““ ; #=M+( C5-4+1,55-ი2 
ფჟინაკამერიანი დიზელ=ებისათვის 

ათი ა. ” „1 „ 
M#, = +„(9,67. + 45-43) 

გრიგალური კ |ამე=ის მჟონე ფიზელებისათვის. 

3 

X%=1 პო» (0 7”. 2" 35; ს –2). 
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საწვავის კუთრი ხარჯის მრუდის ასაგებად იგივე ლეიდერმანი იძლევა 
ტოლობებს: 

ბენზინით მომუშავე ძრავებისათვის 

თ უ 
'# -2() 2 “ი, აზა » 

უშუალო შეფრქვევის მქონე დიზელებისათვის 

, M უ„ · #-.=% CC ““ს)55უ> + #. ჯ 

წინაკამერიანი დიზელებისათვის 

, # უ 
წ,=წ, ( 1,2–- 1,2 თ ი». L 

გრიგალური კამერის მქონე დიზელებისათვის 

9 

,=(/| 1,35 –-1,35-- L -” 
იწ (13 " 8 + ი2)' 

ამ ტოლობებში: M,...- ძრავის მაქსიმალური სიმძლავრეა;· 

M#,- საძიებელი სიმძლავრე; 

ი, –- ბრუნთა რიცხვი მაქსიმალური სიმძლავრის. დროს; 

# –– საძიებელი სიმძლავრის შესაბამისი ბრუნთა რიცხვი; 
წ, –– საწვავის კუთრი ხარჯი მაქსიმალური სიმძლავრის დროს; 
წ საწვავის კუთრი ხარჯი მოცემულ თ» ბრუნთა რიცბვის 

დროს. 

თავი V 

კარბურატორიანი ძრავის სამუშაო. პროცესი და მეისი 
თავისებურებანი 

§ 1. წმიხ პროცესის თამისებურებანი 

70-ე ნახ-ხე ნაჩვენებია კარბურატორიანი ძრავის გაშლილი ინდიკატო- 
რული დიაგრამის ნაწილი, სადაც გამოსახულია კუმშვის, წვის და გაგახიე- 
რების პროცესები. დიაგრამის აბსცისი წარმოადგენს მუხლა ლილვის მოზბ- 
რუნების კუთხეს გრადუსებში, ხოლო ორდინატი -–– აირის წნევას ცილინდრში. 

დიაგრამაზე მთლიანი ხაზი გამოსახავს მომუშავე ძრავის ნორმალურ 

პროცესს, ხოლო წყვეტილი ხაზი პროცესს –– როდესაც ნაპერწკალი არ იყო 
მიწოდებული და წვა არ მოხდა. 

ნაჩვენები დიაგრამა წვის პროცესის მიმდინარეობაზე დაკვირვების სა- 
შუალებას იძლევა. 

ნაპერწკლის მიწოდება (ე. ი. ანთება) წარმოებს წერტილში 7! (ნახ- 70), 
მაშინ როდესაც დგუში ჯერ არ მისულა ზედა მკვდარ წერრდილამ ე- ეს 
წინსწრება მუხლა ლილვის მობრუნების კუთხის მიხედვით 6-ს შეადგენს. 
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= წერტილში ნაპერწკლის მიწოდების მიუხედავად წნევის შესამჩნევი 
ზრდა იწყება მხოლოდ »# წერტილში. „” წერტილიდან # წერტილამდე პე- 

რიაოდს წვის პროცესის პირველ პერიოდს ან, ზოგ შემთხვექაში, საინდუქ- 
ციო პერიოდს უწოდებენ. ამ პერიოდის ხანგრძლიობა დამოკიდებულია ნა- 

რევის შედგენილობის, წნევისა და ტემპერატურის, საწვავის ხარისხის, გრიგა- 
ლური მოძრაობის, ნაპერწკლის სიძლიერისა და სხვა ფაქტორებისაგან. ი წერტი- 

#0 

35 

30 

2 

20 

4§ 

70 
332, კუბ _ 4, 

-§ ა “ეც % 

_–_–– 

    

აააეა–_–_”–> CV ზ2 წ. ძთ LC) 

შახ. 70. კარბურატორძანი ძრავის გამლილი ინდიკატორული დიაგრამა, 

ლიდან დაწყებული წნევა მკვეთრად აზრდება და მაქსიმუმს აღწევს 0 წერ- 

ჟტილში. ამ პერიოდს წვის პროცესის მეორე პერიოდს ან თვალსაჩინო წეის 

პერიოდს უწოდებენ. 

0 წერტილის შემდეგ, დანარჩენი საწვავი განაგრძობს წვას, მაგრამ მო- 

ცულობის მკვეთრი ზრდის გამო, წნევა თანდათან მციოდება. 

ქვემოთ განხილულია წვის პროცესის ზოგიერთი თავისებურება. 

წვის სიჩქარე და ალის გავრცელების ხიჩქარე 

წვის სიჩქარე იზომება წამობით და გამოსახავს იმ დროს, რომელიც 

შეესაბამება მუხლა ლილვის მობრუნებას ნაპერწკლის მიწოდების მომენტი- 

დან (წერტილი თ) მაქსიმალური წნევის მიღწევის მომენტამდე (წერტილი 0). 
წვის სიჩქარისაგან განსხვავებით ალის გავრცელების სიჩქარე, გაიზო- 

მება მ/წამ-ობით და გამოსახავს წვის კამერაში ალის გავრცელების (გადაად- 
გილების) სიჩქარეს. 

წვის სიჩქარე შეიძლება ადვილად გამოირკვეს ინდიკატორული დიაგრა- 

მიდან, ხოლო ალის გავრცელების სიჩქარის გამოსარკვევად საჭიროა სპე- 

ციალური ხელსაწყოების გამოყენება. 

ცდებით დადასტურდა, რომ ალის გავრცელების სიჩქარე ნორმალურ 
პირობებში შეადგენს 20--40 მ/წამ-ს და დამოკიდებულია ისეთ ფაქტორებზე 
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როგორიცაა: საწვავის ხარისხი, ნარევის შედგენილობა, გრიგალური მოძ. 

რაობა წვის კამერაში, კუმშვის ხარისხი, წვის კამერის ფორმა, ნარჩენი აი- 

რების რაოდენობა, ანთების მომენტი და სხვ. 

პროფ. ნ. რ. ბრილინგის გამოკვლევით ალის გავრცელების სიჩქარე 

დიდადაა დამოკიდებული ნარევის შედგენილობისაგან და თავის მაქსიმუმს 

აღწევს მაშინ, როდესაც ძრავი ჰაერის ნაწილობრივი დანაკლისით მუშაობს. 

ამ დროს ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტი თ=0,8 -:0,9. 

დაკვირვებით დადასტურებულია აგრეთვე, რომ ალის გავრცელების სიჩ- 

ქარე წვის კამერის შუაში მეტია, ვიდრე კედლებთან. ეს იმით აიხსნება, რომ 

კამერის ზუა სივრცესთან შედარებით გაგრილება კედლებთან ახლოს ღფ-· 
რო ინტენსიურია. 

ისევე როგორც ალის გავრცელების სიჩქარე, წვის სიჩქარეც დამოკი- 

დებულია მრავალ ფაქტორისაგან; წევის სიჩქარეზე ყველაზე მეტად გაელე- 

ნას ახდენს კუმშვის ხარისხი, ანთების წინსწრების კუთხე და დატვირთვა. 

§0 
#M#. 
(02 
40 

პ0 

20 

10 

  

0 
I/ჯ 150 I2§ I00 75 §0 25 0 2–0 §0 75 100 (25 #0 1|)5? 

#-6C:4 ზ §:5 C-6-ნ 

ნაზ. 71. კუმშვის ხარისხის გავლენა წვის სიჩქარეზე. 

4-ი=4; ს--6=5, C-–-8=6. 

71-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სამი ინდიკატორული დიაგრამა აღებული სრუ- 
ლი დატვირთვით ძრავის მუშაობის დროს. დიაგრამების აღებისას შერჩეული 
იყო ანთების საუკეთესო წინსწრების სიდიდე. ე ღე 

ინდიკატორული დიაგრამებიდან ჩანს, რომ კუმშვის ხარისხის ზრდა იწ- 
ვევს წვის სიჩქარის გადიდებას. 

ძრავის მუშაობის ხიხისტე 

როგორც ზემოთ იყო ნაჩვენები, » წერტილიდან 0) წერტილამდე (ნახ. 70) 

წნევა იზრდება და ამის გამო მრუდმხარა მექანიზმზე დატვირთეა მატულობს. 
თუ წნევა ძლიერ მკვეთრად გაიზრდება, მაშინ მრუდმბარა მექანიზმის 

ნაწილებზე მოსული დატვირთვა დარტყმის ხასიათს მიიღებს და ძრავი, რო- 
გორც იტყვიან, ხისტად დაიწყებს მუშაობას. 
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ხისტი მუშაობის დროს ძრავში ისმის ხმაური (დარტყმები), ადგილი 

აქვს ვიბრაციას, რაც იწვევს ნაწილების გადა ზვირთვას და ინტენსიურ 

ცეეთას. 

ძრავის მუშაობა მით უფრო ნაკლები სიხისტით ხასიათდება, რაც უფ.· 

რო მდოვრულად გადადის კუმშვის ხახი თვალსაჩინო წვის ხაზში, ე. ი. სი- 

ხისტე დამოკიდებულია რა- 

დიუსზე (ნახ. 72). 0 რა- 
დიუსს შემცირებით სი- 

ხისტე იზრდება. 

თუ დავაკვირდებით 71-ე 

ნახ-ზზე მოცემულ დიაგრა- 

მებს დავრწმუ5დებით, რომ 

C ძრავი, „I ძოავხე უფრო 

ხისტად იმუშავებს. 

ძრავის სიხისტის მაჩვე- 

% 
მ.
წ.
 

    
  

ნებლად იღებენ წვევის ატ | 
ნაზრდს მუხლა ლილეის | ი 

19-ით შემობრუნების დროს. ტთ «% 

იგივეს მივიღებთ, თუ ძრა- ნახ, 72 გაშლილი ინდიკატორული დიაჯრამა. 
ვის სიხისტის მაჩვენებლად 

მივიღებთ 8 კუთხის ტანგენსს (ნახ. 72). ამ შემთხვევაში სიხისტე გაიზომება 

კგ 
სმ! 15" “ 

არსებულ ძრავებზე დაკვირვება გვიჩვენებს, რომ ძრავის ნორმალური 

მუშაობისათვის საჭიროა, რომ რტ 

არდობით "6ჩ. რომლის განზომილება იქნება ფაოდ #თ= ლის გ ლე ე 

  არ აღემატებოდეს 2,6-ცაბთ-. 

დეტონაცია 

ექსპერიმენტებით დადასტურებულია, რომ კარბურატორიანი ძრავის 
კუმშვის: ხარისხის ზრდა განსაზღვრულ სიდიდემდე (6=10 -:12), იწვევს ძრა-. 
ვის სიმძლავრის და ეკონომიურობის გადიდებას. 

მაგრამ კუმშვის ხარისხის ზღვრული სიდიდის განხორციელება, უმეტეს 

შემთხეევაში, შეუძლებელი ხდება, რადგანაც მოცემული ძრავისათვის დასაშ- 
ვებზე უფრო მეტად კუმშვის ხარისხის ზრდა შეზღუდულია დეტონაციის წარ- 

მოშობით. ზოგიერთ შემთხეევაში კუმშვის ბარისხის ზრდის დამაბრკოლებე- 

ლი ფაქტორი შეიძლება ნარევის წინასწარი აალებაც იყოს. 

ნარევის წინასწარ აალებას (ნაპერწკლის მიწოდებამდე) მივიღებთ ისეთ 

შემთხვევაში, თუ ტემპერატურა კუმშვის დასასრულს საწვავის თვითაალების 

ტემპერატურაზე მეტი იქნება. აღსანიშნავია, რომ წინასწარი აალება შეიძ- 

ლება აგრეთვე გამოიწვიოს კუმშვის კამერაში გადახურებულმა ნაწილებმა 

(სანთელი, სარქველი) და ნაწვის დიდმა რაოდენობამ. 
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ექსპერიმენტებით დადასტურებულია, რომ კარბურატორიანი ძრავის 

ნორმალური მუშაობა შესაძლებელია იმ შემთხვევაში, თუ კამერაში სანთლის 
გამოშვერილი ადგილები გახურებულია 580 -– 850%C-მდე. თუ სანთლის ტემ- 

პერატურა ნაკლებია 580“-ზე, მაშინ მასზე სწრაფად გროვდება ნაწვი და სან- 
თელი აღარ იმუშავებს. სანთლის 850?%C-ზე მეტად გახურება იწეევს წინას- 

წარ აალებას, აღნიშნული გარემოება ადასტურებს, რომ მოცემულ ძრავი- 

სათვის სანთლები სათანადოდ უნდა შეირჩეს. 

დეტონაცია წარმოადგენს წვის განსაკუთრებულ სახეს, რომელიც მიმ- 

დინარეობს ალის გავრცელების ძლიერ დიდი სიჩქარეების დროს. მაგალითად, 

თუ ნორმალური წვის დროს ალის გავრცელების სიჩქარე შეადგენს 20->- 

40 მ/წამ-ს დეტონაციის დროს ის აღწევს 2000 -:3000 მ/წამ-ს. 

დეტონაციური წვის დროს, წვის კამერის იმ ადგილებში, სადაც იმყო. 

ფება დეტონაციის კერა, ტემპერატურა და წნევა იმდენად იზრდება, რომ 

შეიძლება ადგილი ჰქონდეს დგუშის ძირის ჩამტერევას ანდა კამერაში მყოფი 

ნაწილების ამოწვას. 

დეტონაციით მომუშავე ძრავის გარეგნული ნიშნები შემდეგია: 

1. ცილინდრებში წკრიალა ლითონისებრი ხმაური; 

· ძრავის სიმძლავრისა და ეკონომიურობის შემცირება; 

· ძრავის არამდგრადი მუშაობა; 
გამოდევნილ აირებში უვარტლისა და ნაპერწკლების არსებობა; 

· ძრავის გადახურება; 

6. გამოდევნილი აირის ტემპერატურის შემცირება. 

დეტონაციის მოვლენა მკვეთრად მოჩანს ინდიკატორულ დიაგრამაზე, 

რადგანაც ამ დროს გაგანიერების ხახი დაკბილული გამოდის. 

თ
ა
ი
ა
 

არ უნდა ავურიოთ ერთმანეთში დეტონაცია და წინასწარი აალება. ეს 

ორი მოვლენა გარეგნული ნიშნებით ძლიერ წააგავს ერთმანეთს იმ განსხვავე- 

ბით, რომ წინასწარი აალების დროს წკრიალა ხმაურის მაგიერ, ცილინდ- 

რებიდან მოისმის მძიმე, ყრუ, დარტყმების ხმა. 

აღსანიშნავია რომ დეტონაცია წარმოიშვება ნაპერწკლის მიწოდების 
“შემდეგ, წინასწარი აალება კი ხდება. ნაპერწკლის მიწოდებამდე. ამიტომ დე- 

ტონაციის და წინასწარი აალების განსასხვავებლად შეიძლება გამოვიყენოთ 

არანორმალურად მომუშავე ძრავის ანთების გამორთვა. დეტონაციის დროს 

ძრავი ანთების გამორთვისთანავე გაჩერდება, ხოლო წინასწარი აალების 

დროს ანთების გამორთვის შემდეგ ძრავი რამდენიმე ხანს კიდევ განაგრძობს 

მუშაობას. 

ზოგ შემთხვევაში შეიძლება ერთდროულად მიმდინარეობდეს როგორც 

დეტონაცია, ისე წინასწარი აალება. 

73.ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ორი ინდიკატორული დიაგრამა, რომელთაგან 

პირველი (4) გამოსახავს ძრავის მუშაობის წინასწარი აალებით, ხოლო მეო- 
რე (ს) – ძრავის მუშაობას დეტონაციით. 

დეტონაციის წარმოშობა შეიძლება იმით აიხსნას, რომ საწვავი ნარე- 

ვის ტემპერატურის მნიშვნელოვნად გადიდების დროს ინტენსიურად იქმნება 
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პირველადი დაჟანგვის პროდუქტები (მაგალითად, პეროქსიდები), რაც ძლიერ 
ააქტივებს ნარევს და განსახღვრულ პირობებში იწვევს მის თითქმის მყის 
წვას. 

დეტონაცია წარმოიშვება ალის ფრონტის წინ, კუმშვის კამერის იმ ად- 

გილებში„ რომლებიც ყეელაზე მეტადაა დაშორებული სანთლიდან. ამას 

   

  

/ ჰნთების მობპენაი 

  «თპითაახების მოჰ164ი V 

ა ბ 
V 

ნახ. 73. ინდიკატორული დიაჭრამები აღებული წინასწარი აალების და დეტონაციის დროს. 

ხელს უწყობს ის გარემოება რომ სანთლიდან მოშორებულ ადგილებში 

მყოფი ნარევის დაუწვავი ნაწილი იკუმშება იმ ნარევით, რომელიც ახლო 

იყო სანთელთან და ამიტომ უკვე დაიწყო წვა; ამის შედეგად იზრდება ტემ- 

პერატურა სანთლიღან მოშორებულ ადგილებში და იქმნება დეტონა- 
ციის კერა. 

დეტონაციის წარმოშობის ძირითად ფაქტორს (მოცემული საწვავისათვის). 

წარმოადგენს ცილინდრში მყოფი იმ ნარევის ტემპერატურა, რომელიც უკა- 
ნასკნელ რიგში უნდა დაიწვას. 

დეტონაციის წარმოშვების ადგილებში მკვეთრად იზრდება აირის ტემ- 

პერატურა და წნევა, საიდანაც დაიწყება მაღალი წნევის ტალღების გავრ- 

ცელება. მაღალი წნევის ტალღები ეჯახებიან ცილინდრის, დგუშის ან კუმშ- 

ვის კამერის კედლებს, იწვევენ მათ ვიბრაციას და ქმნიან ლითონისებრ წკრია- 
ლა ხმაურს. 

კარბურატორიანი ძრავის მუშაობის დროს შესაძლებელია, რომ ერთ- 
დროულად წარმოიშვას დეტონაციის რამდენიმე კერა. 

კედელზე გადიდებული სიმკვრივის მქონე მაღალი წნევის ტალღების 
დაჯახების გამო იზრდება სითბოს გადაცემა, რაც იწვევს ძრავის გადახურე- 

ბას და გაგრილების სისტემაში გადაცემული სითბოს რაოდენობის გადი- 
დებას. 

გამოდევნილ აირებში ჭეარტლისა და ნაპერწკლების არსებობა იმით 

აიხსნება, რომ დეტონაციის ადგილებში მაღალი ტემპერატურა იწვევს C0,-ის 

დისოციაციას, რის შედეგად გამოყოფილი თავისუფალი ნახშირბადი მისდევს 
ნამუშევარ აირებს, ამას ისიც ემატება, რომ მაღალი წნევის ტალღები მოაც- 
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ლიან კუმშვის კამერის კედლებიდან და დგუშის ძირიდან ნაწვის ნაწილაკებს, 
რომლებიც მიყვება აგრეთვე ნამუშევარ აი“ებს. 

დეტონაციის დროს დისოციაციის არსებობისა და კედლებზე სითბოს. 

ჭარბი გადაცემის შედეგად, ძრავის სიმძლავრე მცირდება. ამავე მიზეზით 

მცირდება ცილინდრებიდან გამოდეენილი აირების ტემპერატურა. 

სხვა თანაბარ პირობებში, დეტონაცია, პირველ რიგში დამოკიდებულია 
საწვავის თვისებებზე. 

დეტონაციისაკენ საწვავის მიდრეკილებას აფასებენ მისი ოქტანური 
რიცხვის მიხედვით. რაც მეტია ოქტანური რიცხვი, მით ნაკლებია საწვავის 
მიდრეკილება დეტონაციისაკენ. 

: ოქტანური რიცხვის განსაზღვრისათვის იღებენ საეტალონო საწვავს, 

რომელიც წარმოადგენს პარაფინის რიგის ნახშირწყალბადების – გეპტანის 

და იზოოქტანის ნარევს. გეპტანი ამჟღავნებს ძლიერ დიდ მიდრეკილებას 

დეტონაციისაკენ–იზოოქტანი კი პირიქით - ძლიერ მდგრადია დეტონაციის. 
წინააღმდეგ. 

საწვავის ოქტანური რიცხვი ეწოდება გეპტანისა და იზოოქტანის ნა- 

რევში იზოოქტანის პროცენტულ რაოდენობას, თუ ნარევის და გამოსა(/დე- 
ლი საწვავის დეტონაციური თეისებები ერთნაირია, 

საწვავისს ოქტანური რიცხვის დაწესება სპეციალურ, სტანდარტულ, 
ცვლადი კუმშვის ხარისხის მქონე, ძრავზე წარმოებს 

საწვავის ანტიდეტონაციურ თვისებებსს ძლიერ აუმჯობესებს ეგრეთ 

წოდებული ანტიდეტონატორების მიმატება. 
ყველაზე მეტი გამოყენება, როგორც ანტიდეტონატორმა, მიიღო ტეტ- 

რაეთილურმა ტყვიამ, რომლის სულ მცირე რაოდენობის შერევა საწვავთან 

მკვეთრად აუმჯობესებს საწვავის ანტიდეტონაციურ თვისებებს. 
იმ მიზნით, რომ კუმშვის კამერაში არ მოხდეს ტყვიის გამოყოფა და 

ის გამოტანილ იქნეს ნამუშევარ აირებთან ერთად, ტეტრაეთილური ტკევიის. 

გარდა, საწვავს უმატებენ აგრეთვე ეგრეთ წოდებულ „გამომტანებს“ და ამ- 
გვარად იღებენ ეთილირებულ საწვავს. 

ამჟამად საავტომობილო პარკის ექსპლოატაციისათვის გამოიყენება 
ეთილირებული ბენზინი /-66, რომლის ოქტანური რიცხეია 66. მაღალი კლა- 

სის ავტომობილებისათვის C3I0-110« და „3MM“) გამოიყენება ეთილი- 

რებული საწვავი 8-70, ოქტანური რიცხვით 70. 
ტრაქტორებისათვის გამოყენებული ნავთის ოქტანური რიცხვია 40 -:45. 

§ 2. კონსტრუქციული ფაძტო.#ების ზაჭლენა ძრავის მუშაობაჭ%სე 

ძრავის კონსტრუქციული ფაქტორებია: კუმშვის ხარისხი, წვის კამე– 

რის ფორმა, სანთლების განლაგება და რაოდენობა, ცილინდრის ზომები, 
ნაწილების დასამზადებლად გამოყენებული მასალა და სხვა. 

დასახელებული ფაქტორები არ იცელებიან ძრავის მუშაობის დროს, 
ამიტომ მათი შეფასება სხვადასხვა კონსტრუქციის გამოცდის შედეგების 

”აფეზველზე აი ზ რ მ რ რის ოთ განხი ია (სალ-ცა ოგიერთი მთავარი ფაქტორის გავ- 
ლენა ქრი დეინ ძრავის მუშაობაზე.“ ე მ ფაქტ ბვ 
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კუმშვის ხარისხის გავლენა 

კარბურატორიანი ძრავის კუმშვის ხარისხის გადიდება, დეტონაციის 

წარმოშობამდე, იწეევს ძრავის ინდიკატორული სიმძლავრის და ინდიკატო- 

რული მარგი ქმედების კოეფიციენტის ზრდას. კუმშვის ხარისხის შემდეგი 

მომა ზება უარყოფიო ეფექტს იძლევა, რადგანაც ამ დროს მჟღავნდება დე- 
ტონაციის მავნე გავლენა. 

შემჩნეულია, რომ დეტონაციის ჩასახვის მომენტში, როცა ის ჯერ კიდევ 

მკვეთრად არაა გამოსახული და გარეგნული ნიშნებით თითქმის შეუმჩნეველია –– 

ძრავის სიმძლავრე რამდენიმედ მატულობს, დეტონაციის შემდეგი გაძლიე- 

რებით კი მკვეთრად მცირდება. 

დეტონაციის დასაწყისი და, მაშასადამე, კუმშვის ხარისხის დასაშვები 

სიდიდე ადვილად შეიძლება განისაზღვროს ცილინდრის კედლების ტემპე“ა- 

ტურის მიხედვით, რადგანაც დეტონაციის ჩასახვის მომენტიდანვე იწყება ამ 

ტემპერატურის შესამჩნევი მატება. 

მოყვანილი მსჯელობა ეხება ისეთ ძრავებს, რომლებიც მუშაობენ ჩვეუ- 

ლებრივ საექსპლოატაციო საწვავზე და - ' 
მათი კუმშვის ხარისხი არ აღემატება 7 
7 8 ერთეულს. · 

განსაკუთრებული ანტიდეტონაციუ- VI 
ო” წC რი თვისებების მქონე საწვავის გამო- თ 

ყენების შემთხვევაში დადებითი ეფექ- + ნ 

ტი შესაძლებელია მივიღოთ კუმშვის 2 

ხარისხის გადიდებით მხოლოდ 10 --12 4 
ერთეულამდე. კუმშვის ზარისხის შემ- 

დეგი ზრდა იწვევს ძრავის სიმძლავ- 

რის შემცირებას და ეკონომიურობის 

გაუარესებას რადგან ამ დროს კუმ- 
შვაზე დახარჯული მუშაობის ნამატი 3 

უფრო მეტია, ვიდრე სასარგებლო მუ- > 

შაობის ნამატი გაგანიერების დროს, ს“ ( 5 

რაც საბოლოოდ ძრავის სიმძლავრის 2 

და მარგი ქმედების კოეფიციენტის ' 1 VC I V 

შემცირებას იწეევს. I - 9 

აღსანიშნავია, რომ კუმშვის ხა#ის- ი 

ხის გადიდებას თან სდევს აირის მაქ- ნახ. 74. კუმშვის ხარისბის გავლენა 

სიმალური წნევის გადიდება და, მაშა- ინდიკატორულ დიაგრამაზე 
სადამე, მრუდმზბარა მექანიზმის ნაწი- 

ლებში ხახუნის მუშაობის ზრდა, მაგრამ ეს უკანასკნელი პრაქტიკულად უმ-, 

ნიშვნელოა და შეიძლება მხედველობაში არ იქნეს მიღებული. 

74-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია კუმშვის ბარისხის გავლენა კარბურატორიანი 

ძრავის ინდიკატორულ დიაგრამაზე. 
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აქ მიღებულია პირობა, რომ პირველ შემთხვევაში ძრავი მუშაობს კუმ- 

შვის ხარისხით C=   2. ამ დროს ცილინდრის სამუშაო მოცულობაა /7”, 

მთლიანი მოცულობა LV» და კუმშვის კამერის მოცულობა ”„”. მეორე შემ- 

თხვევაში ძრავი მუშაობს გადიდებული კუმშვის ხარისხით “-= 4)» კუმშვის ხა- 

რისხი გაზრდილია კუმშვის კამერის მოცულობის შემცირებით 7”I/-დან 7,'-მდე, 

ხოლო სამუშაო 1; მოცულობა იგივეა. პირეელ შემთხვევაში ვღებულობთ 

ინდიკატორულ დიაგრამას –1--2-3-4-5-1, ხოლო მეორე შემთხვევაში 

დიაგრამას -–-–1--2 –6-7-–-5–1. 

დიაგრამების ანალიზი გვიჩვენებს, რომ კუმშვის ხარისხის გაღიდების 
დროს, კუმშვაზე დახარჯული მუშაობა მატულობს, მაგრამ ამავე დროს იზრ- 

დება აირის გაგანიერების მარგი მუშაობა. 74-ე ნახ-სზე კუმშვაზე დახარჯული 

მუშაობის ნამატი გამოისახება #, ფართით (ფართი 2- 3-6–-2), ხოლო გა-· 

განიერების დროს მუშაობის ნამატი L,- ფართით (ფართი 5-+4-6–-7--5), 

ოპტიმალურ სიდიდემდე კუმშვის ხარისხის გადიდების დროს #,>ILI, 
და სხვაობა ჩ,--#ე იწვევს ძრავის ინდიკატორული სიმძლავრის” გადიდებას. 

რაც უფრო მეტად უახლოედება ძრავის კუმშვის ხარისხი ოპტიმალურ სი- 
დიდეს, მით ნაკლებია კუმშვის ხარისხის ერთეულზე მოსული სხვაობა #,--#, 

და, მაშასადამე, ნაკლებია სიმძლავრის ზრდის ინტენსივობა. თუ კუმშვის ხა- 

რისხს ოპტიმალურზე უფრო მეტად გავზრდით, მაშინ კუმშვის მღჯშაობის ნა- 

მატი (ოპტიმალურთან შედარებით) მეტი გამოვა გაგანიერების დროს მიღე- 
ბული მუშაობის ნამატზე (#”,>#,) და დაიწყება ძრავის სიმძლავრის შემ- 
ცირება. 

თუ წარმოვიდგენთ, რომ კარბურატორიანი ძრავის კუმშვის ხარისხის 
გადიდება წარმოებს საწვავის მუდმივი საათური ხარჯით, მაშინ ოპტიმალუ- 

რი კუმშვის ხარისხის დროს, ერთდროულად მიაღწევს მაქსიმუმს, როგოოც 

ინდიკატორული სიმძლავრე, ისევე ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფი- 

ციენტი. 

წვის კამერის ფორმის და სანთლას აღგილმდებარეობის გავლენა 

წვის კამერის ფორმა და სანთლის ადგილმდებარეობა დიდ გაელენას ახ- 
დენს ალის გავრცელების სიჩქარეზე და, მაშასადაზე, ძრავის მუშაობის სი- 

ხისტეზე. 

მაგალითისათვის განვიხილოთ 75-ე ნახ-ზე ნაჩვენები სამი შემთხვევა. 

პირველ შემთხვევაში (ა) გამოსახულია წვის კამერა, რომელიც თანდა- 

თან განიერდება. აქ სანთელი მოთავსებულია ყველაზე მეტად შევიწროებულ 

კვეთში. ნაპერწკლის მიწოდების შემდეგ, «ლის ფრონტის მცირე ზედაპირე. 
ბის გამო, ნარევი იწყებს წვას ნაწილ-ნაწილად, რის გამო, წეის პირველ პე- 

რიოდში, წნევის ზრდა მდოვრულია. ალის შვმდეგი გავრცელებით წვის ინ- 

ტენსივობა მატულობს, რაც წვის მეორე პერიოდში იწვევს წნევის მკვეთრ 

ზრდას და, ამის გამო, ძრავის ხისტ მუშაობას. 
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თუ ამავე კამერაში სანთელს გადავიტანთ ყველაზე მეტად გაფართოე. 
ბულ ნაწილში (ნახ. 75, ბ), მაშინ სურათი “შეიცვლება. აქაწნევის :მკვეთრ 
ზრდას (რაც გამოიწვევს ძრავის ხისტ მუშაობას) მივიღებთ წვის პირველ 
პერიოდშივე, ხოლო წვის მეორე პერიოდში წნევის ზრდა მდოვრული იქნება. 

იმ მიზნით, რომ წვის ორივე 

პერიოდში წნევის ზრდა მდოვ- ხისტი მუშაობა 
რული იყოს და ძრავი მუშაობ- ხსა:დჯიი 211111) II | ი | 

დეს რბილად, საჭიროა ზემოთ გა5- 

ხილული ორივე სქემის დადები- 

თი თვისებები შევათავსოთ. ასეთ 

შემთხვევაში მივიღებთ კამერას, 

რომელიც ჯერ განიერდება, ხოლო 
შემდეგ ვიწროვდება (ნახ. 75, გ). 

ამ პრინციპზეა აგებული 76-ე 

ნახ-ზე ნაჩვენები კამერები. ისინი 

გამოსადეგი არიან გეერდითი 

სარქველების მქონე ძრავებისათ- 
ვის და უზრუნველჰყოფენ საკმა- 
რისად რბილ მუშაობას. 

ძრავის მუშაობის სიხისტეზე 
და, აგრეთვე, დეტონაციაზე დიდ ნაზ, 75. წვის კამერის ფორმის და სანთლის ადგილ- 

, () გავლენას ახდენს დგუშსა და ცი- მდებარეობის გავლენა ძრავის მუშაობის სიხისტეზე. 

    

სახონ6ლCლ0_ > 

   
–-თ' 

16
 

ლინდრის სახურავს შორის არსებული : ღრეჩო, რომელიც შეიქმნება ზიდა 

მკედარ წერტილში დგუშის ყოფნის დროს (ნახ. 77). 
ექსპერიმენტები გვიჩვენებს, რომ ; ღრეჩოს გადიდება ამცირებს ძრავის 

მუშაობის სიხისტეს, მაგრამ ამავე დროს მკვეთრად ზრდის მიდრეკილებას 
დეტონა/იისაკენ და, 

მაშასადამე, ამცირებს 

(Cე CC) კუმშვის ხარისხის და- 
საშვებ სიდიდეს. 

( ღრეჩოს გადიდე- 

(=“ ახ ბის დროს ონა- 

I I (=ს ციის ი გამლიერება იმით 
4 ჰ აიხსნება, რომ ის და- 

ნახ, 7ტ. კუმშვის კამერის ტიპები, რომლებიც იძლევიან შორებულია სანთლი- 
ძრავის რბილ მუშაობას, დან და წარმოადგენს 

დეტონაციის“ კერას. 
როცა ღრეჩო მცირეა, მაშინ, დიდი წინაღობის გამო, წნევის ტალღის გავრ- 

ცელება მასში გაძნელებულია, რაც დეტონაციის შემცირების მიზეზად უნდა 

ჩაითვალოს. 

( ღრეჩოს შემცირების დროს ძრავის მუშაობის სიხისტის გაძლიერება. 
უნდა მიეწეროს, კუმშვის დასასრულს ამ ღრეჩოდან ნარეეის ძლიერ გამო- 

დევნას, ·რაც ადიდებს წვის კამერაში აირის გრიგალურ მოძრაობას და. 

ამით ზრდის ალის გავრცელების სიჩქარეს. 
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77-ე ნახ-ხზე ნაჩვენებია წვის დროს წნევის ზრდის სიჩქარის (>) ღა 

კუმშეის ხარისხის დასაშვები სიდიდის ცვალებადობა | ღრეჩოს სიდიდის5გან 

დამოკიდებულებით. 

ძრავის მუშაობის სიხისტეზე დიდ გავლენას ახდენს აგრეთეე იმ კვე- 

თის სიდიდე, რომელიც აერთებს ცილინდრის მოცულობას წვის კამერის მო. 
ცულობასთან. 

დასახელებული კვეთის შემცირება ზრდის ძრავის მუშაობის სიხისტეს, რად- 

განაც კვეთის შემცირების დროს მასში გამავალი აირის სიჩქარე იზრდება და, 
აშასადამე ძლიერდება გრიგალური მოძოაობა წვის კამერაში, რასაც თან 

სდევს ალის გავრცელების სიჩქარის გადიდება და სიხისტის გაძლიერება. 

78-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია წვის დროს წნევის ზრდის სიჩქარის წ3 დამოკი- 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

§ 

<= 7I,- 
– 

= 
« ს. 

2 V · 
26 ტი სხ ედ ხეCე 

2 ტ« / „C“““ + 2 ' 
ლო „4... “ = 1. » თ «თა44.4 ' 
5 6 “+ ლეღეღაზზაზა. . . .. 
< V – (2 % I 
25 462 · 

21 V ვ 
24 ო» 

23 % სა შემუუები | 
რ დ ს: 5 -! 
- V | 
= 5 
ლ– 

ს 2 5 § I 4104“ (5 2 

ო %% 
1» 'ა #5276ეხი 

24 
Mი                     00234 § § 772 

ნახ, 77. 7 ღრეჩოს გავლენა ძრავის მუშაობის სიხისტეზე და დეტონაციაზე. 

დებულება აირის იმ სიჩქარისაგან, რომელიც მას ექნება წვის კამერისა და 
ცილინდრის შემაერთებელ კვეთში გავლის დროს. 

დეტონაციაზე კუმშვის კამერის ფორმის გავლენის გამოსარკვევად გამო- 

ვიყენოთ რიკარდოს მიერ ჩატარებული ცდების შედეგები, რომლებიც ნაჩვე- 
ნებია 79-ე ნახ-ზე. 

რიკარდომ ზუსტად ერთნაირ პირობებში გამოსცადა სხვადასხვა ფორმის 

კამერები, რომლებიც დაყენებული იყო ცვალებადი კუმშეის ხარისხისმქონე 
ძრავზე. ასეთი გბით მან დაადგინა კუმშვის ხარისხის ის მაქსიმალურად და 
საშვები სიდიდეები, რომლებსაც უზრუნველყოფს ამა თუ იმ ფორმის კამერა. 

79-ე ნახ-ზე ნაჩვენები შონა(ემების მიხედვით შეიძლება გავაკეთოთ 
შემდეგი, ზოგადი ხასიათის, დასკვნები: 
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1. დეტონაციის თვალსაზრისით უკეთესი მაჩვენებლები აქეს კამერებს 

სარქველების ზედა განლაგებით. გარდა ამისა, ასეთი კამერები სარქველის 

გასავალი კეეთის ზრდის შესაძლებლობას იძლევიან. 

ასეთმა კამერებმა ფართო გავრცელება მიიღეს სატრაქტორო, სატანკო 

და საავიაციო ძრავებში. 

ზედა სარქველების მქონე კაზერებში დეტონაციისაკენ მიდრეკილების 

შემცირება აიხსნება მათი კომპაქტურობით და, აგრეთვე, იმით, რომ სარქვე- 

ლების ზედა განლაგების დროს 
  

  

  

  

    

  

                    

კამერა სფერულ ფორმას უახ- ბასაჭადი ჰვეთიL 
ლოედება, სადაც ალის გავრცე- სიგანე 

ლების მანძილი მინიმალურია. “>” 

2. ქვედა სარქველების მქონე /7(C IX, 
კამერებიდან უკეთეს მაჩვენებლებს ალლ) == C-=22%2 
იძლევა დაცდენილი კამერა (ნახ. I 7 
719, # 4), რომელმაც დიდი გავრ- 
ცელება მიიღო საავტომობილო LL _ 

კარბურატორიან ძრაეებში. მისი წვე > 

უპირატესობაა იმაში მდგომა- _“ მყირე 

რეობს, როზ ზედა სარქეელებთან ვ სარჰჭულე M 

შედარებით, ქვედა სარქეელები C V V 

განმანაწილებელი მექანიზმის მარ „კ% ა L ღიდი 

ტიევ კონსტრუქციას იძლევა. %2 სარჰჭელები 

აღსანიშნავია, რომ ქვედა სარ- «5 | 

ქველების მქონე კამერის გამოყე- = 2 | 

ნება დიზელის ძრავისათვის შეუძ. ა // | 
ლებელია, რადგანაც სარქველების | | 

ქვედა განლაგება არ იძლევა მა- / : 
0 #0 20 ჰ0” 7?/:, 

ღალი კუმშვის ხარისხის განხორ- სიჩჰარე ბასაეალ #ჰუეთში რ. 

ციელების საშუალებას. ს მჭონ ნაზ. 70. წვის კაშერის და ცილინდრის შემაერ–- 
ჰ. ქვედა სარქველების მქონე თებელი კვეთის გავლენა ძრავის მუშაობის 

კამერებში დეტონაციისაკენ მიდ- სიხისტეზე. 
რეკილების შესამცირებლად, სა- 

ჭიროა, რამდენადაც ეს შესაძლებელია, შევამციროთ კამერის სიგრძე; გარ- 

და ამისა, უნდა ვეცადოთ, რომ სანთელი მოვათავსოთ ცენტრთან და, აგ- 

რეთეე, ცხელ გამომშვებ სარქველთან ახლოს, 

კამერაში ყველაზე მაღალი ტემპერატურის მქონე დეტალია გამომშვები 
სარქველი, რის გამო ის ხშირად წარმოადგენს დეტონაციის ნაადრევი წარ- 

მოშობის მიზეზს. 

გამომშვები სარქველის უ'ეთესი გაგრილებისა და დეტონაციისაკენ 

მიდრეკილების შემცირების მიზნით, სატვირთო ავტომობილის „3IIC-––150"-ის 

ძრავში რომელსაც დაცდენილი კამერა აქვს, კამერის კედელი გამომშეებ 

სარქეელთან დაშვებულია დაბლა. კედლის მიახლოება გამომშვებ სარქველ- 
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თან აუმჯობესებს მის გაგრილებას, რაც იწვევს გამომშვები სარქველის ტემ- 
პერატურის და, მაშასადამე, დეტონაციისაკენ მიდრეკილების შემცირებას. 

ასეთი კამერის სქემა ნაჩვენებია მე-80 ნახ-ზე. 

დიდი მნიშვნელობა აქვს, აგრეთვე იმას, თუ როგორი მიმართულებით 

შედის ცილინდრში საწვავი ნარევი, რადგანაც მიმართულება მნიშვნელოვან 

  

  

  

  

      
  

  

საჰნის ფორმა და იების 
სანთლის პენიშნვა თასაჭვები 

აღგილპდლებარეორ ხა სიძითე 

M" 
არ ერთი სანთელი 

, სენძრში. 54 

"2? 4246თ0 სანთელი სენხრ2ი. 5,4 
I.-.I. 

' I · 1 2ო.ორ0 სანთელი ბპერდე 5.2 

3 ურთი სანთელი სარ-/92C. §0 

'პ L ! ჯერთი სანთელი ყენცტვი 47 
-C + 2 ერთი სანთელი სატჰკვ5(1სწაქ 45 

LL წ | ჯერთი სანთელი სა4/3:C2ბიქ 
საწინაალელბო 2#ტარეს 42 

"#4 _ 
| - ერთი სანთელი 
| 1 I სარკჰქელებთან §0 

I M85 (2ითე სანთელი სე6§რ50, 45 
I L' 20რთი საწა)ყCი უეედე:ს 
| ! ე სარკმელთა: 44 ' 
' ! 

| თნ... ჯერდი ხა:C4ბი :5ფტში 4.6 

(+. _ 2-2რთი სანთ§1ი 7ემუვებ 
| 1 (II სარკჰვეCთან 42       
  

ნაზ. 79. კამერის ფორმის და სანთლის ადგილმდებარეობის გავლენა დეტონაციაზე, 

გავლენას ახდენ” ცილინდრში შექმნილ გრიგალურ მოძრაობაზე და, მაშა- 
სადამე, ძრავის მუშაობაზე. 

81-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ორი შემთხვევა როდესაც შემშვები სარქველი- 
დან შესული საწვავი ნარევი ეჯახება (ყილინდრის კედელს და გრიგალური 

მოძრაობის შექმნის საშუალებას სპობს (ა) და--როღესაც სარქველიდან 

შესული ნარევი ცილინდრის კედლის მხებად მიემართება და იღებს ბრუნვით 

მოძრაობას (ბ). 
მეორე შემ თხვევაში ძრავი უკეთესი მაჩვენებლებით იმუშავებს, რადგა- 

წაც შეწოვის დროს ცილინდრში არსებული გრიგალური მოძრაობა საწვავი- 
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სა და ჰაერის კარგ არევას და, მაშასადამე, სამუშაო ნარევის ხარისხის ფაუმ- 
ჯობესებას იწვევს. 

>“ 

„ა ბ 

  

  

  
C 

ნაზ.”80. გამომშეებ სარქველთა% 

დაშვებული კედლის მქონე 
კამერის სქემა. 

/
 ა 

გო
თ 

  

–
 

–
.
.
-
X
 622. 

არ მა4რპაა 

III 
      |

 

  

5ა _ 
2-2 

' I 
კარბი 

ნახ, 81. საწვაუი ნარევის მოძრაობა ცილინდრში. 

ექსპერიმენტით შემჩნეულია, რომ შეწოვის დროს გრიგალური მოძრაო- 

ბა მნიშვნელოვნად უმჯობესდება, 
– თუ“, სარქველსა და კამერის 

ბვერდით ზედაპირს შორის ღრე- 
ჩოს მინიმუმამდე შევამცირებთ. 

82-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია კამე- 

რის ჩვეულებრივი კონსტრუქცია 

(ა) და კონსტრუქცია (ბ), სადაც 
ჯ ღრეჩო სარქველსა და კამერის 

გეერდით ზედაპირს შორის (48 

რკალზე) დაყვანილია მინიმუ- 
მამდე. 

პირველ შემთხევევაში საწვავი 

ნარევის გამოდინება ხდეზა რო- 

გორც სარქველის ქვემოდან, ისე 

სარქველის ზემოდან. ეს ორი ნა- 
კადი ერთმანეთს ეჯახება I·I 

კვეთში და იწეევს ზეწოეის ნაწი 
ლობრივ დამუხრუჭებას. 

მეორე შემთხვევაში: როდე- 

  

  

  

          

    

ბ, ჰ 

. L 
წ5= =>“L> –=-> « 

/ – 
I 

VI. 

L 
8 

_ # + 

· ” ღრეჩოს გავლენა შეწოვის პროცესზე. 

საც ღრეჩო ჯ მინიმალურია, საწვავი ნარევი გადიდებული სიჩქარით მიემარ- 
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თება მხოლოდ სარქველის ქვემოდან, შეღის ცილინდრში მხები მიმართულე- 

ბით და ჰქმნის ძლიერ გრიგალურ მოძრაობას. 

83.ე ნახაზე ნაჩვენებია ავტორისა და დოც. ვ. კ. ბელეცკის მიერ დაპ- 

როექტებული კამერის კონსტრუქცია „3090-1204 ძრავისათვის. 

“ “| 

სს) , V# ! 

“ი
გტ
“!
 

    

  

  

  

  
ნაზ. 83, „8IC--120“-სათვის გათვალისწინებული კამერის კონსტრუქცია. 

კამერაში მინიმუმამდეა დაყვანილი ჯ ღრეჩო და უზრუნველყოფილია 

ცილინდრში ხაწვავი ნარევის შეშვება მხები მიმართულებით. 

ცილინდრის ზომების გავლენა 

ექსპერიმენტებით დადასტურებულია, რომ ცილინდრის გეომეტრიული 

ზომების (ლიტრაჟის) გადიდება დეტონაციისაკენ მიდრეკილებას ზრდის, რაც 

იმით აიხსნჯბა, რომ ამ შემთხვევაში მატულობს ალის გაერცელების მანძილი 

და მცირდება შეკუმშული ნარევის გაგრილების ინტენსივობა. 

გაგრილების ინტენსიობის შემცირება იმითაა გამოწეეული, რომ ცი- 

ლინდრის ზომების მომატება აირის მოცულობის ერთეულზე მოსული გამაგ- 

რილებელი ზედაპირის შემცირებას იწვევს. 

ერთ-ერთი ექსპერიმენტის დროს 0,9 ლიტრიდან 0,3 ლიტრამდე ცი- 

ლინდრის მოცულობის შემცირებით შესაძლებელი გახდა კუმშვის ზარისხის 
გადიდება 5,4-დან 6,4-მდე. 

ექსპერიმენტებმა უჩვენა აგრეთვე, რომ (ყილინდრების ზომების ზრდა 

იწვევს ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფიციენტის ნაწილობრივ გადი- 

დებას, რაც გაგრილების ინტენსივობის და, მაშასადამე, დანაკარგების შემ- 
ცირებით აიხსნება. 
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დგუშისა და ცილინდრების სახურავისათვის გამოჟენებული 
მახალის გავლენა 

დგუშისა და (ყილინდრების სახურავებისათვის გამოყენებული მასალის 
სითბოს შეთვისებისა და გადაცემის უნარი დიდ გავლენას ახდენს დეტო- 
ნაციაზე. 

რაც უფრო ძნელად ითვისებს და ადვილად გადასცემს სითბოს ლითო- 

ნი, მით უფრო ნაკლებია კამერის შიგა ზედაპირების ტემპერატვრა და, მა- 
შასადამე, ნაკლებია მიდრეკილება დეტონაჟციისაკენ. 

ამ თვალსაზრისით, მაგალითად, თუჯთან შედარებით დიდი უპირატესო.- 

ბა აქვს ალუმინის შენადნობს, რადგანაც აღუმინი თუჯზე უფრო ძნელად ით- 

ვისებს, ხოლო თუჯსე უფრო ადვილად გადასცემს სითბოს; ამიტ-იმ ალუმი- 

ნის შენადნობისაგან დამზადებული დგუშის ძირის ტემპერატურა 150--200”-ით 
ნაკლებია თუჯის დგუშთან შედარებით. 

ცხადია, რომ თუ თუჯის დგუშებს შევცვლით ალუმინის დგუშებით, მა- 

შინ შემცირდება მიდრეკილება დეტონაციისაკენ და შეიქმნება კუმშვის ხა- 
რისხის გადიდების შესაძლებლობა, 

აღსანიშნაეია, რომ დგუშებისათვის ალუმინის შენადნობის გამოყენება 

დეტონაციისაკენ მიდრეკილების შემცირების გარდა, იწეევს ხახუნზე დანა- 

კარგების შემცირებას და, როგორც შედეგი, _ ძრავის ეფექტური სიმძლავრი- 
სა და ეფექტური მარგი ქმედების კოეფიციენტის ზრდას. 

§ ვ. საექსპლოატაციო ფაქტო.რების ბაჭლენა ძრავის მუშაობაზე 

საექსპლოატაციო ფაქტორებს მიეკუთვნება: 

. ანთების წინსწრების კუთზე; 

. საწვავი ნარევის შედგენილობა; 

„ მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხეი; 
გაგრილების ინტენსიობა; 

.· საწვავისა და ზეთის სახე; 
. ნამწვის შექმნა კამერის კედლებ“ე. 

ყველა ეს ფაქტორი ერთი და იგივე ძ“ავისათვის იცვლება საექსპლოა- 

ტაციო პირობებში. ქეემოთ განხილულია (კალ-ცალკე ზოგიერთი ამ ფაქტო- 

რის გავლენა კარბურატორიანი ძრავის მუშ:ობაზე,9 

საექსპლოატაციო ფაქტორებს მიეკუთვნება, აგრეთვე, დადროსელგბა 
და ატმოსფერული პირობები. ეს საკითხები გამოტანილია ცალკე თავებად 

და განხილულია ქვემოთ. 

თ
თ
.
ი
ა
ა
-
 

ანთების წინსწრების კუთხის გავლენა 

ანთების წინსწრების კუთხის გავლენა ინდიკატორულ დიაგრამაზე კარ- 

გად ჩანს 84-ე და 85-ე ნახ-ხე, სადაც მოცემულია მუდმივ ბრუნთა რიცხვის 

დროს მთლიანი დროსელით მომუშავე ძრავიდან გადაღებული ინდიკატორუ- 

ლი დიაგრამები (გაშლილი და აგებული #” კოორდინატებში). 

დიაგრამები აღებულია ანთების წინსწრების სხვადასხვა კუთხისათვის, 

რომელთა სიდიდე ინდიკატორულ დიაგრამაზეა დანიშნული. 
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ნაჩვვნები დიაგრამებიდან ჩანს, რომ ნაგვიანები ანთება ამცირებს აირის 
მაქსიმალურ წნევას და წნევის ზრდის სიჩქარეს თვალსაჩინო წვის პერიოდში. 
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ნაზ, 84. ანთების წინსწრების კუთბიL 

გავლენა გაშლილ ინდიკატორულ 

დიაგრამაზე. 

  

ნახ, 85, ანთების წინსწრების კუთხის 
გავლენა #/” კოორდინატებში აგებულ 

ინდიკატორულ დიატრამაზე. 

ეს იმით აიხსნება, რომ ნაგვიანები ანთების გამო წვა იწყება გვრან და მნიშვ- 
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ნახ, 86, ხოგიერთი პარამეტრის დამოკიდებულება 
ანთების წინსწრების კუთხეზე. 
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ნელოვნად გადადის გაგანიერე- 
ბის ხაზზე, სადაც იმ დროს ფცი- 
ლინდრის მოცულობა” იზრდება. 

აღსანიშნავია, აგრეთვე, რომ 
ნაგვიანები ანთება რამდენიმედ 
ზრდის აირის წნევას გაგანიერე- 
ბის დასასრულს, რაც ძირითად, 
გაგანიერების ხაზზე გაძლიერე- 

ბული წვის შედეგს წარმოად- 
გენს. ამავე გარემოების მიზე- 
ზია ის, რომ ანთების წინსწ. 
რების შემცირებს დროს იზრ- 

დება, როგორც ცილინდრი- 

დან გამოდეენილი აირების, ისე 

გამომშვები სარქველისა და კო- 
ლექტორის ტემპერატურა. 

ანთების წინსწრების კუთხეზე 

დიდადაა დამოკიდებული დეტო- 
ნაციისაკენ მიდრეკილება. წინსწ- 
რების კუთხის გადიდება ხელს 

ჯწყობს დეტონაციის წარმოშო- 
ას.



წინსწრების კუთხის ყველაზე მეტად ხელსაყრელ სიდიდეს არჩევენ იმ 
ანგარიშით, რომ ძრავი ყველა რეჟიმით მუშაობდეს უდეტონაციოდ და ან- 
ვითარებდეს მაქსიმალურ სიმძლაერეს, 

86-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია „I#3-51“ ძრავის (+1=2100 ბრ/წ) ზოგიერთი 
პარამეტრის დამოკიდებულება ანთების წინსწრების კუთხისაგან. 

ხაწვავი ნარევის შედგენილობის გავლენა 

საწვავი ნარევის შედგენილობაზე დამოკიდებულია წვის დროს სითბოს 

გამოყოფის ინტენსივობა და, მაშასადამე, ცილინდოში მყოფი აირის წნევა. 

87-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია „I #3-51" ძრავის (#=2100 ბრ/წ) ზოგიერთი 

პარამეტრის დამოკიდებულება საწვავი ნარევის შედგენილობისაგან (ჰაერის 

სიჭარბის კოეფიციენტისაგან). 

ცდებით დადასტურებულია, რომ ნარევის შედგენილობა დიდ გავლე- 

ნას ახდენს წვისა და ალის გავრცელების სიჩქარეზე, მაქსიმალური სიჩქარე 
მიიღება მაშინ, როცა თ=0,8 -:-,9; ერთ ან თ ჰბ/Lვ2 

მეორე მხარეს თ-ს ცვლილება იწვევს რო-· 1.0 

გორც წვის, ისე ალის გავრცელების სიჩქა- 
რის შემცირებას. თუ « შემცირდება 0,4-ზე ჯი 

ქვემოთ ან გადააჭარბებს 1,4-ს, ნარევი სა- #. 4+ბ/სვ? 

თანადოდ მიაღწევს თავის აალების უმაღლეს 9 

   
ან უდაბლეს ზღვარს და აალებას საერთოდ გ 

არ ექნება ადგილი. 7 

ცდებით დადასტურებულია აგრეთვე) აგ, ნ 
რომ კარბურატორიანი ძრავი, როგორც ეს 9, 280 

87-ე ნახ-ზე მოცემული მრუდებიდან ჩანს, 260 

ანეითარებს მაქსიმალურ სიმძლაერეს რამდე- 240 

ნიმედ გამდიდრებულ ნარევით მუშაობის 220 

დროს (თ=0,8 -:0,9), ხოლო იძლევა საუკე- 200 

თესო ეკონომიურობას მაშინ; რო/კა ის მუ- 180 

შაობს ოდნავ გაღარიბებული ნარევით. (ინ 

სხვადასხვა შედგენილობის ნარევი მოით- 700 
ხოვს ანთების წინსწრების კუთხის სხვადას- “00 

ხვა სიდიდეს. ანთების წინსწრების კუთხე უმ- §00 
ცირესი უნდა იყოს მაშინ, როცა წვის სიჩ- იი 0მ I0 თ 

ქარე უდიდესია. ე. ი. როცა თ=0,8->-0,9. ნას, 67, ძრავის ზოგიერთი პარამეტ- 
ერთ ან მეორე მხარეს თ-ს ცვლილების დროს რის დამოკიდებულება ჰაერის სიჭარ« 

საჭიროა ანთების წინსწრების კუთხის გაზრ- ბის კოეფიციენტისაგან. 
ა, 

რაც შეეხება ნარევის შედგენილობის გავლენას დეტონაციაზე, უნდა 

აღვნიშნოთ, რომ დეტონაციისაკენ ყველაზე ძლიერ მიდრეკილებას მივიღებთ 

მაშინ, როცა ცილინდრში მყოფი აირის ტემპერატურა მაქსიმალური იქნება, 

ე. ი. როცა C=0,9 –-1, 
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ზუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვის გავლენა 

მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვისაგან დიდადაა დამოკიდებული ცი- 

ლინდრში შექმნილი გრიგალური მოძრაობის სიჩქარე; ამიტომ, ბრუნთა რიცხ- 

ვის ცვალებადობა დიდ გავლენას აზდენს წვის პროცესის მიმდინარეობაზე. 

4?, 

ჰ/ი 

ე“ 

28 

2 

“« 

22 

20 
(გ _ 

"ი0C #(C) I800 2202 2600 3000 #1 

ნაზ, 80, ანთების წინსწრების კუთხის დამოკიდე– 
ბულება ბრუნთა რიცხვისაგან. 

    

+ 

ა 

0 

   

წ. 

გაძლიერებული გრიგალური 

მოძრაობა, რასაც ადგილი აქეს 

ბრუნთა რიცხვის გადიდების 

დროს, აუმჯობესებს ჰაერთან საწ- 

ვავის შერევას და ზრდის ალის 

გავრცელების სიჩქარეს. გარდა 

ამისა, ვინაიდან მუხლა ლილვის 

ბრუნთა რიცხვის გადიდებას თან 

სდევს დგუშის სიჩქარის ზრდა, 

ცხადია რომ ბრუნთა რიცხვის 

ზრდასთან ერთად საჭირო გახ-” 

დება ანთების წინსწრების კუთ- 

ხის გადიდება, 

88-ე ნახ-ზე, მაგალითისათვის, 

ნაჩვენებია „I #3--51“ ძრავისათ- 

ვის (მთლიანი დროსელით მუშაო: 
ბის დროს) ანთების წინსწრების 

კუთხის დამოკიდებულება მუხლა 

ლილვის ბრუნთა რიცხვისაგან. 

ბრუნთა რიცხეის გადიდება 

იწვევს დეტონაციისაკენ მიდრე- 

კილების შემცირებას, რა/) აიხს- 

ნება ერთის მხრივ––პროცესის სწრაფი მიმდინარეობით და მეორეს მხრიგ– 

ნარჩენი აირის რაოდენობის გადიდებით, ვინაიდან ეს უკანასკნელი ამცი- 

რებს პირველადი დაჟანგეის პროდუქტების შექმნის სიჩქა+ეს. 

თავი VI 

დაღრრსელების ზავლენა ჰარბურატორიანი 

ძრამის მუშაობაზე 

§ 1. საერთო. მოსაზრებები 

საკითხის დაყენება 

სააგტოტრაქტორო კარბურატორიანი ძრავების თანამედროვე თეორია 

დამუშავებულია დროსელის მთლიანი გაღებისათვი; დადროსელებული 

ძრავისათვის ამ თეორიის გამოყენებას მივყევართ არასწორ და, ზოგ შემთხ- 

ვევაში, დამახინჯებულ შედეგამდე. 
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მაგალითად, თუ /,-ს ან უ,·.ს მივიღებთ როგორც დადროსელების ხა- 

რისხის მაჩვენებელ პარამეტრს და ჩავატარებთ გაანგარიშებას ჩვეულებრივი 
ფორმულების მიხედვით, მაშინ გამოვა, რომ დადროსელების ზრდასთან ერ- 

თად ნარევის ტემპერატურა კუმშვის დასასრულს მატულობს, 

გამოკვლევამ გვიჩვენა, რომ ასეთი შედეგი არ არის სწორი და რომ 

სინამდვილეში, დადროსელების ზრდასთან ერთად აირის ტემპერატურა კუმ- 
შვის დასასრულს კლებულობს. 

ხსენებული ტემპერატურის შესახებ არასწორი მსჯელობა ამახინჯებს 
დადროსელებული ძრავის მუშაობის პირობების შესწავლას და აძნელებს იმ 

ღონისძიებების დასახვას, რომლებიც აუმჯობესებენ მცირე დატვირთვით 
ძრავის მუშაობას. 

შექმნილი გარემოების მიზეზი იმაში მდგომარეობს, რომ ძრავების საერ- 

თო თეორიაში მოცემული ფორმულები გამოყვანილია სითბოს ბალანსის სა- 

ფუძველზე, რომელსაც) შემდეგი სახე აქვს (ნახ. 89), 

0,=0,-L CV. (164) 
ადვილი წარმოსადგენია, რომ ასეთი ბალანსი მართებულია მხოლოდ იმ 

პირობისათვის როცა #.=#ა=1; წინააღმდეგ შემთხეევაში ბალანსმა უნდა 
შიიღოს სრულიად განსხვავებული 

ს დროსელის მთლიანი გაღებისათ- C " 
ვის #,„=/ჯ.=1 პირობიდან გადახ- 

რა არა დიდი, რის გამო (დომი- 

ლებებიც მცირე და დასაშვებია. 

დადროსელებული ძრავისათვის 

ხსენებული პიროზიდან გადახრა I 

მნიშვნელოვანია, რის გამო ცდო- | 

I 
  

მილებები იზრდება და შედეგი XL §' ++ 

არ გამოდის სწორი. ლლ) 9 

ცხადია, რომ რაც უფრო ზე- ' (3 I ყ   ტად იქნება ძრავი დადროსელე- ' 

ბული, მით უფრო დიდი იქნება –-%+- ს V--- - - – 

ცდომილება და მით უფრო არა- 

ზუსტი გამოვა გამოთვლის შე- 

დეგი. 
ამრიგად დადროსელებული 

ძრავის თეორიის აგებისათვის, პირველ რიგში, საქირო ყოფილა (ეილინდრის 

შევსებისათვის სითბოს სწორი ბალანსის შედგენა. 

ასეთ ბალანსს ექნება შემდეგნაირი სახე: 

        

ნაზ. 89. შეწოვისა და კუმშვის პროცესები. 

· L) 

= ხა+ 4ჩაჩ + 4-2- – 4M-–-42-+V4+4ტ0+ 

+ ხხ, 4--076- ჯ,»”. ს ”ი! ი”, _“.. (165) 

ჩ-– 
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სადაც: ს. – სამუშაო ნარევის შინაგანი ენერგიაა ქვედა მკვდარ წერტილში; 

სა-- შევსვბის პროცესის განმავლობაში ცილინდრში შემავალი ჰაე- 

რის შინაგანი ენერგია საწყის მდგომარეობაში; 

4ჩა”სუ, -- შევსების პროცესის განმავლობაში „ცილინდრში შემავალი ჰაე- 

რის მიწოდების მუშაობის ეკეივალენტური სითბო; 

რ და C -–- აირის სიჩქარე პროცესის დასაწყისში და პროცესის დასას- 

რულს; 
(2 

4/ 2 საწყის მდგომარეობაში აირის კინეტიკური ენერგიის ეკვივა- 

  

ლენტური სითბო; 
4). -- პროცესის განმავლობაში აირის მიერ შესრულებული მუშაობის 

ეკვიეალენტური სითბო; 
ა 

45-- პროცესის დასასრულს აირის კინეტიკური ენერგიის ეკვივალენ- 

ტური სითბო; , 
ხ – ცილინდრში მოხვედრილი საწვავის შინაგანი ენერგია; 
#0 –- შეთბობის სითბო; 

ხ, – ნარჩენი აირების შინაგანი ენერგია; 

კლე _, წერტილიდან „ჯ' წერტილამდე (ნახ. 89) ნარჩენი აირის 

გაგანიერების მუშაობის ეკვივალენტური სითბო. 

(165) ტოლობა შედგენილია ისე, როგორც ეს გააკეთა პროფესორმა 
მ. მ, მასლენიკოვმა იმ განსხვავებით, რომ აქ დამატებულია უკანასკნელი 

წევრი იონი, რომელიც ითვალისწინებს /#,-დან ჩ, წნევამდე ნარჩე- 

ნი აირის გაგანიერების გამო მისი შინაგანი ენერგიის შემცირებას. 
თუ სითბოს ბალანსთან ერთად დავწერთ აირების რაოდენობრივ ბა- 

ლანსს. 

C.=C. + თი, (166) 
მაშინ, მათი ერთობლივი ამოხსნით, შესაძლებელი გახდება ძი წერტილის 
(ნახ, 89) პარამეტრების გამოაწგარიშება. მაგრამ, ასეთი გზით მიღებული 
ფორმულები დიდია და უხერხული პრაქტიკული გამოყენებისათვის. 

უკეთეს შედეგს მივაღწევთ თუ შევსების ბოლო წერტილად მივიღებთ 
არა თ წერტილს (ნახ. 89), როგორც ეს მიღებულია ჩვეულებრივ, არამედ ს 
წერტილს, რომელიც წარმოადგენს კუმშვისა და ატმოსფერული ხაზების გა- 
დაკვეთას, 

ასეთი პირობის მიხედვით შევსების პროცესისათვის ენერგიის ბალან- 
სი შეიძლება დაიწეროს შემდეგი სახით: 

#=წ-L I + #0 + თ+42-– - (167) 

სადაც: #-- აირის სითბო შემცველობა (ენტალპია) ხს წერტილში; 
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1 შევსების პროცესის განმავლობაში ცილინდრში მოხეედრილი ჰაე- 
რის სითბოშემცველობა: 

1, – ნარჩენი აირების სითბოშემცველობა L წერტილში. 

შედგენილი ბალანსის დასაბუთება კარგად შეიძლება ლოგიკური მსჯე- 

ლობის საფუძველზე; მისი გამოყვანა შეიძლება აგრეთვე, თუ დაეწერთ ენერ- 
გიის ბალანსს (165) განტოლების სახით და მხედეელობაში მივიღებთ, რომ: 

#=7 + 4#V/ (168) 

70“=M -L ჩამ”), (169) 
და I,,=I1/,ა -L 4,” (17თ 

პროფ. მ. მ. მასლენიკოვის დაშვებით აირის სიჩქარე თ წერტილში 
C.=0; ასეთი დაშეება უფრო მართებულია ხს წერტილისათვის. 

გარდა ამისა, შეიძლება მივიღოთ, რომ C,=0. 

თუ გავითვალისწინებთ ზემოაღნიშნულს და სიმცირის გამო მხბედეელთ- 

ბაში არ მივიღებთ საწვავის შინაგან ენერგიას (V/ჯ>), შყესების პროცესისათვის 
სითბოს ბალანსი შეიძლება დაიწეროს შემდეგი საბოლოო სახით: 

#სა= 1 -L /ა0 + IV. (171) 

ამრიგად: ხს წერტილში აირის სითბოშემცველობა უდრის ცილინდრში 

მოხვედრილი ჰაერის სითბოშემცველობის, შეთბობის სითბოსა და ს” წერტილ- 

ში ნარჩენი აირების სითბოშემცველობის ჯამს. 

მიღებული ტოლობა ქვემოთ გამოყენებულია დადროსელებული ძრავის 

პარამეტრების გაანგარიშებისათვის. 

დაყვანილი კუმშვის ხარისხი და დადროსელების კოეფიციენტი 

დადროსელების ამსახველი ფორმულების გამოსაყვანად საჭიროა წინას- 
წარ შევირჩიოთ მოხერხებული კოეფიციენტი, რომელიც გამოსახავს ძრავის 

დადროსელების ხარისხს. 

დადროსელების ხარისხის შესახებ შეიძლება ვიმსჯელოთ კუმშვისა და 

ატმოსფერული ხაზების გადაკვეთის ხს წერტილის მდებარეობის მიხედვით, 

რადგანაც ხს წერტილის ყოველ მდებარეობას შეესაბამება ცილინდრის მო- 
ცულობითი შეესების განსაზღვრული სიდიდე და, მაშასადამე, დადროსელების 

განსაზღვრული ხარისხი. ადვილი წარმოსადგენია, რომ დადროსელების 

ზრდასთან ერთად ხ წერტილი გადაინაცვლებს მარცხნივ. 

ნათქვამის საფუძველზე, ძრავის დადროსელების ხარისხის მაჩვენებელ 

პარამეტრად შეიძლება მივიღოთ „დაყვანილი კუმშვის ხარისხი, რომელსაც 

შემდეგი გამოსახულება აქეს (ნახ. 89): 

” 
M 

დადროსელების ხარისსზე აგრეთვე შეიძლება ვიმსჯელოთ შეფარდებით 
(ნახ. 89): 

(172)  



”, 

რომელსაც შემდეგში დადროსელების კოეფიციენტს ვუწოდებთ. 

იდეალური შემთხვევისათვის, როდესაც არ უნდა არსებობდეს დადრო- 

სელება, „ წერტილი გადაადგილდება ს”, წერტილში დღა #=0; დადროსელე- 
ბის ზრდით ხ წერტილი უახლოვდება ს, წერტილს და „სრული“ დაღრო- 
სელების დროს (მაგალითად, როდესაც ბრუნთა რიცხვი ”#=C)) შეუთავსდება 
მას; ამ დროს #=1. 

ამრიგად დადროსელების კოეფიციენტი თეორიულად შეიძლება იცელე- 
ბოდეს 0-დან ერთამდე. 

თუ (172) და (173) ტოლობებს ერთმანეთს დავუპირისპირებთ და გავიხ- 
სენებთ, რომ #”ა=//, –- ”,, მივიღებთ დაყვანილ კუმშვის ხარისხსა და დად- 
როსელების კოეფიციენტს შორის დამოკიდებულებას: 

6 =6-##/(---1), (174) 

სადაც §- ძრავის კუმშვის ხარისხია. 

იდეალური შემთხვევისათვის, როდესაც #=20, გვექნება: 

6/=6. 

ადვილად შეიძლება, აგრეთვე, დავამყაროთ კავშირი დადროსელების 

კოეფიციენტსა და შეწოვის წნევას შორის. ამ მიზნით დავწეროთ: 

#“.##4 

ჩ,. ლაი,“ = (6 –- X(C-- 1)14. (ა) 

ა ი საცემია” თა 
სადაც: M, –- კუმშვის პოლიტროპის სა- 

შუალო მაჩვენებელია. 

განსაზღვრული რეჟიმით მომუშავე 

ძრავისათვის დადროსელების კოეფი- 

ციენტი შეიძლება გამოვარკვიოთ ინდი- 

კატორული დიაგრამის ან ექსპერიმენ- 

  

#-00§2 ტულაღ მიღებული შევსების კოეფი- 
(9) / ციენტის მიხედვით. 

ა დადროსელებისა და შევსების კოე- 

ა ფიციენტებს შორის დამოკიდებულება 
“ამა მოცემულია ქვემოთ. 

ნას, 90. სუსტი ზამბარით აღებული 90.ე ნახ-ზე მაგალითისათვის ნაჩვე- 

ინდიკატორული დიაგრამები ნებია „3I10-ა“ ძრავისაგან სუსტი 

ზამბარით აღებული სამი ინდიკატო- 
რული დიაგრამა. პირველი მათგანი (#4) შეესაბამება ძრავის მუშაობას უქმი 
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სვლით და იძლევა (M=0,54" (ან §,=2,22), მეორე დიაგრამა (ბ) აღებულია 
დროსელის საშუალო მდგომარეობისათვის და იძლევა #=0,11 (ან §,=4,2); 
ხოლო მესამე დიაგრამა (გ) გამოსახავს ძრავის მუშაობას მთლიანი დროსელით 

და გვაძლევს'#M=0,062 (ან «, = 4,4). 

სამიმეე დიაგრამა აღებუ. C0§ 

ლია ბრუნთა რიცხვისათვის M= 
=1600 ბრ/წ. 94 

91-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია დად- 

      

   

  

როსელების კოეფიციენტის მნიშე- 03 

ნელობები, „V-–-14 და „3MC-–-54 

ძრავების მუშაობის სხვადასხვა 

რეჟიმისათვის. ' 

მრუდები აგებულია ინდიკა- 

ტორული დიაგრამების საფუძ- 

ველზე, რომლებიც აღებული იყო 
მუხლა ლილვის ყოველი 200 ბრუნ- 

ვის შემდეგ, დროსელის სხვადა- 054 

02 

    
  

ხვა გაღებისათვის. 
  04   

ნაჩვენებ დიაგრამებზე დრო- 

სელის გაღება აღრიცხულია იჯ 

მთლიანი გაღების მ/ა/ე-ში. ' 

ძრავის მუშაობისა, მთლიანი 02 

დროსელით და მინიმალურ ბრუნ. 

თა რიცხვით მიიღწევა დადროსე- 0) 

ლების კოეფიციენტის უმცირესი 

  

  

  

    "== ალ 
სიდიდე (#-”ი) ლდაღროსელების | 2====-ს23ნი სროსელი, 

კოეფიციენტის მაქსიმალურ სი- 500 +000 (900 (800 2200 II /C 
დიდღეს (Mია.,) მივიღებთ მაშინ, 

როდესაც ძრავი იმუშავებს უქმი ნახ. 91. დადროსელების კოეფიციენტის 
სელით. ცვალებადობის მრუდები. 

§ 2. შმჭსების პროცესი 

მიღეზული პიროზა 

ჩვეულებრივ თვლიან, რომ შევსების პროცესი მთავრდება ქეედა მკვდარ 

წერტილში, ე. ი. ი წერტილში (ნახ. 89). 

დადროსელებული ძრავის ნამდვილი ციკლის განხილვისათვის უფრო 

მიზანშეწონილია, რომ შევსების ბოლო წერტილად მივიღოთ ს წერტილი 
(ნახ. 89, რომელიც ეთანადება კუმშვისა და ატმოსფერული ზაზების გა- 

დაკვეთას, 
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ამ შემთხვევაში წნევა შევსების დასასრულს ანუ კუმშვის დასაწყისში 
მუდამ ატმოსფერული წნევის ტოლი იქნება. 

ქვემომოყვანილ ყველა გაანგარიშებაში 1) წერტილი განხილულია რო- 
გორც შევსების ბოლო და კუმშვის საწყისი წერტილი. 

შევსების კოგფიციენტი 

როდესაც დგუში ს წერტილის შესაბამის მდგომარეობაშია (ნახ. 89), 
ცილინდრში იმყოფება ნარჩენი აირი და საწვავი ნარევი, რომელთა მოცუ- 
ლობაა #ა და ტემპერატურა I”. 

თუ ნარჩენ აირებს I. ტემპერატურისა და #, წნევის დროს დაკავე- 

ბული ჰქონდათ მოცულობა /7,, მაშინ Iს) ტემპერატურისა და #.=1 წნევის 

ღროს უნდა დაიკავონ მოცულობა: 

,= #ხ.”/.1ა ”, :-"-, (176) 

სოლო ახლად შეწოვილი ნარევის მოცულობა იქნება: 

#- 7, – /= ი – 019, (177) 

7” მოცულობის შეფარდება ცილინდრის სამუშაო მოცულობასთან გა- 

მოსახავს მოცულობითი შევსების კოეფიციენტის სიდიდეს: 

|: ” _ჩ”ს _ #ჩ.M/.1ა 

"- . ჩი 
იმის გამო, რომ: 

1 ”. 
/,) = 7.5, და #. ---1' 

შგიძლება დაეწეროთ: 

'– L2% – #» 

”-.-- 1 6-1) 
  

ან 

  , 1 I: ს, ლ ხ-# (178) 

იდეალური შემთხვევისათვის 

/ ა =6, ხ,=1 და 

,,_1  # 
V"“ L.- -1 XVI 

1, 
არსებობს დადროსელება მოცულობითი შევსების კოეფიციენტი,” ერთზე მე- 
ტი.იქნება, ეს ასეც უნღა იყოს, ვინაიდან ატმოსფერული. წნევისა და 7) 
15 

რადგანაც მუდამ 72), ამიტომ ისეთი შემთხვევისათვის როდესაც არ



ტემპერატურის დროს ნარჩენი აირები იკავებენ #,-ზე ნაკლებ მოცულობას 

და, მაშასადამე, ახლად შეწოვილი ნარეგი დაიკავებს ##-ზე მეტ მოცულობას. 

როგორც ცნობილია, ნამდვილი შევსების კოეფიციენტი (ან პირდაპირ-– 
შევსების კოეფიციენტი) ეწოდება ცილინდრში ნამდვილად მოხვედრილი საწ- 

ვავი ნარევის წონის შეფარდებას იმ ნარევის წონასთან, რომელიც მოთავ- 

სდებოდა ცილინდრის სამუშაო მოცულობაში გარემო პირობების დროს. 

ამის მიხედვით შეიძლება დავწეროთ: 

სადაც: VI – ს წერტილში ნარევის სიმკვრივეა; 
ბ– ნარევის სიმკვრივე ნორმალურ ატმოსფერულ პიროზებში, 

დაწერილ ტოლობაში (178) ტოლობის მიხედვით უ/-ს გამოსახულების 
შეტანით მივიღებთ: 

  

15 7” 
"“თ–C-1 I -#.I (179) 

იდეალური ციკლისათვის გვექნება: 

6.==4, „=1 და Iა=7.= 29, 

–2=- 9 
#I. 

რომელთა ჩასმა (179) ტოლობაში, როგორც ეს მოსალოდნელია, გვაძლევს: 

»უ,=1. 

შევსების კოეფიციენტი შეიძლება, აგრეთვე, განისაზღვროს შევსების 

პროცესისათვის შედგენილი სითბოს ბალანსის საფუძველზე. 

როგორც ნაჩვენები იყო, სითბოს ბალანსს აქვს შემდეგი სახე: 

I=1 + #C -–+ I. 
თუ აღვნიშნავთ, რომ: 

თ – ს წერტილში აირის რაოდენობაა; 
თ) –– შევსების განმავლობაში ცილინდრში მოხვედრილი პაერის რაოდენობა; 
C,. – ნარჩენი აირების რაოდენობა, 
მაშინ შეიძლება დავწეროთ: 

== დანის 1ხ= #9. #» 1§ა= დ 6» 

· ” ” I. წ 

1ე = Cი 6ი01ე== 46.“ ი/ი 15 წა. C-ს 

#0=06,ი,ტI> გათ სი ტით 
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, ,'”' »”” 

1, = C. ნ, 1.0 = წ. C-„ 7ა'=-+. იჯ. 

მიღებული განტოლებების შეტანა სითბოს ბალანსში, მოგვცემს: 

  

M.0,ს _ _ჩი წი _ჩა ათ ა” · 

ჩ სე ი10იX+ წე ხხრშ ში-ჯ- ფი 
თუ მივიღებთ 75 = 750 + #7. და დავუშვებთ, რომ: 

იის წი წ” 
წო MX XX ' 

მივიღებთ: 
/ 

ჩამ,” 1'-+ჩV, (180) 
გ 

სადაც: Vა ––! წერტილში ნარჩენი აირების მოცულობაა. 

მოცულობა ”V შეიძლება გამოვთვალოთ ტოლობიდან: 

2.7. VII 
1. 1ა” 

საიდანაც: 

კ, =0-% XML 9 , (181) 

ს წერტილში ნარჩენი აირების ტემპერატურა 

II =1I. ' (182) 
M–I 

# ” 

სადა(): ი –-– ნარჩენი ა:რების გაგანიერების პოლიტ“ოპის მაჩვენებელია. 

პროფ. ი. მ. ლენინი გვირჩევს მივიღოთ #=1,33. 

I" ტემპერატურის შეტანა (181) ტოლობაში, მოგვცემს. 

M)=M. ს," =დ/M.. 
თანამედროვე ძრავებისათვის შეიძლება მივიღოთ დ=1,12 -++1,18 (იდეა- 

ლური შემთხვევისათვის დ=1). 

ამრიგად, შევსების პროცესისათვის სითბოს ბალანსი შეიძლება გადავ- 

წეროთ შემდეგი სახით: 

15 
#.= ჩა #7, ». + CV7”,. 

ი 

  
I 

მიღებული განტოლების გაყოფა #,-ზე, მოგვცემს: 

6 =# (6-1) 37-+(, 083 ა)   
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საიდანაც: 

».= –_ (163) 
_ 1149 

ჩა(4 1#, 

გამოყვანილი ფორმულები (179) და (183), ძრავის ნებისმიერი დადრო- 
სელებისათვის შევსების კოეფიციენტის გამოთვლის საშუალებას იძლევა. 

ამ ფორმულებში დადროსელების სიდიდე განსაზღვრულია მიყვანილი 
კუმშვის ხარისხით (=,). თუ დადროსელების სიდიდეს გამოვსაზავთ დადრო- 
სელების (L) კოეფიციენტის საშუალებით და გავიხსენებთ, რომ C'=(ი2–# 
(§–– 1)), მაშინ ფორმულები შევსების კოეფიციენტისათვის გადაიწერება შემ- 
დეგი სახით: 

  თ-20 ბ: ებ-I6- 1)-– 2) (184) 

და „= L-#6- 5) 9 (185) 

ჩე (6 – 1) 2“ #”– 

საყურადღებოა, რომ მოყვანილი ფორმულებით შეიძლება გამოითვალოს 

დადროსელების კოეფიციენტი იმ შემთხვევაში, თუ ექსპერიმენტულად გან- 

საზღვრულია ძრავის შეესების კოეფიციენტი. 

აღსანიშნავია ის გარემოებაც, რომ ამ ფორმულებით, შეიძლება აგრეთ- 

ვე შევსების კოეფიციენტის განსაზღვრა ინდიკატორული დიაგრამის მი- 

ხედვით. 

აირის ტემპერატურა შევხების ბოლოს 

(179) და (183) ან (184) და (185) განტოლებების ერთობლივი ამოხს- 
ნით შესაძლებელია შევსების დასასრულს სამუშაო ნარევის ტემპერატურის 

გამოანგარიშება, 

მართლაც, (179) განტოლებიდან გვაქვს: 

6. 101. 

“.1.(6 –– 1) + #/75 , 

რომელშიაც ჟ»,-ს მნიშენელობის შეტანა (183) ფორმულის მიხედვით გვაძლევს: ელძიაც 7» ვხელ ეტ ფოოძულ ედვით გვაძლევ 

1ა= 

  

1 ჩა 10, 7 5 1- 00 10 186 
ს I” - 9 4-#M IV “ი 

ან 

(8-– XC –– 1)1I- ჩა ი 

(L-- LC -- 1))/- დ1.4+ ა I 
თფუ ექსპერიმენტულად განვსაზღვრავთ ჩი 1. და IC სიდიდეს ან შევირ- 

ჩევთ მათ, მაშინ (186) ან (187) ტოლობის დახშარებით შეიძლება გამოვთ- 
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თვალოთ დადროსელების მოცემული ხარისხისათვის ნარევის ტემპერატურა 

შეწოვის დასასრულს. 

92-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია დროსელის სხვადასხვა გაღებისათვის „M --1“", 
.3900-5“. და „3IIC--120"% ძრავების ნარჩენი აირების /, ტემპერატურის და- 
მოკიდებულება მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხვისაგან. 

– აM- 149 და „3MC-5"“ ძრავებისათ. 
1 ვის დროსელის გაღება აღრიცხულია 

ჯი გასავალი კვეთის მიხედვით,,რომელიც 
აღებულია პროცენტობით მთლიანი გა- 

ღებიდან,–ხოლო „3MC--1204 ძრავი- 
სათვის; საწყისი მდგომარეობიდან მობ- 
რუნების გრადუსებით. 

ნარჩენი აირების #. წნევა, როგორც 
ცნობილია, იზრდება ბრუნთა რიცხვის 
ზრდასთან ერთად; რაც შეეხება სად- 

რი 20 ყი «ი ფი იი ბ“, M როსელო მისაფარის ი მდგომარეობისა- 
| გან დამოკიდებულებით #,-ის ცვალება- 

დობას,––-მცირე დროსელზე აირის რაო- 
.ჰM6-5" დენობისა და, მაშასადამე, გამოდევნის 

სიჩქარის შემცირების გამო, უნდა მო- 
ველოდეთ მის შესამჩნევ შემცირებას, 

მიუხედავად აზისა, (დებმა გვიჩვე- 

ნეს, რომ დროსელის მიხურვის „დროს 

M-14 და ა„ვIC 5" ძრავებისათვის 

ჩ-ის მნიშენელოვანი შემცირება არ 

თ თი თით (40 «00 1800 1000 ჯჯ00 ხდება. 

ი ბრ/ ამის მიზეზი ისაა, რომ ხსენებულ 

ძრავებში, დროსელის მიხურვასთან ერ- 
თად, ნამუშევარი აირების რხევითი 

მოძრაობის ხასიათის შეცვლის გამო, 

მატულობს გამომშვებ მილში მიღებუ- 

ლი ის წნევა, რომელიც ეთანადება გა- 

მომშვები სარქველის ჩაკეტვის მომენტს. 

ეს გარემოება ამუხრუჭებს ცილინდრის 

გამოწმენდის პროცესს და იწეევს #,-ის 

     

      
   

   

“
 “% 

% 

M 

III) 

" | 3MC1 50“ 
ჩ00 

700 

600 

500 | 

70% 
დიმ 1690 2000 ე, 5/ ზრდას, 

ნახ, 91. /„-ის დამოკიდებულება ბრუნთა ნათქვამის საფუძველზე, „M--14-ის 
რიცხვისაგან, და „3I1C-– 5“.ის ტიპის ძრავებისათვის 

შეიძლება დავუშვათ, რომ ნარჩენი აი- 

რის წნევა დადროსელებისაგან არაა დამოკიდებული. 
დადროსელების დროს ნარჩენი აირების #, წნეეის მნიშვნელოვანი შემ- 

ცირება მიღებული იყო ერთცილინდრიანი ძრავის გამოცდის დროს (ნახ. 93), 

რაც იმით აიხსნება რომ ამ ძრაეუშში დროსელის მიხურეის დროს აირების 
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რხევითი მოძრაობა იცვლება (ყილინდრის გაწმენდისათვის ხელსაყრელი მი- 
მართულებით და გამომშვები სარქველის ჩაკეტვის მომენტის შესაბამისი წნევა 

გამომშვებ მილში ნაკლები გამოდის. 

შემჩნეულია, რომ შეთბობის /ა, სიდიდე რამდენიმედ მცირდება ბრუნ- 

თა რიცბვის გადიღებით და თითქმის 

ვლით. მისი მიახლოებითი გა- 

მოთვლისათვის შეიძლება გამო- 
ვიყენოთ ემპირიული ტოლობა: 

#61=42 -––- 0,006.»ი, (188) 
სადაც: ს –- ძრავის ბრუნთა რიც- 

ვია. 

თუ როგორ შედეგს იძლევა 
1.-ისა და #,„-იის არასწორი შერ- 
ჩევა, შეიძლება დავინახოთ შემ- 
დეგი მაგალითიდან. I,-ის შერ- 

ჩევის დროს დაშვებული ჰცდომი- 

ლება 100%-ით შევსების დასას- 

რულს აირის ტემპერატურას, სა- 

შუალოდ, სცვლის 1,57/,-ით–--ხო- 
ლო #,-ის შერჩევის დროს დაშ- 

ვებული ცდომილება 0,1 კგ/სმ1-ით 
იგივე ტემპერატურას სცვლის 

1––1,2%ა-ით, 

არ იცვლება დადროსელების შეც- 

    

  

    
            
  

ს #' 
| „ლაუსოცი” - 

(2 ! 1 

»წრი 
(45 დ 

. LV 

105 + 
I 

L L : 
0 20 4 ნ0 ვე (იგ 

1# 
ნახ. 93, #,-ის ცვალებადობა ერთცილინდრიან 

ძრავისათვის. 

94-ე ნახ-ზე, მაგალითისათვის ნაჩვენებია „3I10–--5“ ძრავისათვის შევ- 
სების დასასრულს აირის ჯ) ტემპერატურის დამოკიდებულება დადროსელე- 

  

ICC I 

400   

ღა 
„ასა. 

ჭ50   

300   

250               200 | 
  

.-0 0, (60 LC1+ (: 

ნას, 94. I-ს დამოკიდებულება დადროსე– 
ლებისაგან (ძრავი-–,3MC--6" «== 1400 ბრ/წ), VI” #-» 8487. 

ბის კოეფიციენტისაგან. 
როგორც ნახაზიდან ჩანს, შევსების 

დასასრულს აირის ტემპერატურა დად- 

როსელების დროს რამდენიმედ მატუ- 
ლობს, რაც იმით აიხსნება, რომ დად- 

როსელების გამო იზრდება (ხელი ნარ- 
ჩენი აირების პროცენტული რაოდე- 
ნობა. 

ნარჩენი აირეზის კოეფიციენტი 

ნარჩენი აირების კოეფიციენტისათ- 

ვის შეიძლება დავწეროთ; 

M, ჩ.I. · ჩა /აშ. _ ჩი 19 

848 75 ჩი” წი 
  

თუ მიღებულ ტოლობაში ჩაესვამთ უ,-ს გამოსახულებას (179) ფორმულის 
მიხედვით, გვექნება: 

11. ვ. ჭ. მაზალდიანი 191



++ 19 ჩ. 45. _ 

იუ; 292 –სა: 2. ჩ) 8 –,ჯ- თ. 

„=-- - ჩის . 
”“ –ხ6- 1) 

  ჯ= (189) 

ან 

  (190) 

ნარჩენი აირების გამოსათვლელ მეორე ფორმულას მივიღებთ თუ (188) 
ტოლობაში უ,-ს მნიშვნელობას შევიტანთ (183) ფორმულის მიხედვით. ასეთ 
შემთხვევაში გვექნება: 

გ, 1 წი. 
“”#, (6, –– დ) 1.6 –- (8 –– 1)-–დ) 

იდეალური ციკლისათვის: 

  (191) 

#=0, /,=1, დ=1 და 
  

  

  

  

  

              

03 

”ა= ა=-- 2 , 

1-–---9 
61. 

02 

+“ რომელთა შეტანა წინა ტოლო- 

ბებში გვაძლევს: 

(1) 79 

“. "ტ-ს 
95-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია „3M0 

ა) –-5% ძრავისათვის ნარჩენი აირე- 
  

0 0) 02 0) 04 05 I. ბის კოეფიციენტის (კვალებადობა 

ნახ. 95, ნარჩენი აირების კოეფიციენტის დამო დადროსელებისაგნ დამოკიდე- 

კიდებულება დადროსელებისაგან ბულებით, 
(ძრავი–.,8IMIC-––წ"). 

§ ვ. შეკუმშვის პროცესი 

შეკუმშვის დახასრულს აირის #, წნევა და I, ტემპერატურა 

თუ შეკუმშვის დასაწყისად მივიღებთ ხ წერტილს (ნახ. 89), მაშინ უფ- 

ლება გვექნება დავწეროთ: 

#,= MX- აა = (192) 

ჩ.== (6 =– M(C6 –– 1)! , (193) 
ან 
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აგრეთვე: 

ან 

I” 8 –1 ჟ, –I 

1-= თ(7-) = 1ა6, (194) 

7:= 7ა|წ –– MC –- 1)!“ 1, (195) 

96-ე და 97-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია X-ს და /,-ს დამოკიდებულება დად- 
როსელების ხარისხისაგან. 

გაანგარიშება ჩატარებულია 
ძრავისათვის, რომლის კუმ- 
შვის ხარისხი §=4,6. გარ- 
და ამისა, მიღებულია: 

1-:=1000 ი ””ა”=3309, 

#.=1.1 კგ/სმ, დ=1,15 

და #კ =1,35, 

ჯ-ს ცვალებადობის მრუ- 
დი (ნახ. 6) გვიჩეენებს, რომ 
დადროსელების ხარისხის 
ზრდით აირის ტემპერატუ- 
რა კუმშვის დასასრულს -– 
მცირდება 7 

   _–_ 

02 03 04 06 M 

ნაზ. 96, 7--ს ცვალებადობის მრუდი, 

საჭიროა შევნიშნოთ, რომ 1„,-ს გაანგარიშების დროს დაშვებული იყო 

იკ -ს და 1,-ის მუდმივობის პირობა. სინამდვილეში, დადროსელების დროს 

  

    

  

        

  

ნაზ. 97. #-ს ცვალებადობის მრუდი- 

მცირდება როგორც კ, ისე 

1, რაც უფრო ზეტად ამ- 

ცირებს 1-ს. 

მიღებული შედეგი განსა- 
კუთრებული მნიშვნელობი- 

· საა, რადგანა(/) კარბურატო- 
რიანი ძრავის თანამედრო- 

ვე თეორიით მიღებულია, 

რომ დადროსელების დროს 

იცვლება მხოლოდ წნეეები 
და ტემპერატურები კი თით- 
ქოს მუდმივი რჩება, თუმცა 

დასაბუთებული მტკიცება 

ტემპერატურის მუდმივობის 
შესახებ არ არსებობს, 

კუმშვის დასასრულს ტემპერატურის ცვალებადობის შესახებ სწორი 
მსჯელობა საშუალებას იძლევა სწორად განვმარტოთ დადროსელების დროს 

დეტონაციისაკენ მიდრეკილების შემცირება დღა მიხურულ დროსელებზე კუმ- 

შვის ხარისხის გაზრდის შესაძლებლობა. 

163



კუმშვის პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელი 

98-ე ნახზე ნაჩვენებია დადროსელების დროს »300 -ა. ძრავის 

კუმშვის პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის („ცვალებადობის ხასიათი 
(M=1400 ბრ/). 

კუმშვის პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებლის სიდიდეები განსაზღვრუ- 

ლია ინდიკატორული დიაგრამების მიხედვით, კუმშვის ხახის ხნ წერტილიდან 
(ნახ. 89) ნაპერწკლის მიწოდების 

| მომენტამდე უბნისათვის. 

| ექსპერიმენტებმა, როგორც მო- 

| სალოდნელი იყო, დაადასტურა 

მაჩვენებლის გადიდება ბრუნთა 
რიცხვის ზრდის დროს. ექსპერი- 
მენტებმა, გვიჩვენა აგრეთვე, რომ 

ბრუნთა რიცხვის გავლენა დიდ 

  

ი ი! ა2 0.3 ი ა დროსელებზე უფრო მნიშვნელო- 

ნაზ, 98. კუმშვის პოლიტროპის საშუალო მაჩვე- ვანია, ვიდრე მცირე დროსე- 
წებლის ცვალებადობის ხასიათი. ლებზე. 

მუდმივ ბრუნთა რიცხვით ძრა- 

ვის მუშაობისა, დროსელის მიხურვა იწეევსს პოლიტროპის საშუალო მაჩ- 

ვენებლის შემცირებას. ეს იმით აიხსნება, რომ დროსელის მიზურვით ძრავის 

სამუშაო ზედაპირების საშუალო ტემპერატურა მცირდება, ხოლო აირის ტემ- 
პერატურა შევსების დასასრულს რამდენიმედ იზრდება. ასეთ პირობებში, 

აირის შეთბობა კუმშვის პირველ პერიოდში მცირდება, სითბოს გადაცემა კი 

კუმშვის მეორე პერიოდში მატულობს, რაც იწვევს პოლიტროპის მაჩვენებ- 
ლის შემცირებას, 

§ 4. ტემპეტატურა და წნევა წვის დასახრულს 

დადროსელებული ძრავისათვის შეკუმშვის პროცესის პარამეტრების 

განსაზღვრის შემდეგ ადვილია წვის დასასრულს აირის ტემპერატურისა და 
წნევის გამოთვლა. 

მართალია, დადროსელებული ძრავის ცილინდრში მიმდინარე წვის პრო- 
ცესი ნაკლებადაა შესწავლილი და კიდევ მოითხოვს როგორც ექსპერიმენ- 
ტულ, ისე თეორიულ კელევას, მაგრამ, მიუხედავად ამისა, საბოლოო ტემპე- 
რატურისა და წნევის გამოთვლის სქემა არ იცვლება და დარჩება იგივე, რაც 
მოცემულია ძრავის თეორიის საერთო კურსში. 

განვიხილოთ გამოთელის ერთ-ერთი Lქემა. 
თუ #Lე წარმოადგენს 1 კგ საწვავის დასაწვავად დახარჯულ კგ მოლებ- 

ში გამოსახულ ჰაერის რაოდენობას, მაშინ „ცილინდრის ერთ მუხტზე მო- 

სული საწვავის ზარჯი (/) გამოითვლება ტოლობიდან: 

”= Mნარ – (196) 

თLი + –– 
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”ო. 
სადაც Mწნაია= დ > 

თუ ი –– ძრავის ბრუნთა რიცხვია წუთში და ; – ცილინდრების რაო- 

დენობა, მაშინ საწვავის საათური ხარჯი იქნება: 

C=30 (MM. (197) 

ნარჩენი აირების რაოდენობა: 

„I. 
M, =Mნი=-382- · (198) 

წვის პროდუქტების რაოდენობა: 

როცა თ>1 

Mა= წ8 5+%L + 0,79 M# -+=0,21(თ – 1) M IC (199) 

როცა თ<1 

M4- 4I.+%- -L90,21 L,(1 –ა/ (200) 

სადაც: #, და წც–--1 კგ საწვავში ნახშირბადისა და წყალბადის რაოდენობაა. 
მოლების რაოდენობა 2 წერტილში (კუმშვის დასასრული): 

= Mწნარ + M.. (201) 

მოლების რაოდენობა ჯ წერტილში (წვის დასასრული): 

M,= Mიი + M,- (202) 

მოლეკულური ცვალებადობის კოეფიციენტი: 

-9M 1 ?_ 

"1+ჯ»ჯ' 

Mაბ 

სადაც M= M6.ი · 

ს= 

  

წვის დასასრულს ტემპერატურის გამოსათვლელად შეიძლება გამოვიყე- 

ნოთ განტოლება: 

"I M.-L ნ IM (=%C, ჩ M,, (203) 

სადაც:' M. –– საწვავის უდაბლესი თბოუნარიანობაა; 
ნ –– ჯ წერტილში სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტი. 

ამ განტოლების ამოხსნა მოითხოვს წ კოეფიციენტის სათანადო შერჩე- 

ვას. ცდები გვიჩვენებს, რომ ძრავის დადროსელების ხარისხის ზრდით, ჩ.-ს 

და I-ს შემცირებული სიდიდისა და ჯ-ს გადიდებული მნიშვნელობის გამო. 

წ კოგფიციენტი ინტენსურად კლებულობს. 
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99-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია § კოეფიციენტის ცვალებადობის გრაფიკი 
.3IC-5“ ძრავისათვის (+=1400 ბრ/7წ). 

წვის განტოლების გადასაწყვეტად საქიროა აგრეთვე აირების სითბო- 
ტევადობების განსაზღვრა დადროსელებისაგან დამოკიდებულებით. 

ჯ განვიხილოთ შეკუმშული 

' M-I აირის სითბოტევადობა. 
09 I. 

აირის შედგენილობა კუმ- 

შვის დასასრულს შეიძლება 

დაიწეროს შემდეგი სახით: 

M.,= Mს + #ა + M=: -L 

–+Mყ,ი + M სვ XL Mი= 

= Mს + M-, + M8.,0ი + 

! + M', (204) 
0 0! 02 03 C4 5: M 

იმ 

ი? 

96 

05 

04 

  

ს : –ს ს მ 
ნაზ. 99. C კოეფიციენტის ცვალებადობის გრაფიკი. ადაც: #V,ს აწეავის მძიმე 

ნახშირწყალბადების ორთქლის რაოდენობაა; 

M,. ჰაერის რაოდენობა ნარევში; 

M-, –– C0,-ის რაოდენობა ნარჩენ აირებში: 

Mმშეი – L,0-ს რაოდენობა ნარჩენ აირებში; 

MM –– Mკა-ის რაოდენობა ნარჩენ აირებში; 

M., – 0,-ის რაოდენობა ნარჩენ აირებში: 
M' = M) -C MX -L Mა, –– ორატომიანი აირების საერთო რაოდენობა. 

აირის საშუალო მოლეკულური სითბოტევადობა იქნება: 

თშV,, M' –+ თ, M-ი: + ლ.” M9,ი + #ი, M, 
თინი M , 

C 

სადაც: თია ICC" IC. და „I, რრატომიანი არის, C0,-ის, I/0,-ს და 

საწვავის მძიმე ნახშირწყალბადების ორთქლის საშუალო მოლური სითბოტე- 

ვადობაა მუდმივი მოცულობის დროს. 

1009-დან 400?C-მდე ტემპერატურებისათვის შეიძლება მივიღოთ: თიი = 

=248- 4+= , 
კგ მოლ გრ 

(204) ტოლობაში შემავალი წევრების მნიშვნელობები გამოითელება 

გამოსახულებებიდან: 

M. =.#; 
” 

Mა =ჯ?თ Lა; 

M-:=15 61: 
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მ 
M თალ 56-ე 

M:ც=0,79 M) .1; 

Mაჯ=9,21 (თ 1) M V 

სადაც: MM –- საწვავის მოლეკულური წონაა; 
1 –– ნარჩენი აირების კოეფიციენტი. 

სანიმუშო გამოთვლები გვიჩვენებს, რომ შეკუმშული აირის სითბოტე- 

ვადობის გამოსათელელად შეიძლება პრაქტიკისათვის მისაღები სიზუსტით 
დავუშვათ, რომ ის შედგება ორატომიანი აირისა და საწეავის ორთქლისაგან: 

მაშინ მივიღებთ: 

»C, (M, –– Mს) -L თძ..'' Mს 
#6ა-ა= M,   

აირის რაოდენობა წვის დასასრულს: 

M,=1-+M. - M ცაა, (205) 

სადაც: M' –- წვის დასასრულს ორატომიანი აირის რაოდენობაა; 

Mოთ-–-C0ე-ს რაოდენობა წვის ახალ პროდუქტებში და ნარჩენ აი- 

რებში; 

M ივა M,0-ს რაოდენობა წვის ახალ პროდუქტებში და ნარჩენ აი- 

რებში. 

აირის საშუალო მოლური სითბოტევადობა მუდმივი მოცულობის დროს 

იქნება: 

ოთ, M” + MC, M0 ივ + 7C, M მიი 

M, · 

(205) განტოლებაში შემავალი წევრები გამოითვლება გამოსახულებებიდან: 

წC6---= 

M.:=12-+((6+7%) 

Mსაია= 1 ((§+%; 

M=M, –- IV, – M' გვი: 

როცა თ<1 გამოიყენება აგრეთვე, ცნობილი ფორმულა: 

ორთ,=(4,4 + 0,62 C) + (3,7 ++ 3,3 თ) 10.” 7, 
1, ტემპერატურის განსაზღვრის შემდეგ, #, წნევა გამოითვლება ტო- 

ლობიდან: 

ჩ,=ხ/იე”- დ06) 

167



სხვადასხვა დროსელებისათვის აღებული ინდიკატორული დიაგრამების 
შედარებით შეიძლება ვიმსჯელოთ წვის სიჩქარისა და წნევის ზრდის ინტენ- 
სივობის შესახებ. მე-100 ნახ-ზე მაგალითისათვის ნაჩვენებია „M-–--14“ ძრავი- 
საგან აღებული (#=1600 ბრ,წ) სამი ინდიკატორული დიაგრამა. 

პირველ დიაგრამას შეესაბა- 

მება დროსელის მთლიანი გაღე- 
16 003) (ევი) ბა, მეორეს– დროსელის გაღება 

ლ
ე
ე
ი
ი
ი
 

4რ 

     50%/-ით, ხოლო მესამეს–-–დროსე- 

6
1
)
9
რ
8
9
8
1
)
C
ი
 

ლის გაღება 129/კ-ით. 

სამივე დიაგრამა აღებულია, 

წინასწარ დაყენებულ, ანთების 

საუკეთესო წინსწრების პირო- 

ბებში. 

შედარებისათვის დიაგრამებზე 
§) ქ : ნაჩვენებია ნაპერწკლის მიწოდე- 

I | ლა ბიდან მაქსიმალური წნევის მიღ- 

0 «26 3'ხლა ხილვის მობრე(ების ათა: წევის მომენტამდე ლილვის შე- 
მობრუნების კუთხე და შესაბამისი 

დრო, 

დიაგრამები იძლევა მუხლა 
ლილვის 1“-ზე შემობრუნების დროს წნევის ნაზრდის შემდეგ სიდიდეებს: 

მთლიანი დროსელი 0,6 კგ/19; 

დროსელის გაღება 5097/,-ით 0,4 კგ/19; 
დროსელის გაღება 12ბ/,-ით 0,09 კგ/19. 

ნაზ. 100. „MI--1“ ძრავის ინდიკატორული 
დიაგრამები. 

§ 5. წნმვა ღა ტემპე#ტატურა ბაზანიერების დასახრულხ 

წნევა და ტემპერატურა გაგანიერების დასასრულს გამოითვლება ცნო- 
ბილი გამოსახულებიდან: 

  

1 
ჩზ=ს, ––– (207) 

6ბ 

1 
და #= 1-,-ა (208) 

სადაც: შა –– გაგანიერების პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელია. 

ცდები გვიჩვენებს, რომ ძრავის დადროსელების ხარისხის ზრდით გა- 
განიერები“ პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელი მცირდება; ეს აიხსნება 

სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტის შემცირებით, რაც აძლიერებს წვის გაგრ- 
ძელებას გაგანიერების ხაზზე. 

54-ე ნახ-ზე მაგალითისათვის ნაჩვენები იყო (იხ, თავი III § 7) ორი 

ინდიკატორული დიაგრამა. პირეელი მათგანი შეესაბამება ძრავის მუშაობას 
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მთლიანი დატვირთვით და იძლევა «გ =1,36, ხოლო მეორე ძრავის მუშაო- 

ბას უქმი სვლით და იძლევა „კ =1.,08, 

აღრიცხულია შეცდომები, 

როცა ძლიერი დადროსელების 

დროს გაგანიერება იზოთერმულ 

ხასიათს იღებს. 

101-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია „3MC 

57“ ძრავის გაგანიერების პო- 

ლიტროპის საშუალო მაჩეენებ- 

ლის დამოკიდებულება დადღრო- 

სელების კოეფიციენტისაგან (4= 

1400 ბრ/წ). 

მიღებულია: 

ძრავის ლიტრაჟი-5,55 ლ, 

  

0) 

ცილინდრების რაოდენობა--6, 

კუმშვის ბარისხი--6, 

ბ! 

ნახ, 101, გაგანიერების პოლიტროპის 

მაჩვენებლის ცვალებადობა. 

§ 6. კარბურატო.60ანი ძრავის ხითხუტი ზაანზა4იშმბის მაგალითი 

მოცემულობა: ჩატარდეს საავტომობილო კარბურატორიანი ძრავის 
„300-120“-ის სითბური გაანგარიშება და აიგოს მისი სადროსელო მახა.- 
სიათებელი ბრუნთა რიცხვისათვის =2400 ბრ,წ. 

გარემოს ტემპერატურა ჯე?აბს.--288, 

გარემოს წნევა /#ე კგ/სმ?– 1, 
შეთბობის სიდიდე გრადუსებში--28, 
შევსების კოეფიციენტი მთლიანი დროსელისათვის -–0,7, 
შევსების კოეფიციენტი უქმი სელისათეის-–-0,3, 

გაანგარიშება ტარდება შევსების კოეფიციენტის შემდეგი მნიშენელო- 

ბებისათვის: 

».=0,7; 0,6; 0,5; 

ბი? 

0,4; 0,3. 

03 07 

ექსპერიმენტული მონაცემების საფუძველზე ვირჩევთ საწყისი პარამეტ- 
რების მნიშვნელობებს, რომლებიც მოყვანილია მე-7 (,ხრილში. 

  

  

  

  

  

  

              

ეზრილი? 

», | 07 | 0,6 | 0.5 | 04 | 03 
I. | 1040| 1000| 950| 900! 860 

# | 1,)3| 1,13| 1,13|_1,13| 1,13 
ია | 1,3) 1,32| 1,26|_ 1,25|_ 1.23 
ძ 092) 096) 0.92) 0,89| 0,88 
იგ | 1,29| 1,28| 1,22| 1,14| 1,% 

“ L | 09 | 08 | 0745) 95 | 04   
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დაყვანილი კუმშეის ხარისხის სიდიდეს ეანგარიშობთ (183 ა) ფორ- 
მულით 

-=ჩა(5-- 1)», + დ, 

ხოლო ტემპერატურას შევსების დასასრულს (186) ფორმულით 

7ა= 6ე 1. ჩი 1ი , 

511. – C1I+/#,ი1% 

სადაც დ=ჯ, =1,13 აა =1,1. 

ნარჩენი აირის კოეფიციენტი გამოითვლება (191) ტოლობით: 

#7 
1. (6, –– დ)” 

ან (189) ფორმულით: 

  

გარდა ამისა, გვაქვს: 

ჟშ 
=(/ -"C #-(--) 

მოყვანილ ფორმულებში რიცხობრივი მნიშვნელობების შეტანისა და გა- 

მოთვლის შედეგად მიღებული სიდიდეები ნაჩვენებია ცხრილში 8. 

ცხრილი8ზ8 
  

» | 07 | 06 | 05 | 04 | 03 
9, 4,94| 4.38 | 3,84 | 3,29 | 2.74. 
7ს 374 | 381 | 389 | 402 | 413. 
X | 0,089 , 0,109 , 0,137 | 0,181 | 0.252. 
ჯა | 076) 0,(6 | 9,56 | 047 | 0,35. 

    
  

  

                  

ტემპერატურა და წნევა კუმშვის დასასრულს: 

71:= 76, 1 · 

და M,=6, , 

რაც გვაძლევს XL-ს და #,-ს შემდეგ მნიშვნელობებს (ცხრილი 9). 

ცხრილი 9 
  

« _| 07 |_ 06 | _ 0,5 |_ 04 |_ 03. 
X5აბს | 666 |_ 613 | _ 554 | _ 532  _ 520 

#- კბ/სნ? | 8,82 | 7,06 | 5,45 | 4,42 | 1,47 
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როგორც ცხრილიდან ჩანს, დადროსელების დროს ტემპერატურა კუმ- 

შვის დასასრულს მცირდება 666“"-დან 520”-მდე, 
საინტერესოა შევნიშნოთ, რომ X;-ს მნიშვნელოვან შემცირებას მაში- 

ნაც მივიღებთ თუკი დავუშვებთ კუმშვის პოლიტროპის მაჩვენებლის მუდმი- 

ვობას. 
მიეიღოთ საწვავის წონითი შედგენილობა: 

ნაზშირბადი-- 0,855; 

წყალბადი-––0,145. 

ამ შედგენილობის მიხედვით ერთი კილოგრამი საწვავის სრული წვი- 

სათვის საჭირო თეორიულად აუცილებელი ჰაერის რაოდენობა იქნება: 

_ 1 I8 "კგ. ჰა; ჰაერი _ L=-გუვ|- ვ 9855 + 80,145) -14,96 ა ააა 
ან მოლებში: 

_ L _ კგ მოლი 
Lი=29 = 9516 იდა 

= ერთ ცილინდრში ერთი ციკლის განმავლობაში მოხვედრილი საწვავის 

ონა: 

Mწი 
§““ 1 

«LI + --– 

_ ს». 
სადაც Mწნაი= 848 >   

საწვავის საათური ხარჯი: 
C=პ0(ჯM7!. 

წვის პროდუქტების რაოდენობა: 

2145, 0,211(1 = ი   M»4= 4ნა+ 

ნარჩენი აირების რაოდენობა: 

#M,=7M6აი” ან M.= ” "8437. 

აირის რაოდენობა კუმშვის დასასრულს: 

, M,= Mიი + M,: 
აირის რაოდენობა წვის დასასრულს: 

M.= Mაი –+ #M,. 

მოლეკულური ცვალებადობის კოეფიციენტი 

- 4. 
C 

17)



  

  

  

    

  

    

  

  

  

  

        

გამოთვლის შედეგი მოყვანილია მე-10 ცხრილში. 

ცხრილი 10 

0,7 0,6 9,5 XI 0,3 

თ 0.92 0.96 0,92 0,89 0,88 

გ მოლ/გ | 0475 0,496 0,475 0,470 0,454 

Mნატ –8 8 ლ _8I ' 8 
გ მიდი | 2654 10 “| 2275 10 "| 1896 10" 1516 10”, 1137. 10 

გრ. 0,0555 0,0457 0,0397 0,0320 0,0248 

C MM. 24 19,7 17.2 13,8 107 

გრატა 2885 10“ | 2452 10 "| 2064, 10 ”| 1681 10 "| 1248. 10. 

პზ ბოლი 236 10 "| 248 10 -?| 260 10-5| 274 10 ?| 297 1C7 

LX მოლი 2890 10“ | 2523 , 10.“ | 21356 10 “| 1790 10“? | 1424 10. 

გმოლი 3121 „10.“ | 2700 10 ?| 2324. 10“? | 1955 10 | 1535, 10“ 

# 1,081 1,070 1,077 1,092 1,080           
თუ მივიღებთ #M.=10400 კალ/კგ, მაშინ აქტიური სითბოუნარიანობა გა-· 

ნისაზღერება ტოლობით: 

M.– (#M.=10400 -– 2440.0,404.19,96 (1 –– თ) კალ/კგ. 

თუ დავუშვებთ, რომ კუმშეის დასასრულს ნარევი შედგება ორატომია- 
ნი აირისა და საწვავის მძიმე ნახშირწყალბადების ორთქლისაგან, მაშინ მო- 
ლეკულურ სითბოტევადობას ვიანგარიშებთ ფორმულით: ს 

=0, (M, –– M» )ოC,” M» 

ირიბ, 
სადაც: =C/ =4,61 + 0,00053 I.-– ორატომიანი აირის მოლეკულური სითი 

ბოტევადობაა; 
IC", – საწვავის ორთქლის მოლეკულური სითბოტევადობა; 

M> 

VI 21-3 

= + აწი –- საწვავის ორთქლის რაოდენობა. 
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წვის პროდუქტების მოლეკულური სითბოტევადობის განსაზღვრისათვის 
შეიძლება გამოვიყენოთ ცნობილი ფორმულა: 

თო6,=(4,4 + 0,629) + (3,7 + 3,3 თ) 19 “ჟა 

საწვავის ორთქლის მოლეკულურ სითბოტევადობას ვიღებთ იI,7= 

=248  _ ძლ 
კგ მოლი გრად 

წინა ფორმულებში რიცხობრივი მნიშვნელობების შეტანისა და გაან- 
გარიშების შემდეგ მიღებული სიდიდეები ნაჩეენებია მე-11 ცხრილში. 

ცხრილი!!! 

  0,5 04 03 MI 07 0,6 

  ა-ა! 9220 9810 9220 8780 8630 
კალ/კზ 

(1 2” 

კალ 4,963 4,934 4,900 4,892 
კგ მოლი გრად, 

  
4.886 

  M» –8 8 –8 – -8 

კა მოლი | 496 10 40.10 348. 10 28. 10 217. 10 

VMა--M» –8 –გ 

კ მოლი | 2951.10 | 2483. 10   2121 10-“ | 1762.10-“ | 1402 10" 

  5,14   (117. 

კალ 5,30 5,30 5,22 5,21 
კგ მოლი გრად 

| ' 

4,97+ 4.95+ | 4,94+ 
+0,000674 1, | +0,000664 X, +0,000660 7, 

' 

  "ო. 497+ 499+ 
იულ ალ. +0,0006747,|  +0,000686 », 

წვის დასასრულს 1, ტემპერატურის განსაზღვრისათვის საჭიროა გა- 

დავწყვიტოთ წვის განტოლება: 

ოი,, 1 + წ (M. ე ტმა § ==) 1,M16,,: 

        
ამის შემდეგ #/» #ა ღა 7ა სიდიდეები გამოითვლება ფორმულებით: 

ჩ.= სჩ. 75, 

1 
# ხა 
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გამოთვლის შედეგად მიღებული სიდიდეები ნაჩვენებია მე-12 ცხრილში, 

ცხრილი12 

% | 07 0,6 05 | 04 0,3 

7,9 აბს | 2665 | 2455 | 2045 | 1645 | 1385 
M კგ/სი? | 38,2 | 30,0 | 21,7 | 14,9 | 10,0_ 

_ ჯს კზ/სმ?_ | _ 3,862 | _ 3,04|_ 2,44|_ 1,91| _ 1,5_ 
7:90 აბს | 1583 | 1485 | 1380 | 1280 | 1250 

საშუალო ინდიკატორული წნევა გამოითვლება ფორმულით: 

?:= 0,96 ჯ: _ (#. _– ჩი), 

ჯ 1 1 1 ს : „– MM –ააეაუეაეაეუ– _ – – ; 
ადაც »=. 1 | #M –-1 ( 1 ==) ყკ--1 ( 1 წა) )! 

X=#”, 
< 

  

  
  

    

            

    

თუ მივიღებთ ჯ#სა =1,55 კგ/სმ! და დავუშეებთ, რომ ის დროსელირები- 

საგან დამოკიდებული არ არის, გვექნება: 

  

  

  

  

  
  

  

ჩხი=ჩა – 1,55. 
გარდა ამისა, გვაქვს: 

ოთ.=+“; 

'_ ჩას 8MM. 
#=>-–აინ: 

M.= M,·უო». 

გამოთვლის შედეგები მოცემულია მე-13 ცხრილში. 

ცხრილი 13 

I თ | 07 | 0,6 | 0,5 | 04 | 03 
I ? L 43 | 42 | 39 |33 _ _29 
| _# კგ/სმ? | _8.15|_ 6,60| 4.73 | 3,27 '_ 2.32 
 ჩM„– ი კზ/სმ? _ 0,37 _ 0,47| _0,57 | 0,66 _:_ 0,780. 
| ჯ: კს/სმ? | 7,55|) 5,898) 3,97 | 2,48 | 1,45   #. კგ/სმ? | _ 6,00| 4,33 | _2,42 | 093 | 0,00. 

M; ცხ. ძ. 111 | 87,3 |_58,2 )36.4_ I 213 
თი 0,795 | 0,736 _ 0,608. 0,375 | _ 0,09 

| # ცხ.ძ. | 88,2 | 643 | 354. | 13,65 | 000 

    
  

          
თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი გამოითელება (3) ფორმულით. 

გარდა ამისა, გვაქვს; 
C 

წ“ V,: წი=–უ 

632 _ _ 632 
წ 9.” “- “9. «:= 
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ამ გამოსახულებებში რიცხობრივი სიდიდეების შეტანით და გაანგარი- 
შებით მივიღებთ (ცხრილი 14): ' 

ცხრილი 1I4 

  

  

! % _| 97 | 0,6 | 0,5 | 04 _03 
| წ, გრჯცბძს | 216 | 225 | 296 | 379 _ 503 
  

  

  
  

  

      
« გრ ყხძს | 271 306 | 486 | 1000 _ – 

I ა 052| 0,053, 0.50| 0.46 _ 0.45 
| თ: 028) 027|) 0,20| 0,16 _0,12 

# 022 020 0,12|) 006 –     
  

102-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია გამოთვლების საფუძველზე აგებული სადრო- 
სელო მახასიათებელი. 

  

      
  

  

  

    
  
                    
    

      

ი 6M. " | == > 
: =–“+ ·: 

0ხ 24 1 - = 222“ სი 

ი” 22)---» -L. "4 ს, „ქ -I.-. 

იე 20 ---.<V სათა >“ –აო 

“/ "“ „გ ! I –წ6 · - 

ყიჩს | _ 

600 Iნ “. –-.- –_ IL 1 

აი–- I IX ლ “8 'ლ– 

რი 2- « : აკრ –-+-+-+-4 

საი I · ლლ ქებ. 

200 ე, _ 

' LI) 
20 09... წ ზი MC 

ყხკ 

ნახ, 102. ძრავის სადროსელო მახასიათებელი. 

§ 7. ძრავის ზამოყენება მანძანის დამუსტრუვიბიხათვის 

დიდი დახრის მქონე გრძელ დაღმართებზე ავტომობილის მოძრაობის 

დროს, ფრიქციული მუხრუჭების არასრულყოფილობის გამო, აუცილებელი 
ხდება ავტომობილის დამუხრუჰება ძრავით. ძრავით დამუხრუჭება გამოიყენება 
აგრეთვე ტრაქტორი გადაადგილების დროს. პრაქტიკულად დაუშეებე- 
ლია სატრანსპორტო მდგომარეობაში ტრაქტორის მოძრაობა გამორთული 
ძრავით. 

ეს საკითხი საკმაო სისრულით შესწავლილი იყო დოც. დ. შ. პეტრიაშ- 
ვილის მიერ. 

საკითხის განხილვის დროს ერთიმეორისაგან უნდა გავარჩიოთ სამი 
სხვადასხვა შემთხვევა: 

1. დამუხრუჭება ნორმალურად მომუშავე ძრავით; 
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2. დამუხრუჭება ძრავით, როცა გამორთულია ანთება (კარბურატო- 
რიან ძრავში); 

3. დამუხრუქება სპეციალური მოწყობილობის მქონე ძრავით. 
განვიხილოთ ისინი (ცალ-ცალკე. 

“დამუხრუპება ნორმალურად მომუშავე ძრავით 

პრაქტიკულად ასეთი დამუხრუჭება ხორციელდება იმით, რომ მძღოლი 

გადაცემათა კოლოფში ჩართავს დაბალ გადაცემას და ერთდროულად მიხუ.- 
რავს დროსელს. 

თუ მანკანა მოძრაობს დაღმართზე, და გადაცემა თვლებზე ისეა შერ- 

ჩეული, რომ დროსელის მოცემულ გაღების დროს მანქანა აჩქარებს მუზლა 

M 

“ 

82 

  

ჭ§00 იიი (ე (44% ძნხ00 #M600 ბიი( წიე 2400 (' 

ნახ, 1C3, ინდიკატორული და ხახუნის სიმძლავრეების ცვალებადობის მრუდგბი. 

ლილვის ბრუნვას, მაშინ დამუხრუჭება დაიწყება ბრუნთა რიცხვიდან, რომ- 
ლის დროსაც 

4:=4,, 

სადაც «#V –- ძრავის ინდიკატორული მუშაობაა; 

#4, –– მექანიკური დანაკარგების შესაბამისი მუშაობა. 
აღვილი წარმოსადგენია, რომ რაც მეტადაა მიხურული დროსელი 

და რაც უფრო დაბალია ჩართული გადაცემა, მით უფრო ინტენსიურია და- 
მუხრუოჭება და მით ნაკლებია ბრუნთა რიცხვი ი რომლის დროსაც იწყება 
მრავა როლერი მუხრუპის მუშაობ ბა. 83 დ § ც იწყე 

103-ე ხახ-ზე ნაჩვენებია M, ინდიკატორული და M, ხახუნის სიმძლავ- 

რეები § ცვალებადობის მრუდები დროსელის სხვადასხვა გაღებისათვის. მონა- 
ები მიღებულია M-1+ ძრავის გამოცდით. 

წაი



მრუდები გვიჩვენებს, რომ დროსელის 10%,-ით გაღებისას დამუხრუჭე- 
ბა იწყება მაშინ, როცა M#=1600 ბრ/წ; დროსელის გაღებისას 3240/, ით და- 

მუზრუქება იწყება მაშინ, როცა M=2440 ბრ/წ. 

დროსელის 32ჰ/კ-ზე მეტად გაღებისას, იM--14 ძრავის გამოყენება და- 

მუხრუპებასათვის, პრაქტიკულად, შეუძლებელი ხდება. 

დამუხრუპჭება ძრავით, როცა ვამორთულია ანთეზა 

თუ მანქანის მოძრაობის დროს გამოვრთავთ ანთებას, მაშინ ძრავის 

მთაა ათ ბრუნვაზე დახარჯული მუშაობა გამოიწვევს მანქანის დამუხრუ- 

ას, 

, ძრავის იძულებითი ბრუნვისათვის საჭირო სიმძლავრე ან, სხვანაირად 

რომ ვთქვათ, დამუხრუჭების სიმძლავრე, შეიძლება წარმოვიდგინოთ რო- 

გორც ჯამი: 

Mჯეს=Mტ + M,, (209) 

სადაც: M#Mტ –- შეწოვის, კუმშვის, გაგანიერებისა და განდევნის შესრულები- 

სათვის საჭირო სიმძლავრეა; 

M,-- ზახუნის და დამხმარე მექანიზმების ბრუნვისათვის საჭირო სიმ- 

ძლავრე. „ლ 

ექსპერიმენტები ადას ”' 

ტურებს, როზ გამორ- 36 

თული ანთების დროს 

ძრავის სამუხრუჭე სიმ– % 

ძლავრე, პრაქტიკულად 
არ არის დამოკიდებუ- 

ლი დროსელის მდგო- 

მარეობისაგან; ეს გა- ჯ 

თ 

ს 

  

რემოება იმაზე მიგვი- ?ჯ 

თითებს, რომ დამუხ- იი ზე (0აი I2000 #00 I600 /#155% 

რუჭების დროს ხელ- 

საყრელია დროსელი ნახ. 104, დამუხრუჭების სიმძლავრის ცვალებადობა. 

გავღოთ მთლიანად, 

რადგანაც დროსელის მიხურვა არ გაზრდის დამუხრუჭების სიმძლავრეს და, 

ამასთანავე ცილინდრში მიღებული ძლიერი გაუხშოების გამო, გამოიწეევს 

ზეთის მოხვედრას კარტერიდან კუმშვის კამერაში. 
გამორთული ანთების მქონე ძრავის მუხრუჭად გამოყენებისას ხელსაყრე- 

„ ლია საწვავის მიწოდების მთლიანი შეწყვეტა. კიდევ უფრო მეტად ხელსაყრე- 
ლია დროსელსიქითა სივრცეში სპეციალური მისაფარის დაყენება, რომელიც 
გაიღება დამუხრუჭების დროს და ცილინდრში სუფთა პაერს შეუშვებს. 

104-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სხვადასხვა ბრუნთა რიცხვისათვის დამუხრუ- 
კების სიმძლავრე ძრაეის ეფექტური სიმძლავრის %/ა?/.-ში. მონაცემები მიღე- 
ბულია „M-1# ძრავის გამოცდის შედეგად. 

12. ე. ე. მაბალდიანი 1717



დამუზრუპება სპეციალური მოწყობილობის მქონე ძრავით 

ძრავის სამუხრუვე სიმძლავრე შეიძლება გაიზარდოს ორი გზით: 

  

1, კუმშვის დასასრულს ცილინ. 

: იიი დრიდან პაერის გამოშვებით; 

: 94“ I 2. განდევნის წინაღობის ხე- 
" % ლოვზური გადიდებით. 

! იგულისხმებ,ა რომ ორივე 

«I –-22-1+ შემთხეევაში ცილინდრში შეიშვე- 
; >: 

  

    
22: #7 | | ბა მხოლოდ სუფთა ჰაერი, 

; | | 01 | პი“ველ შემთხეევაში მუშაობა, 

“) IIL.ა: : => ჯი რომელიც იხარჯება კუმშვაზე არ 

# ' | 'I2 „4“ | 4 გვიბრუნდება გაგანიერების დროს 

I ) | | | რის გამო იზრდება დამუხრუქჭე- 
    
  

წი. §)0 დეა Iს. აბე :§0ე (1 9რ/C 
ბის ინტენსიეობა. 

უნდა აღინიზნოს, რომ ამ ხერ- 
წაბ. 105. დამუბრუჯების სიმძლავრის ცვალებადობა. ხეს განხორციელება იწეევს ძრა- 

ვის კონსტრუქციის მნიშვნელოვან გართულებას და ამით აფერსებს მის 

პრაქტიკულ გამოყენე- 
ბას. 

უფროადვილია შეო- 

რე ხერბის ვგანხორ- 

ციელება. ამ მიზნით 

დოც. დ. პეტრიაშვილ- 

მა დააპროექტა, განა- 

ხორციელა და გამოს- 

ცადა სპეციალურა 

მოწყობილობა, რომე- 

ლიც ზრდის საზუხრუ-„ 

ჭე სიმძლავრეს და აუმ- 

ჯობესებს ძრავის მუ. 

შაობის პირობებს და. 
მუხრუქების დროს. 

აქ მძღოლთან მიყ- 

ვანილი ბერკეტის სა- 

შუალებით, საჭირო მო- 

მენტში წარმოებს გა- 

მოგშვები მილის გა- 

დახურვა ღა ერთ- 

დროულად დროსელის 

იქითა სივრცეში მოწ- 

ყობილი მისაფარის 

გაღება. 

118 

1% 

§0 

45 

40 

  

იი ყი Iს I200 (იი I!600 (1 / 

  
ხ:ე .––.––.. .  .. ... 

ნაზ, 106, /, და # ტემპერატურის ცვალებადობა.



გამომშვები მილის გადახურვა ზრდის სამუხრუჭე სიმძლავრეს, ხოლო 
გაღებული მისაფარი უზრუნველჰყოფს „ცილინდრებში სუფთა ჰაერის შეშვე- 

ბას და საწვავის მიწოდების შეწყვე- 

ტას. 

105-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ასეთი მოწ- 

ყობილობის მქონე „M-1. ძრავის 
სამუხრუუე სიმძლავრის დამოკიდებუ- 

ლება ბრუნთა რიცხვისაგან. ამავე ნახ-ზე 

ნაჩვენებია აგრეთვე, ამ სიმძლავრის სი- 
დიდე ძრავის ეფექტური სიმძლავრის 

%Vი'/ი“მი- 
106-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია შემწოვ მილ- 

ში მყოფი ჰაერის (|, ტემპერატურის 

და გამომშეებ მილში შეკუმშული პჰაე- 
რის /, ტემპერატურის ცვალებადობა 

ბრუნთა რიცხვისაგან დამოკიდებულე- 

ბით. 

ტემპერატურები გაზომილია მუხ- 

რუჭად ის-I1. ძრავის მუშაობის ს 

დროს, როცა გამოყენებული იყო ზემო- ჯ 

აღწერილი მოწყობილობა, ' 

სამუხრუჭე მოწყობილობის საექს- 

პლოატაციო გამოცდამ გამოიღო დადე- საა _ 

ბითი ს მეღეგი და მთიან პირობებში –ა ზ _ 

საწვავის მნიშვნელოვანი ეკონომია აჩ- სი უალ. თ 

ვენა. , 

107-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ინდიკატო- 
კვ“ გ თ -ხრო- 

რული დიაგრამები აღებული სამეხ უ ნახ. 107. ინდიკატორული დიაგრამები 
ჭე მოწყობილობით „VM--1“4 ძრავის მუ- აღებული სამუხრუპე მოწყობილობის 
შაობის დროს. გამოყენების დროს, 

რ :I:00 M% 

  

  

”.46ე20 M/4 

  
თავი VII 

ზღეიეს დონიდან სიმაღლის გავლენა 
კარბურატორიანი ძრავის მუშაობაზე 

ზღვის დონიდან სიმაღლის ზრდასთან ერთად, ატმოსფერული ჰაერის 

სიმკვრივის შემცირების გამო, მცირდება ცილინდრში შეწოვილი ზუხტის 

წონა, რაც იწეევს - ძოავის სიმძლავრის ვარდნას და ახდენს მნიშენელოვან 
გავლენას ციკლის ცალკეული პროცესების მიმდინარეობაზე. 

კარბურატორიანი ძრავის მუშაობაზე ზღვის დონიდან სიმაღლის გავ- 

ლენის გამოკელევისათვის ჯერ განეიხილოთ თეორიული ციკლი, ხოლო შემ- 
დეგ ძრავის ნამდვილი (კიკლი. 
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§ 1, ძრამ8ის თერორიული ციკლი 

ცაკლის ცალკეული პროცესების პარამეტრები 

108-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია კუმშვის ადიაბატები ორი შემთხეევისათვის: 

1. როდესაც ძრავი მუშაობს ნორმალურ ატმოსფერულ პირობებში; 

2. როდესაც ძრავი მუშაობს ზღვის დონიდან განსაზღერულ სიმაღლეზე. 

პირველ შემთხეევა- 

ში ატმოსფერული წნე- 

ვა არის ჯე, ხოლო ატ- 

მოსფერული ტემპერა- 

ტურა 750; მეორე შემ· 

თხვევაში კი წნევაა 

ჩა =MსMა და ტემპერა- 
ტურა IXი5|=8I54. 

მიღებული პირობის 

თანახმად მუშაობა მო- 

ცემულ სიმაღლეზე 
(მეორე შემთხვევა) შე- 

  

Vს იძლება განვიხილოთ 
Vთ როგორც „ზოგადი შემ- 

თხვევა, მუშაობა კი 

ნახ. 10მ, კუმშვის ადიაბატები. ნორმალურ ატმოსფე- 
რულ პირობებში – 

როგორც კერძო შემთხვევა (როცა ს=1 და 8=1). 

აირის წნევა კუმშეის ბოლოს 

ხ- =ტ5 წ =-ტჩენ”- (210) 

ნორმალური ატმოსფერული პირობებისათვის 

წ. = ჩე". (2) 1) 

ორი უკანასკნელი ტოლობის დაპირისპირებით ვღებულობთ: 

ჯ = ჩა. (2 12) 

მიღებული განტოლება გვიჩვენებს, რომ #ე:-დან Iბე-მდე ატმოსფერული 
წნევის შეცვლის დროს, წნევა კუმშვის ბოლოს იცვლება V«-ჯერ. 

აირის რაოდენობრივი ბალანსიდან შეიძლება მივიღოთ: 

ი _ იე” 
12 I. ზXXს ” 

საიდანაც: 

= . 28 10- _. 213 1. გა+ 2 C-)' 013) 
თუ 8=1, მაშინ ზივიღებთ: 
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_ _ Iი6 > , თ- ჯი (214) 

ამ ორი ფორმულის ანალიზი გვიჩვენებს რომ 71„,-ისა და #-ის უ(/ვლე- 
ლი სიდიდეებისათვის 

_–-ჩ7ი+ჩ7,(6 – 1) _ 
18,= 7“ ზI+ XC–-1) 73.2 , 

სადაც X#>8. 

ამრიგად, ა-დან ჩIა-მდე ატმოსფერული ტემპერატურის ცვალებადო- 
ბის დროს, ტემპერატურა შეწოვის ბოლოს იცვლება 2.-ჯერ; ამასთანავე მუ- 

დამ #> 13, თუმცა სხვაობა 2-სა და მ-ს შორის პრაქტიკულად უმნიშვნელოა. 

ჩ-ს გადიდება იწეეეს #ს ზრდას და როდესაც 8=1, მაშინ X»=1. 
აირის ტემპერატურა კუმშვის ბოლოს 

1-1 

რ 

IC" =27: =>). თ(+ ) (215) 

ჩი 

ნორმალური ატმოსფერული პირობებისათვის 

1:=1ა “!, 

რაც გვაძლევს: 
1: =42.1+. (216) 

მიღებული ფორმულების მიხედვით შეიძლება გავაკეთოთ შემდეგი 
დასკენები: 

1. ატმოსფერული წნევის ცვალებადობა V-ჯერ (როცა Xა=00083%), იწ- 
ეევს ინდიკატორული დიაგრამის ყველა წერტილის ორდინატების და, მა- 
შასადამე, ფართის შეცელას (-ჯერ. 

2. ატმოსფერული წნევის ცვალებადობა (როცა Iა=00ი3:) არ ახდენს 

გავლენას კუმშვის ბოლოს აირის ტემპერატურაზე. გარდა ამისა, რადგანაც 
ცილინდრში მოხვედრილი გუხტის წონა იცელება ამ წნევის პროპორციულად, 
ამიტომ ატმოსფერული წნევის შეცელა არ მოახდენს აგრეთვე გავლენას 
ტემპერატურაზე წვისა და გაგანიერების ბოლოს. 

3. ატმოსფერული ტემპერატურის ცვალებადობა ჩ-ჯერ (იმავე C და 
1--სათვის) სცვლის აირის ტემპერატურას კუმშვის ბოლოს X»-ჯერ. 

§ 2. ნამდვილი 0იკლი 

ნარჩენი აირების წნევა და ტემპერატურა 

აღვნიშნოთ: 

ს. –– ნორმალური ატმოსფერული ჯა წნევის დროს ნარჩენი აირების 

წნევა; 
ხ„-- ნარჩენი აირების წნევა მოცემულ სიმაღლეზე (როცა ჩე =V/ა): 
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რგ, –– საბოლქვე სისტემის ჰიდრავლიკური წინაღობის შესაბამისი წნეებ. 

თუ გავითვალისწინებთ, რომ აირის განდევნის სიჩქარე ატმოსფერულ 

წნევაზე არ არის დამოკიდებული, მაშინ უფლება გვექნება დავწეროთ: 

ჩ.= ჩ.-+ /#ბაჩ, 

და ჩ =სM + ტჩი 
რაც გვაძლევს: 

#. =#--L ჩი –– ჩა: 
თუ მივიღებთ, რომ ჯა=1, მაშინ მოცემული სიმაღლისათვის ნარჩენი 

აირების წნევის საანგარიშოდ გვექნება ფორმულა: 

ჩ=4ტ/.+V. 
ქვემომოყვანილ ცხრილში 14 მოცემულია #,-ის სიდიდეები, იმ შემ- 

თხვევისათვის, როცა საბოლქვე სისტემის წინაღობა ტ#0-.=0,2 კგ/სმ!). 

  

  

  

  

  

  

  

  

ცხრილი 14 

ატმოსფერული სიმაღლე ზღვის | პტ ნავ ულ ა M მ # 
დოგიდან ევა 1 766 

მ-ში L# “ი კბ/სი? 
მმ. სინდ :ყ. სვ I 

1 
0 760 1,000 1,200 

500 715 0,940 1,140 

1000 674 0,886 1,096 

15909 635 0,835 1,035 

2000 597 0,786 0,986 

2500 562 0,739 0,939 

3000 526 0,692 0,592             

ექსპერიმენტი გვიჩეენებს, რომ ნარჩენი აირების I. ტემპერატურა ატ- 

მოსფერული წნევის შემცირებით მცირდება. 109-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია 1,-ის 

დამოკიდებულება შეწოვის წნევაზე (როცა წინალობა განდევნაზე მუდმივია). 

ეს მონაცემები მიღებულია ინჟ. ვ. კობაიძის მიერ „8IIC--1204« ძრავის გა- 
მოცდით მის სხვადასხვა რეჟიმით მუშაობის დროს. 

მრუდები გვიჩვენებენ რომ მცირე დროსელებით და მაღალ ბრუნთა 
რიცხვით ძრავის მუშაობისას, 1, ჯერ მცირდება ხოლო შემდეგ რამდენი- 
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მედ იზრდება. ამ მოვლენის მიზეზის გამოკვლევა სპეციალურ შესწავლას 
ნოითხოვს. შეიძლება ვიგულისხმოთ, რომ აქ თაეის გავლენას ახდენს შემ- 
შვებ და განომშეებ მილებზი აირის რხევითი მოძრაობის ხასიათი, რაზედაც 

აუცილებლად დამოკიდებული იქნება ნარჩენი აირის პარამეტრები. 

სრუი დროსელი 
  

  

      

           
  

  

+! | 

საფა = == 7. დირსელი 20” 
· 4 ! == . 

700 §–--2292--=7 1-7 _ 709 
__. “1. 

==“. 
ამალ 

600_ _ _ _) =-/».. - ნლი 

=+-- IL! 
-აღ--–--- -–... 

I ' 

– | _ _ გ 7 ჩ “/ც" 
2) რ 2 ' 0ბ ი ' 

ნხიყეჯ 25. 11აზვე ნნეუა შალ სპაზეუ 

I დღტროსელი 30' 
809 

700 

ზ ' · 

  

07 085 9? 
ნნევა შანოვა%ზე 

ნაზ, 109. I,-ის დამოკიდებულება შეწოვის წნევისაგან. 

შევსების კოკფიციენტი 

ჩვეულებრიე, შევსების კოეფიციენტს უფარდებენ იმ გარემოს წნევასა 
და ტემპერატურას, რომელშიაც მუშაობს ძრავი. ამ პირობის მიხედვით გა- 
მოდის, რომ შევსების », კოეფიციენტი ატმოსფერულ პირობებისაგან დამო. 

კიდებული არაა. 

გარემოს პარამეტრებთან შეფარდებული შევსების კოეფიციენტთან ერ- 
თად ხელსაყრელია, აგრეთვე, ვისარგებლოთ ნორმალერ ატმოსფერულ პი- 

რობებთან შეფარდებული ეგრეთ წოდებული დაყვანილი შეესების კოეფიციენ- 
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ტის ცნებით; უკანასკნელ შემთხვევაში მივიღებთ, რომ დაყვანილი შეესების 
კოეფიციენტი ა», ატმოსფერული წნევის ვარდნის დროს მცირდება. 

Iს ტემპერატურისა და /#.)=Iჩ# წნევის დროს, ნარჩენი აირები დაიკა- 

ვებს მოცულობას: 

    

      
  

  

        

      

  

  

, # I „ნთ _ 
V, 2 “ “I Mჩ 

CI წს” (217) 

ახალი ნარევი კი დაიკავებს 

მოცულობას: 

2 ”/=წ –– ”,=M – 

7L აე ნ ს (რი4+0%0ი (უც) 
სა ძ 1. 

| C 53. V მიღებული განტოლების 

-Vთ.”- . M _შჩ”_ჰკჯ·“"'·ჟ გაყოფა /#,-ზე მოგვცემს მო- 

| ცულობითი შევსების კოე- 

ნახ. 110, სქემა ჟა-ს საანგარიშოდ, ფიციენტის სიდიდეს. 

_# ი რV4+M)#/ თ. 
მოცლა” ”ა 1-ს ” 

ვინაიდან 

” 1 

რ=700 და „ს 
ამიტომ 

––– (40 + I)I._ 

შო“ C- 1“ “7,საC-1) 
ან 

_ 5-#M6-1)  (M.+M)» _ 
ა. –  უუვლ= 
=-53 (+-IC- ა _რრნეეაბ. (219 

თუ აღენიშნავთ, რომ: 

4 -- ნარევის სიმკერივეა ს წერტილში (ნახ. 110); 

+ –– ნარევის სიმკვრივე ნორმალურ ატმოსფერულ პირობებში, მაშინ 

ნორმალური ატმოსფერული პირობებისათვის შეფარდებული დაყვანილი შეევ- 

სების კოეფიციენტისათვის შეიძლება დავწეროთ: 

– _ + = მოც + წიმოც 7 ი წ#”ზოც 
ჯ 

79 , Mჩ 
I ჩი. 
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ან საბოლოოდ! 
, '7ე - 

», ==: მ ალუ," (229) 

ამრიგად, დაყვანილ შევსების კოეფიციენტსა და ატმოსფერულ წნევას შო- 
რის სწორზაზობრივი დამოკიდებულება არსებობს. 

თ»,-ს საანგარიშოდ შეიძლება გამოვიყენოთ აგრეთვე (185) ტოლობა, 

რომელიც განსახილველი შემთხვევისათვის მიიღებს სახეს: 

1060-90-06. +ი” (221) 
ს. ჩი(8 –– 178 

თუ მოცემულ სიმაღლეზე განეიხილავთ ძრავის მუშაობას დროსელის 
მთლიანი გაღებისათვის და დავუშვებთ, რომ #=0, მაშინ მივიღებთ შემდეგ 
საანგარიშო ფორმულებს: 

1 „ ომიც=--, | = ამხეეეაბბ (222) 

1/ჩ 

და უ,=---M6--+ – რი+ა (223) 

IM –– 1» 

ნარჩენი აირების კოეფიციენტი 

ნარჩენი აირების რარდენობა 

(/ახ, + LI I. 

M,=-– კვ ». 

ახლად შეწოვილი ნარევის რაოდენობა კი 

_ ს ჩი აში _ ჩი MM, 

ნარჩენი აირების კოეფიციენტი გამოისახება ფორმულით: 

M,. (/აჩ- + IM) ”. 75 = (#ტხ, + (1) 19. –., 

Mაი. ჩა”, წა 1. (ტჩა (5 –– 1) I. 

საცღელი გამოთვლები გვიჩვენებს, რომ როცა 1:ა=0003ს და 7„=ლი0ე9ს§, 
ზღვის დონიდან სიმაღლე უმნიშენელო გავლენას ახდენს +«-ზე. 

მაგალითად, როცა 70=3009. 7„=1000”, §=6 და /"/,=0,2 კე/სმ?, მი- 

ვიღებთ: 

ძრავის მუშაობისათვის ზღვის დონეზე 1=0,C85; 
ძრავის მუშაობისათვის 3000 მ სიმაღლეზე #7=9,091. 

(224) 
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ალრია წპაეეა ღა ტემპერატური %ეწთოეის ლასასროლს 

(ქვედა მკვდარ წეოტიდზი) 
ჯეწოვის ხასისათვის ღაწერილი სითბური ბალანსიდან შეიძლება მივი- 

ღოთ ფორმულა: 

  

' 5=--1 ' ,კ-44+4 ვ 2-1 # (225) 
75” 

სადაც: Xი – შენწოვ სარქველთან ნარევის ტემპერატურაა. 

აირის რაოდენობრივი ბალანსიდან ვღებულობთ: 

7ა= _ IM _ „ა. ჩი MM #.+Vს 2-–-7%5 

ჩი =/ა 

(226) 

მას შემდეგ, როდესაც გაეცოღინება შევსების დასასოულს აირის პა- 

რამეტლები, ადვილია ციკლის სხვა პარამეტრების გაანგარიშებაც. 

სამწუხაროდ, ერ არ მოიპოვება ექსპერიმენტული მასალა კუმშვისა 

და გაგანიერების პოლიტროპების მაბვენებლების და სითბოს გამოყოფის 

კოეფიციენტის მაიშვნელობების შერჩევისათვის. ამ მიზეზის გამო ჩეენ იძუ- 

ლებული ვართ მოცემული სიმაღლისათვის მივიღოთ ამ პარამეტრების 

მუდმივი მნიშვნელობები. 

ზემომოყვანილი განხილვის დროს მიღებული იყო პირობა, რომ სიმაღ- 

ლის ცვალებადობის დროს იცვლება ჰაერის წნევა ხოლო ტემპერატურა 

რჩება უცვლელი. 
ასეთი პირობა მიღებული იყო იმ საფუძველზე, რომ პრაქტიკულად 

საავტოტრაქტორო ძრავები ძირითადად მუშაობენ არა უმეტეს 20400 მეტ- 

რის სიმაღლეზე, სადაც ატმოსფერული ტემპერატურის ცვალებადობა უმ- 
ნიშვნელოა, 

ძრავის ზემძლავრე და წექანიკური მარგი გმცდების კოეფიციენტი 

მივიღოთ შემდეგი აღნიწზევნები: 

ნორმალური ატმოსფერული პირობებისათვის. 

1. ინდიკატორული სიმძლავრე M,; 

2. ეფექტური სიმძლავრე I,; 

3. მექაზიკერი მ. ქ. კ. ფი; 

4. ხახუნის. სიმძლავრე M,. 

მოცეზული სიზაღლისათვის 

1. ინდიკატორული სიმძლავრე M/;; 

2. ე ეფექტური სიმძლავრე M,; 

3. გექანიკური მ. ქ. კ. თო»; 

4, ხახუნას სიმქლავრე M. 

ექსპერიმე54, ულად დადასტურებულია, რო3 მთლიან დროსელით მომუ- 

შავე კარბურატორიანი ძრავისათვის შეიძლება მივიღოთ სწორხაზობრივი 
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დამოკიდებულება ძრავის ინდიკატორულ სიმძლავრესა ღა კარბურატორში 
შემავალი ჰაერის წნევას შორის (თუ ჰაერის ტემპერატურა და ტენიანობა 
მუდმივია). 

გარდა ამისა ცნობილია, რომ ინდიკატორული სიმძლავრე ცილინდრში 
მოხვედრილი მუხტის წონის პროპორციულია, რომელიც. მუდმივი წნევის დროს, 

იცელება ტემპერატურის კვადრატული ფესვის უკუპროპორციულად. ამიტომ, 
ნორმალურ ატმოსფერულ პირობებზე ინდიკატორული სიმძლავრის დასაყვა- 
ნად მივიღებთ ფორმულას: 

= ,ჩა_ 15 –=– , V3 

#=# Mი ი =ჯ ს. (227) 

თუ დავუშვებთ, რომ სიმაღლის ცვალებადობის დროს ი ბა მხო- 

ლოდ ატმოსფერული წნევა, მაშინ გვექნება: ცვლება მზო 

M/= სI,; 

M, 
ა„ა=1 ლ » M#, 

, M, M 
ე =1 –იულძ=1-.. ო." შ M” ს,“ 

ამ ფორმულებიდან: 

“რ | შორ“ს 1 
სა 9 , (228) 

რის საფუძველზე ეფექტური სიმძლავრე იქნება: 

, M, წო –1 MI (I) –1 –_ M/, = ში 8) = %X ღი1L ) _ ჯში+სხ 1. 

მიღებული ფორმულიდან შეიძლება ნორმალურ ატმოსფერულ წნევაზე 
დაყვანილი სიმძლავრის გამოთელა: 

(229) 
შიო 

_ MM“ ში 

ი აის 1 დათ 
მოყვანილ გამოთვლებში მიღებული იყო პირობა, რომ ხახუნის M, სიმ- 

ძლავრე ატმოსფერულ პირობებისაგან დამოკიდებული არაა. 
პრაქტიკული მუშაობის დროს, მოცემულ სიმაღლეზე ძრავის გამოც- 

დით მიღებული ეფექტური სიმძლავრის დაყვანა ნორმალურ ატმოსფერულ 
პირობებზე წარმოებს ემპირიული ფორმულით (0001 -491–-41): 

,760 530-+-ი% 231 
M,.= აყ – ვ (231) 

სადაც: M -- წნევაა მოცემულ სიმაღლეზე (მმ. სინ. სე-ში); ა 

(--– ატმოსფერული ტემპერატურა მოცემულ სიმაღლეზე. 
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საწვავის ბარეჯი და მარგი ქმედების კოეფიცაენტები 

წარმოვიდგინოთ, რომ განსახილველი ძრავი ჯა წნევის დროს საათში 

ხარჯავს XL” კგ ჰაერს და C კგ საწვავს ხოლო ა წნევის დროს ზარჯავს 
L” კგ ჰაერს და C” კგ საწვავს. 

იმის გამო, რომ ჰაერის ზარჯი იცვლება წნევის პროპორციულად, ხო- 
ლო საწვავის ზარჯი კი წნევიდან კვადრატული ფესვის პროპორციულად, 

გვექნება: _ 
L”=IML 

და Cთ=V # თ. 
თუ 1 კგ საწვავის სრული წვისათვის საჭირო ჰაერის თეორიულ რაო- 

დენობას აღვნიშნავთ ასოთი XL, მაშინ პაერის სიქარბის კოეფიციენტი პირ- 
ველი შემთხვევისათვის გამოისაზება ტოლობით: 

თ= X . 
' CთL” 

ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტი შეორე შემთხვევისათვის: 

, ს L” 

"6CV6L. 
მიღებული ორი განტოლების ერთობლივი გადაწყვეტით გვექნება: 

თ“=თVV. (232) 

ამრიგად, კარბურატორის უცვლელი რეგულების დროს, სიმაღლის 
ზრდასთან ერთად ნარევი მდიდრდება. 

თუ მოცემულ სიმაღლეზე ისე შევცვლით კარბურატორის რეგულებას, 

რომ თ მუდმივი დარჩება (რასაც ახდენენ ხოლმე სატრაქტორო ძრავებისათ- 
ვის), მაშინ ='=C და საწვავის საათური ხარჯი მოცემულ სიმაღლეზე იქნება: 

C"=(MC. 

ქვემომოყვანილ 15 ცხრილში მოცემულია ჰაერის სიჭარბის კოეფი- 
ციენტის სიდიდეები, როცა ზლვის დონეზე თ=1. გამოანგარიშების დროს 
იღებულია, რომ სიმაღლის ცვალებადობისას ტემპერატურა მუდმივი რჩება 

  

  

    
  

  

  

  

  

      

ცხრილი 15 

| სიმაღლე ხღვის ატმოსფერული | 
დონიდა წ ი « 

მეტრებში მმ. სინ. სვ. 

0 760 | 1 1 
_ __ 500 ___ 715 | __ 0,9409___ 0.97_ | 

1000 674 I" 0,8მ6 0,94 
1500... 635 0,835 0,91 
2000 597 _ 07286 ს 0,895 , 

–ი ს, 562 0,739 0,86 _ 
9000 526 0,692. _ 0,83.       
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აღვნიშნოთ #.) წნევის დროს საწვავის საათური ხარჯი ერთ ინდიკატო- 
რულ ცხენის ძალაზე–– ასოთი წი ხოლო (ჩა წნევის დროს ასოთი („ მაშინ: 

=> », . 

CV. ა = VI” დ წ LM, 

შესაბამისად ინდიკატორული მ. ქ. კ. პირველ შემთხვევისათვის 

– 632 

%V თ ყი 

მეორე შემთხვევისათვის 

, _ 632 
“ჯი 

ეს განტოლებები გვაძლევს: 

(-რუ= (233) 

და უ”ლთI/ #. (234) 

საწვავის კუთრი ხარჯი ერთ ეფექტურ ცხენის ძალაზე საათში /#კ წნე- 

ვის დროს იქნება: 

C 
§.=M, 

ხოლო სე წნევის დროს იქნება: 

წ -– _ CVს. ხ L 

Mრ.«+I სწ“ -1)” 

რაც გვაძლევს: 

'=, V+79ი , (235) 
კ “ა-- 6-1 

შესაბამისად ეფექტური მ. ქ. კ. პირეელ შემთხვევისათვის: 

622. თ. დ 9. ' 

მეორე შემთხვევისათვის: 

I 632 
9 დ 9.' " 

რაც გვაძლევს: 
–1 უ/=უ, უ-L+ს–1 . (236) 

V #



მიღებული ფორმულების საფუძველზე შეიძლება გავაკეთოთ შემდეგი 

დასკვოები: 

ატმოსფერული წნეეის შემცირებით (როცა 7ა=0008ს): 

1. საწვავის საათური ხარჯი კლებულობს; 

2. საწვავი ნარევი მდიდრდება; 

3. საწვავის კუთრი ხარჯი მატულობს: 

4. ინდიკატორული და ეფექ ხური მ. ქ. კ-ბი მცირდებიან. 

თუ დავუშვებთ, რომ ყოველ მოცემულ სიმაღლისათეის კარბურატორის 

რეგულება ისე იცვლება, რომ ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტი მუდმივი რჩე- 

ბა, მაშინ მივიღებთ: 

წ§7=წ4 

თო, =%V 

#სშო 

შო+ სც -- 1 

»ი.+ ს-1. 
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მიახლოებითი გამოთვლების შემთხვევაში ნორმალურ ატმოსფერულ 
პირობებზე საწვავის ხარჯის დაყვანისათვის, იყენებენ ემპირიულ ტოლობებს 
(0X0CX 491--41): 

დი 

ში == ი 

6-C 7600 530-+/. (237) 
ML 545 

1 
ა ” --უ--  -– 238 

წ ” რ V 760 530 +7) (ს 
“ “V “ 545 

§ ვ. ძრავები ზადიდღებული კუმშვის სარისხით 

ტრაქტორების დიდი რაოდენობა მუშაობს მაღალმთიან პირობებში, 

სადაც ზღვის დონიდან სიმაღლის გავლენით ძრავის სიმძლავრე და ეკონო- 
მიურობა მნიშვნელოვნად მცირდება. გარდა ამისა, სიმძლავრის დანაკლისის 
გაბო, ტრაქტორი ზუდმივად მუშაობს გადატვირთვით, დაბალ გადაცემაზე, 

რასაც თან სდევს მექანიზმების დაჩქარებული (კვეთა და ამის შედეგად ძრა- 

ვისა და ტრაქტორის შეუკეთებლად მუშაობის ვადის შემცირება. 
ზღვის დონიდან დიდ სიმაღლეებზე მომუშავე კარბურატორიანი ძრავის 

მუშაობის გაუმჯობესების რადიკალური საფუძვლები უნდა ვეძებოთ მსუბუქი 
ჩაბერვის ზერხის გამოძებნაზი, მაგრამ ამასთანავე ერთად ყურადღების ღირ- 
სია, დასახელებულ პირობებში, გადიდებული კუმშვის ხარისხის მქონე ძრავე- 
ბის გამოყენების საკითხი. 

საქმე იმაში, რომ ატმოსფერული წნევის შემცირება ქმნის ძრავის 
კუმშვის ხარისხის გადიდების შესაძლებლობას. იმის გამო, რომ ტრაქტორი, 

ჩვეულებრიე, მუშაობს ერთსა და იმავე რაიონში, ე. ი.ზღვის დონიდან ერთ 
რაიმე სიდიღის მქონე სიმაღლეზე, ამიტომ ამ რაიონის დამახასიათებელ 
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ატზოს „ერულ პირობებისაგან დამოკიდებუ ებით ძრავს შეიძლება ჰგეონდეს 
ამ პირობების შესაბამისი კუმშვის ხარისხი. 

ამ წესის მიხედვით შეიძლება ჩატარდეს კარბურატორიანი ძრავების 

მქონე ტრაქტორების დარაიონება ეერტიკალური სონალობის მზიხედეით ღა 

ყველა ზონისათვის დაწესდეს მოცებული ძრაეის კუმშვის ბარისხის სიდიდე. 
კუმშეის სარისბის დასაშეები სიღიდის გაბვოსათვლელად შეიძლება მი- 

ვიღოთ პირობა, რომ სიზაღლისაგა” ღაზმოკიდებულებით კემშეის ხარისხი 

ისეთნაირად იცვლებოღეს, რომ ყეელა "მებთზეევაში წაეეა კუმშვის ღასას- 

რულს რჩებოდეს ?უღმივი და ისეთი სიდიდის, როგი”იც ნორმალურ ატზოს- 

ფერულ პირობები. 

მიღებული პირობის საფუძეელზე, მოცე:ული სLსიზმაღლისათვის კუმშვის 

ხარისხის დასაშვები სიდიდის გამოსათვლელად შეიძლება დავწეროთ ტო- 
ლობა, 

§=-55ი. , (239) 
1/”კგ 
  

საღაც: 6-- დასაშეები კუმზვის ხარისხია მოცემულ სიმაღლეზე; 

ნით“ კუმშეის ხარისხი ნორპალურ ატმოსფერულ პირობებში; 

ს- მოცემულ სიმაღლეზე და ნორმალურ პირობებში ატმოსფერული 

წაეეების ფარდობა; 
მკ – კუნზელს პრლიტროპის მაჩეენებელი. 
იზის გამო? რომ მაქსიმალური სიმაღლე, რომელზედაც წარმოებს ტრაქ- 

"ტორების ექსალოატაცია, არ აღემატება 2000 მეტრს (თუ მხეღდღველობაზი 

არ მიეიღებთ გამონაკ ღიჰებს), მიზანზეშონილი ხდება ღასაშვები კუმშვის 

ხარისხის დაწესება სიმაღლეებისათევის ყოველი 500 მეტრის შემდეგ. 

კარბუოატორიანი სატრა·ტორო მრავებისათვის კუმშვის ხარისხების 

ასითი დიფერენციაცია ჩატარებტლი იყო დოც. გ. ხანთაძის მიერ. 

ქეეზომოყვანილ ცხრილში 15 ნაცემულია ზღვის დონიდან სიმაღლეზე 

დამოკიდებულებით ზოგიერთ კარბურატორიან სატრაქტორო ძრავისათვის 

კუმშვის ხარისხის დასაშკები სიღიღეები. 

  

  

  

  

    

          

ცხრილი M1I6 

«I ტრაქტორის | I I 

კ „C2 133 | :CXI3-IC>.I IV | უნივერსალი" 
სიმაღლე ა “ · 

ზღვის დონიდან “ა | 

0-დ:ნ–500 მეტრავჯე | 4,13 ! 4,0 I 396 . | 

500-და6--1000 მეტრამდე) 4.45 I 42 425 ; 
I 

1000. და§ – 1500 მეტრაზდე| 4.55 | 4წ”. 44 | 

1500-ღან--2000 მეტრამდე 455 | 475 4,65 | 

2000 მეტრი და მეტი 559..1... 5ნწხი=, 45 I 

  

 



გადიდებული კუმშვის ხარისხის მქონე ძრავებით მომარაგებული ტრაქ- 
ტორების გამოცდამ სავსებით დაადასტურა ამ ღონისძიების დანერგვის მი- 
ზანშეწონილობა. 

მაგალითად, ტრაქტორ „0I13%-ს გამოცდამ გეიჩვენა, რომ 1600-1800 
მეტრის სიმაღლეზე კუმშვის ხარისხის გადიდების შედეგად: 

1. ძრავის სიმძლავრე გაიზარდა 3 ც„.ხ. ძ-მ რამა - 
ვური სიმძლავრე ვ30%/-ით;. ბ თ 3 19, 9. გაადიდა კაკ 

2. წევის ძალა კაკვზე გაიზარდა 130--150 კგ-თ; 

3. საწვავის საათური ხარ- 
ი მ სელაზე შემცირ წე მ, ალზე შემცირდა 
4. საწვავის კუთრი ზარ- 

XIX « . ჯი ერთ კაკვურ ცხ. ძალა- 
.პე0 რა, M ზე შემცირდა 25%/,-ით; 

5. გაადვილდა ძრავის ამუ- 
შავება და ამუშავების დრო 
გახდა ისეთი,დ, როგორიც 

ა-ა 8იი–, ძრავს აქეს ნორმალურატ- 
რეი ლელ ---ს მოსფერულ პირობებში. 

== ქეემოთ მოყვანილია 1951 
I წელს დოც. გ. ხანთაძის და 

“ლი ასისტენტ ე. დოვლადბეგო- 

ნახ. 111, „უნივერსალ"-ის ძრაგის სადატვირთო მაზასია–- ვის მიერ ტრაქტორ „უნი- 
თებელი (ხღვის დონიდან 435 მ სიმაღლეზე). ვერსალ“-ის ძრავის გამოც- 

დის შედეგები. 
111-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია ძრავის სადატვირთო მახასიათებელი, აღებუ- 

ლი ზღვის დონიდან 435 მეტრის 

სიმაღლეზე. (0-ს, ლეა 

ამ მახასიათებლის მიხედვით (002 1-. 
ძრავის მაქსიმალური სიმძლავრე 
M,.ი,=22 ცბძ, საწვავის საათური 

ხარჯი C=7,9 კგ/ს და საწვავის 
კუთრი ხარჯი #,=360 გრ/ცხძს. 

112.ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სა- “4 6 

დატვირთო მახასიათებელი, რო- “ 
მელიც შეესაბამება ძრავის მუ- – 

შაობას ზღვის დონიდან 1000 მ · “ 
2თ | 2 სიმაღლეზე. 

ამ მახასიათებლის მიხედვით 

M,..:=19 ცბძ, C=7,66 კჯ/ს და 

#.=404 გრ/ცხძს. ნახ, 112. „უნივერსალ?-ის ძრავის სადატვირთო 
113-ე ნახ.ზე ნაჩვენებია ისე- მახასიათებელი (ზღვის დონიდან 1000 მ სიმაღლეზე). 

თივე მახასიათებელი აღებული 2100 მ სიმაღლეზე. ეს „მახასიათებელი გვაძ. 

ლევს #,.„=17 ცხძს, C=7 კგ/ს და დ, =211 გრ/ცხძს. ““““ 
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მახასიათებლების შედა“ება გვიჩვენებს, რომ სიმაღლის გაზრდით 435 

მ-დან 2100 მ-დე სიმძლავრე შემცირდა 5 ცხძ-თ. საწვავის საათური ხარჯი 
შემცირდა 0,9 კგ ს-თ და სა ვა «თოი ხარჯი გაიხარდა 5! გრ/ცხძს-თ. 
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L ი. 
ვი, 8 

«იი! 4 

400 
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«თი “(რი (რიე («20 «იი M00 

ე % #5 29,/# ყაძ “ 

ნახ, 113. „ნივერსალ"ხ-ის ძრავის სად ტვირთო ნახ, 114. „უნიი«ერსალ"-ის სიჩქარითი 

მახასიათებელი (ზღეის დოწიდა5 2100 მ სიმაღლეზე). ახასიათებლები. 

114.ე ნახ.-ზე ნაჩვენებია სიჩქარითი '·მახასიათებლები აღებული 435, 

1000 და 2100 მ სიმაღლეებზე. 

მახასიათებლები აღებულია დროსელის სრული გაღების პირობებში. 

თავი VIII 

დიდხელის ძრავის საყუმაო. პროცესი და მისი 

თავისებურებანი 

§ 1. წვიხ აროყქესის C,ავისებურიგანი 

დიზელის ძრავის ცილინდრში მიმდინარე წვის პროცესი. კარბურატო- 

რიან ძრავთან შედარებით, ხასიათდება მრავალი თავისებურებით. 

კარბურატორიან ძრავში საწვავი ნარევის შექმნა იწყება კარბურატორ- 

ში, გრძელდება ნარევის მოძრაობისას შეზ ვებ მილში და მთაგრდება ()ილინ- 

დრში, კუმშვის პროცესის დასასრულს. ამ ხნის განმავლობაში საწვავი ასწრებს 

აორთქლებას და კარგად ერევა ჰაერს, ოის შედეგად, წვის პროცესის დროს 

კარგად გამოიყენება პაერში მყოფი ჟანგბადი. 

დიზელის ძრავში საწეავი ნარევის შექმნა შეზღუდულია დროით. აქ საწ- 
ვავი ნარევის შექკმეა იწყება მხოლოდ კუმშვის პროცესის ბოლოს, როდესაც 

ცილინდრში შეიფრქვევა საწვავი და მთავრდება ძლიერ მოკლე პერიოდში, 

ვიდრე დგუში მივიდოდეს ზედა მკვდარ წერტილწი. 

იმის გამო, რომ დიზელის "ძრავში საწვავის შეფრქეევა იწყება ზედა 

მკვდარ წერტილამდე 15-30 წინსწოებით, ამიტომ ნარევის შექმნისათვის 

განკუთვნილი დრო ამ კუთხით მუხლა ლილვის შემობრუნებას შეესაბამება. 
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თუ გავითვალისწინებთ საავტტოჭტ“რაქტორო დიზელის ბრუნთა რიცხვს დავრ- 
წმუნდებით, რომ ეს დრო წამის მეათასედ ნაწილებით გამოისახება, 

დროის სიმცირის გამო ცილინდოში შეფრქ>3ვეული საწვავი ვერ ასწრებს 
სრულ აორთქლებას და კარგ შერევას ჰაერთან, რის შედეგად წვის დროს 

ვერ ხერხდება შეკუმშულ ჰაერში მყოფი ჟანგბადის სრული გამოყენება. 
ამ მიზეზის გამო, საწვავის სრული წვის მისაღწევად საჭირო ხდება ცი- 

ლინდრში ჭარბი ჟანგბადის მიწოდება. 
თანამედროეე დიზელებში, მიუხედავად იმისა, რომ მიღებულია ზომები 

წვის წინა პერიოდში ძლიერი გრიგალური მოძრაობის შექმნისათვის და, მა- 
შასადამე, საწვავისა და ჰაერის კარგი შერევისათვის,– მაინც საჭირო ხდება 
მუშაობა ჰაერის მნიშვნელოვანი სიჭარბით (თ=1,2 +1,8). 

115-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია დიზელის ძრავის გაშლილი ინდიკატორული 

დიაგრამა, რომლის აბსცისი გამოსახავს მუხლა ლილვის მობრუნების კუთხეს, 

ხოლო ორდინატი–წნევას ცილინდრში. 

დიაგრამაზე მთლიანი ხაზი შეესაბამება ძრავის ნორმალურ მუშაობას, 
წყვეტილი ხაზი კი წნევების ცვალებადობას ცილინდრში საწვავის შეფრქვე- 
ვის გარეშე (ჰაერის კუმშვა და გაგანიერება). 

კუმშვის პროცესის დამთავრეზამდე, მაშინ როცა დგუში უახლოვდება 

ზედა მკვდარ წერტილს, იწყება საწვავის შეფრქვევა (წერტილი 1), რომე- 
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ნახ, 119. დიზელის ძრავის გაშლილი ინდიკატორული დიაგრამა, 

ლიც გრძელდება წვის პროცესის განმავლობაში, დიაგრამაზე (ნახ. 115) ნაჩ- 
ვენებია საწვავის შეფრქვევის დასასრული და წერტილი, სადაც აირის წნე- 

ვა აღწევს მაქსიმუმს (წერტილი 4). 

(1) წერტილიდან (2) წერტილამდე (პირველი პერიოდი) ცილინდრში 
მოხვედრილი საწვავი, ეხება რა კუმშვისაგან გაცხელებულ ჰაერს, განიცდის 

ფიზიკურ და ქიმიურ ცვლილება. ფიზიკური ცვლილება საწვავის 
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აორთქლებაში გამოისახება, ხოლო ქიმიური კი იმაში, რომ ჰაერის ჟანგბა- 

დღით დაიჟანგება საწვავის ნახშირწყალბადები და შეიქმნება არამდგრადი 
შენაერთები. 

წვის პროცესის ამ პერიოდს ეწოდება თეითაალების შეფერხების ჰე- 
რიოდი. ზოგი ავტორი მას საინდუქციო პერიოდს უწოდებს. 

თვითაალების შეფერხების პერიოდში, რეაქციების მცირე სიჩქარის გა- 

მო, სითბოს გამოყოფა თითქმის არ ხდება. ამ მიზეზით, (1) წერტილიდან (2) 
წერტილამდე, აირის წნევა, კუმშვის წნევასთან შედარებით, არ იზრდება. 

პირიქით, შემჩნეულია, რომ ზოგ შემთხვევაში, აირის წნევა, კუმშვის წნევა- 

ზე რამდენიმედ მცირეც კი არის, რაც ამ პერიოდში საწვავის აორთქლებაზე 
განსაზღვრული რაოდენობის სითბოს ხარჯით აიხსნება, 

ამრიგად, თეითაალების შეფერხების პერიოდის განმაელობაში წარ- 
მოებს ცილინდრში შეფრქვეული საწვავის შენზადება წეისათვის. ამ პერიო- 

დის დასასრულს, როცა „ცილინდრში მოგროედება წინასწარი დაჟანგვის 
პროდუქტების საკმარისი რაოდენობა, იწყება საწვავის წვა. ამის შემდეგ მიმ- 
დინარეობს საწეავის თვალსაჩინო წვა (მეორე პერიოდი). 

თვალსაჩინო წვის პერიოდი იწყება (2) წერტილში და მთავრდება მე- 
სამე წერტილში. ის ხასიათდება წნევის მკვეთრი ზრდით და უახლოვდება 
თეორიულ ციკლში განხილულ პროცესს მუდმივი მოცულობის დროს. 

ამ პერიოდის განმავლობაში წნევის ზრდის სიჩქარე დამოკიდებულია 

თვითაალების შეფერხების პერიოდის სიდიდეზე. რაც უფრო დიდია ეს პე· 

რიოდი მით მეტი საწვავი მოგროვდება ცილინდრში წვის დაწყების მომენ- 

ტისათვის და, მაშასადამე, მით მეტი საწვავი დაიწეება მეორე პერიოდის და- 
საწყისში. 

აქედან ცხადია, რომ რაც უფრო ღიდღდია თვითაალების შეფერხების 

პერიოდი, მით უფრო მკვეთრია წნევის ზრდა. მაგრამ წნევის გადამეტებუ- 
ლად მკვეთრი ზრდა მეტად არასასურველია, რადგანაც იწეევს ძრავის ხისტ 

მუშაობას და ძლიერ დარტკმებს დგუშის ზედაპირზე. მუშაობის სიხისტე და 

დარტყმები აპირობებს“ ძრავის ძირითადი ნაწილების დინამიკურ გადატ- 

ვირთვას და იწვევს მათ დაჩქარებულ ცვეთას. 

პერიოდს (3) და (4) წერტილებს შორის (მესამე პერიოდი) შენელებუ- 
ლი წვის პერიოდი ეწოდება. ის ხასიათდება წნევის შენელებული ზრდით და 

უახლოვდება თეორიულ ციკლში განხილულ პროცესს მუდმივი წნევის დროს, 
მაღალი ტემპერატურისა და წნევის გამო, ამ პერიოდის განმავლობა- 

ში შეფრქვეული საწვავი შემზადებისათვის არ მოითხოვეს დიდ დროს და იწ- 
ვის, თითქმის, შეფ“ქეევისთანავე. 

წნევის შენელებული ზრდა დაკავშირებულია იმასთან, რომ ამ პერიოდის 
დროს დგუშის სიჩქარე უკვეე საკმაოდ დიდია და, მაშასადამე, წვის პროცესი 

მიმდინარეობს მოცულობის მნიშვნელოვანი ზრდის პირობებში. 

(4) წერტილში აირის წნევა მაქსიმალურია, რის შემდეგ იწყება აირე- 

ბის გაგანიერება და წნევა მკვეთრად ეცემა. 
აღსანიშნავია, რომ (4) წერტილში წვა არაა დამთავრებული და (ჰი- 

ლინდრში ადრე შეფრქვეული საწვავის დაუწვავი ნაწილი განაგრძობს წვას 
გაგანიერების საზზე. 
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თუ შევაჯამებთ ზემომოყვანილ მ/,'ელობას დავრწმუნდებით, რომ დიზე - 

ლის ძრავის მუშაობაზე დიდ გავლენას ახდენს თვითაალების შეფერხების პე- 
რიოდი (საინდუქციო პერიოდი). ღაც უფრო მცირეა ეს პერიოდი, მით უფ- 
რო რბილად მუშაობს ძრავი და ნაკლებია მისი ნაწილების დინამიკური დატ- 
ვირთვა. 

თვითაალების შეფერხების პერიოდის სიდიდე დამოკიდებულია სხვა- 

დასხეა ფაქტორზე, რომლებიც განხილულია ქეემოთ. 

საწვავი საავტოტრაქტორო დიზელისათვის 

სააეტოტრაქტორო სწრაფსვლიანი დიზელისათვის საწვავი უნდა აკმა- 

ყოფილებდეს შემდეგ მოთხოვნებს: 

1. ძრავის რბილი და მდოვრული მუშაობის უსრუნველსაყოფად, იძ- 

ლეოდეს თვითაალების შეფერხების პერიოდის მცირე სიდიდეს და ადვილად 

ორთქლდებოდეს; 
2. კარგად გაფრქვევის მიზნით ჰქონდეს შესაბამისი სიბლანტე და ზე- 

დაპირული დაპიმულობა, რომელიც უმნიშვნელოდ უნდა იცვლებოდეს ტემ- 

პერატურის საექსპლოატაციო ინტერვალში; 
3. გარემოს დაბალი ტემპერატურის დროს თავისუფლად მოხედეს მა- 

ღალი წნევის ტუმბოში და შმეუფერხებლად განახორციელოს ძრავის ამუ- 
შავება. 

M 4. წეის დროს იძლეოდეს ნაწვის მცირე გამოყოფას: 

5. არ შეიცავდეს მექანიკურ მინარევებს და წყალს; 
6. არ იწვევდეს კოროზიას ავზების, მილგამტარების, ფილტრების და 

სხე. ზედაპი თებზე; 

7. ჰქონდეს რაც შეიძლება მაღალი თბოუნარიანობა; 

8. ხანგრძლივი შენახვის დროს არ აუარეჰებდეს თავის თვისებებს. 
ცილინდრში შეფრქვეული საწვავი იწყებს წვას მხალოდ თვითაალების 

შეფერხების პერიოდის შემდეგ. ამის გამო საწვავის წვის ხასიათი დიდადაა 

დამოკიდებული ამ პერიოდის სიდიდეზე. 
რაც უფრო დიდია თვითაალების შეფერხების პერიოდი მით, აალების 

მომენტამდე, მეტი საწვავი გროედება წვის საკანში და იწვევს დეტონაციის- 

მაგვარ ძლიერ დარტყმებს ძრავის ხისტ მუშაობასთან ერთად. 
თუ შევადარებთ ერთმანეთს კარბურატორიან ძრავში წარმოშობილ დე- 

ტონაციის მოვლენას იმ მოვლენებს, რომლებსაც დიზელის ძრავში ვღებულობთ 

თვითაალების შეფერხების პერიოდის გადიდებით, დავრწმუნდებით, რომ 

აალების თვალსაზრისით, კარბურატორიან და დიზელის ძრავისათვის გამო- 

სადეგ საწვავს ერთმანეთის საწინააღმდეგო მოთხოვნა უნდა წავუყენოთ. 
მაგალითად, საწვავის თვითაალების მაღალი ტემპერატურა ხელსავრე- 

ლია კარბურატორიანი ძრავისათვის, რადგანაც ის იწვევს დეტონაციისაკენ 

მიდრეკილების შემცირებას, მაგრამ არახელსაყრელია დიზელის ძრავისათვის, 
რადგანაც იწვევს თვითაალების შეფერბების პერიოდის გადიდებას. 

დიზელის საწვავის აალების თვისებების შეფასებას ახდენენ გამოსაც- 
დელი საწვავის თვითაალების შეფერხების პერიოდის შედარებით თვითაალე- 
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ბის შეფერხების პერიოდის იმ სიდიდესთან, რომელსაც იძლევა წინასწარ 

შერჩეული საეტალონო საწვავი, 

საეტალონო საწვავად მიღებულია ნარევი, რომელიც შეიცავს ცეტანს: 
(C,, MM.) და თ-მეტილნაფტალინს (C,აე /##, CI.) ცეტანი ხასიათდება ადვი- 

ლად აალების თვისებით, ხოლო თ-მეტილნაფტალინი ძნელად აალების. 
თვისებით. 

სხვადასხვა პროპორციით შედგენილი ასეთი ნარევი საშუალებას იძ- 

ლევა ძრავის მუშაობის დროს მივიღოთ თეითაალების შეფერხების პერიო- 

დის ცვალებადობა დიდ ზღვრებში, რაც წარმოადგენს კრიტერიუმს გამო. 

საცდელი საწეავის შედარებისა და შეფასებისათვის. 

გამოსაცდელი საწვავის შეფასებისათვის მისი გამოყენების დროს მიღე- 

ბულ თვითაალების შეფერხების პერიოდს აღარებენ იმ პერიოდთან, რო- 

მელსაც იძლევა ცეტა5ისა და თ«-მეტილნაფროალინის ნარევი და ასეთი წესით 

იღებენ გაზოსაცდელი საწვავის, ეგრეო წოდებულ, ცეტანურ რიცხვს. 

ცეტანური რიცხვი წარმოადგენს საეტალონო ნარეეში ცეტანის პრო- 

ცენტულ რაოდენობას (მოცულობით ერთეულებში), იმ დროს როცა ეს ნა- 

რევი, აალების თვისებების მიხედეით, გამოსაცდელი საწვავის ეკვივალენ- 
ტურია. 

ცეტანურ და ოქტანურ რიცხვებს შორის უკუდამოკიდებულება არსე- 

ბობს, რომელიც მიახლოებით შეიძლება გამოვარკვიოთ ტოლობიდან: 

ოქტანური რიცხეი =120 –.2 ცეტანური რიცხვი. 

ცეტანური რიცხვის დაწესება, ჩვეულებრივ, წარმოებს სპეციალური 

სტანდარტული ეოთცილინდრიანი ძრავის გამოყენებით. 

რაც უფრო მცირეა საწვავის ცეტანური რიცხვი, მით დიდია თვითაა- 

ლების შეფერხების პერიოდი და, მაშასადამე უფრო ძლიერია დარტყმები 
წვის დროს. 

ძლიერი დარტყმები ზრდის ძრავის ნაწილების დატვირთვას და აჩქა- 

რებს მათ ცვეთას. მაგალითისათვის, ქვემომოყვანილ 17 ცხრილში ნაჩვენებია 

ერთ-ერთი გამოცდის დროს საკისრებზე მოსული მაქსიმალური კუთრი და- 

წოლის დამოკიდებ ბა საწვავის (კე ტანური რიყხვისაგან. ლის დამოკიდეაულე წვავის ცეტააუ ცხვისაგ 

  

  

  

  

  

ცხრილი 17 

ხავბზე რი მდანეაიაკი იბ, რემი. 

ცავი კგ|სმ1-ში 

60 ! 167,5 

50 171,0 

40 190,0 

30 217,0         
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მაშინ, როცა არ არსებობს სტანდარტული ძრავის დახმარებით საწვა- 

ვის გამო.ს)დის შეLაძლებლობა, მისი ხარისხის შეფასებისათვის იყენებენ პი- 

რობით სიდიდეს, ეგრეთ წოდებულ, დიზელურ ინდეკსს (/LII1). დიზელის ინ- 
დექსი გამოითვლება ფორმულით: 

(1,8 4 +–32) (141,5 –– 131,54) 
100ჯ , 
  94= (239 ა) 

სადაც: ჯ –– საწვავის კუთრი წონაა; 
4“ ანილინური წერტილი. 

ანილინური წერტილი წარმოადგენს 1:1 შეფარდებით დამზადებული 

საწვავისა და ანილინის ნარევის ამღვრევის ტემპერატურას, გამოსახულს 
C”-ში. 

კარგი საწვავისათვის დიზელური ინდექსი უნდა იმყოფებოდეს ზღვრებ- 
ში 0M=50-:55. საწვავი, რომლისთვისაც III1<4ი უვარგისია სწრაფ- 

სვლიანი დიზელისათვის. 

§ 2. კონსტრუძციულიე ფაძტო რების ზავლენა დღი%ჯზელის მუშ.:ობაზე 

ძრავის ძირითადი კონსტრუქციული ფაქტორებია: კუმშვის ხარისხი 
წვის კამერის კონსტრუქცია და დგუშის მასალა. 

ეს ფაქტორები მნიშვნელოვან გავლენას ახდენს ძრავის სიმძლავრეზე 
და ეკონომიურობაზე, რაც ქვემოთ განხილულია ცალ-ცალკე- 

_ კუმშეის ხარისბის გავლენა. კუმშვის ხარისხის გადიდება იწვევს კუმ- 
შვის დასასრულს წნევისა და ტემპერატურის ზრდას, რაც აუმჯობესებს სით- 

ბოს გაცელა-გამოცვლას საწვავსა და ჰაერს შორის და, აგრეთვე, ზრდის ჟან- 

გბადის კონცენტრაციას ერთეულ მოცულობაში. 

დასახელებული მიზეზის გამო, მცირდება წვისათვის საწვავის შემზადე- 

ბის პერიოდი და უმჯობესდება სამუშაო პროცესის მიმდინარეობა, 

კუმშვის ხარისხის ზრდასთან ერთად მცირდება თვითაალების შეფერ- 

ხების პერიოდი და წნევის ზრდის სიჩქარე, რის გამო ძრავი რბილად იწ- 

ყებს მუშაობას. 

აღწერილი მოვლენების შედეგად ოპტიმალურ სიდიდემდე, კუმშვის ჩზა- 

რისხის გადიდებით შესაძლებელია მივაღწიოთ ძრავის საშუალო ინდიკატო- 

რული წნევისა და ეკონომიურობის ზრდას. 

ოპტიმალურზე ზემოთ კუმშვის ხარისხის გადიდება არაა ხელსაყრელი, 
რადგანაც ამ დროს, დიდი წნევების გამო, იზრდება ძრავის ნაწილების დატ- 

ვირთვა. გარდა ამისა, კუმშვახე დახარჯული მუშაობის ნამატს ვერ ანაზ- 

ღაურებს გაგანიერების დროს მიღებული მუშაობის ნამატი და ძრავის ეკო- 

ნომიურობა უარესდება. 
დასასრულ უნდა აღინიშნოს ის გარემოება, რომ კუმშვის ხარისხის გა- 

დიდება მნიშვნელოვნად აადვილებს ძრავის ამუშავებას. 

წევის კამერიხ კონსტრუქციის გავლენა. წვის კამერის კონსტრუქცია მნიშ- 
ვნელოვან გავლენას ახდენს ძრავის მუშაობაზე, დიზელის ძრავის წვის კამე- 
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რის არსებული კონსტრუქციები ორ ძირითად ჯგუფად შეიძლება გაეყოთ! 
განუყოფელი კამერები და გაყოფილი კამერები. პირეელ შემთხეევაში წვა 

დგუშის ზემოთ მოთავსებულ ერთ მთლიან კამერაში წარმოებს, სადაც ხდება 

საწვავის უშუალო შეფრქვევა; მეორე შემთხვევაში კი–კამერა უფრო ხჩში- 

თალი გაყოფილია ორ ნაწილად და საწვავის წვა იწყება კამერის ერთ ნა- 
ილ ი. 

წვის კამერის კონსტრუქციაზე დიდადაა დამოკიდებული საწვავი ნარე- 
ვის შექმნის პროცესი, რაც განსაზღვრავს წვის პროცესის მიმდინარეობას, 

და ამის შედეზჯად მიღებულ ეფექტს. 
წვის კამერის კონსტრუქცია, აპირობებს აგრეთვე კამერის მოცულობის 

ერთეულზე მოსული სითბოს გადამცემი ზედაპირის და, მაშასადამე, დანა- 

კარგების სიდიდეს. 

ყეელაზე მაღალ ეკონომიურობას იძლევა ძრავები, სადაც გამოყენებულია 
განუყოფელი კამერა და განხორციელებულია საწვავის უშუალო შეურქეევა. 

დგუშის მახალის გავლენა. რაც უფრო მეტად გაცხელდება დგუშის ძი- 
რი, მით უფრო უკეთესად მიმდინარეობს წვის პროცესი, რადგანაც ეს იწ- 

ვევს კუმშვის დასასრულს ჰაერის ტემპერატურის გადიდებას. ამ თვალსაზრი- 

სით თუჯის დღგუშები უკეთესია ალუმინის შენადნობისაგან დამზადებულ 
დგუშთან შედა“ებით. 

"მაგრამ დგუშის ძირის გადამეტებულად გაცხელება აუარესებს შემამ- 
ჭქიდროებელი რგოლების მუშაობის პირობებს და მათ შეზეთვას. 

გარდა ამისა, თუჯის დგუში ბეერად უფრო მძიმეა ალუმინის შენაღნო- 
ბისაგან დიმზადებულ დგუშთან შედარებით, რაც დიდ გავლენას ახდენს 

ინერციის ძალების სიდიდეზე. 

ხსენებული მიზეზების გამო, თანამედროეე სატრანსპორტო დიზელების 

უმრავლესობაზე გამოყენებულია ალუმინის დგუშები. 

თუჯის დგუშები გამოყენებულია საავტომობილო ორტაქტიან დიზელზე 
»I9I#8 – 2044-ზე: 

დასახელებული ფაქტორების გარდა დიზელის მუშაობაზე მნიშვნელო- 
ვან გავლენას აბდენს: წვის კამერაში შექმნილი გრიგალური მოძრაობა, საწ- 
ვავის მიწოდების კანონი, შეფრქეევის წნევა, ფრქვევანის კონსტრუქცია 
და სჩზე. 

§ 3, ხსაეძხალოატაციო, ფაქტო რებიხ გავლენა დიზელის მუშაობაჭე 

ძირითადი საექსპლოატაციო ფაქტორებია: საწვავის შეფრქვევის და- 
საწყისი, სამუშაო ნარევის შედგენილობა, დატვირთვა, ბრუნთა რიუცხეი, გაჭ- 
რილების ინტენსიობა, ატმოსფერული პირობები, სიმაღლე ზღვის დონიდან 
და სხვ. 

ამ პარაგრაფში გარჩეულია დასახელებული ფაქტორები გარდა უკანას- 

კნელისა, რომელიც გამოყოფილია ცალკე თავად და განხილულია ქეემოთ. 

საწვავის შეფრქვევიხ დასაწყისის გავლენა. საწვავის შეფრქეევის დაწ- 
ყების მომენტი დიდ გავლენას ახდენს საინდუქციო პერიოდის სიდიდეზე; 
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შეფ-ქვევის მომენტის შეცვლა იწაევს ისეთი მნიშვნელოვანი პარამეტრების 

ცვლილება., როგო იცაა: წნევის ზრდის სიჩქარე, წვის მაქსიმალური წნე- 
ვა, წვის სისრულე და ხანგოძლიობა; ცხადია, რომ ძრავის მუშაობის მოცე- 

ძული პირობისათვის არსებობს საწვავის შეფრევევის დაწყების საღკეთესო 

მომენტი, რომლის დროსაც ზიიღწევა ძრავის უდიდესი სიმძლავრე და ეკო- 

ნომიურობა.იმის გამო, რომ წვის სიჩქარეს სასრული სიდიდე აქვს, ამიტომ 

საწვავის შიფ=ქვევა ყველა შემთხვევაში ზედა მკვდარ წერტილამდე იწყება. 
თახამედრ ოვე საავტოტრაქტორო დიზელებში საწვავის შეფრქვევის წინსწრების 

ოპტიმალური კუთხე იცვლება 10 –30%9 ზღვრებში. ოპტიმალურზე მეტად შეფრ- 

ქეევის წინსწოების კუთხის გადიდება იწვევს აალების შეფერხების პე- 

რიოდის (საინდუქკიო პერიოდის) გადიდებას რასაც თან სდევს წნევის 
მკვეთოი ბრდა და დარტქმები. 

მეტად არასასურეელ შედეგს იძლევა, აგრეთვე, საწვავის ნაგევიანები 

შეფრქვევა. ამ დროს წვა ძირითადად მკვდარი წერტილის შემდეგ მიმდი- 

ნაღრეობს, ცილინდრის მოცულობის ზრდის პირობებში, რის შედეგად ეცემა 

ძრავის სიმძლავრე და მარგი ქმედების კოეფიციენტი. 

ცდები ადასტურებს, რომ უშუალო შეფრქეივის ძრავებთან შედარებით 

გრიგალური კამერის მქონე ძრავები ნაკლებად მგრძნობიარე არიან შეფრქ- 

ვევის წინსწოების კუთხის მიმართ. 

სამუშაო ნარევის შედღდგენილთბიზს გავლენა დიზელის ძრავებში ” სიმ- 

ძლავრის რეგულება ცილინდრებში შეფრქვეული საწვავის რაოდენობის დვა- 
ლებადობით წარმოებს. ამიტომ ძრავის სიმძლავრის წეცვლას სა:უშაო ნარე- 

ვის შედგენილობის ან, რაც იგივეა, ჰაერის სივარბის კოეფიციენტის ცვლი- 

ლება მოსდეეს. 

ჰაერის სიქარბის კოეფიციენტის ზრდა წვის სიჩჭარის გადიდებას იწ. 

ვევს. ცდით დადასტურებულია, რომ მუდმივი ბრუნთა რიცხვის დროს წვის 

პროცესზე მოსული დრო ჰაერის სიქარბის კოეფიციენტის უკუპროპორ- 

ციულია. 

წვის სიჩქარის ზრდა ცილინდრში შეფრქვეული საწვავის წვის სისრუ- 

ლეს ადიდებს, რის გამო ჰაერის სიჭარბის კოეფიციყნტის ზრდას თანსდეეს 

ძრავის ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფიციენტის გადიდება. 
აღსანიშნავია, რომ რაც უფრო დიდია ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტი, 

მით ნაკლებია ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფიციენტის ზრდის ინ- 

ტენსიობა. 

დატვირთვის გავლენა. დატვირთვის გადიდებით მატულობს ცილინ- 

დრშზი შეფრქვეული საწვავის რაოდენობა და, მაშასადამე, წვის დროს გამო- 
ყოფილი სითბო; ეს ხელს უწყობს ძრავის ნაწ-ლების უფრო მეტად გაცხე- 

"ლებას, ზრდის ჰაერის ტემპერატურას კუმშვის დასასრულს და ამით აუმჯო- 
ბესებს წვის პროცესის მიმდინარეობას. 

დატვირთვის შემცირებას თან სდევს ციკლის წნევების შემცი“რება; 
ცდებით დადასტურებულია, რომ დატვირთვასა და წვის მაქსიმალურ წნევას 

„შორის სწორხაზობრივი დამოკიდებულება არსებობს. 
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ბრუნთა რიცხვის გავლენა. ცილინდრში მიმდინარე პროცესი დიდადაა 

დამოკიდებული მუხლა ლილვის ბრუნთა რიცხევზე. ბრუნთა რიცხვი გავლენას 

ახდენს ისეთ მნიშვნელოვან პარამეტრებბე როგორიცაა: საინდუქციო 

პერიოდი, წვის სიჩქარე და სისრულე, საწვავის შეფრქეევის მომენტი, საწ- 

ებეის გაფრქვევის ხარისხი და სხვ. 
სხვადასხვა ბრუნთა რიცხვით მომუშავე ძრავისაგან ართმეული ინღი- 

კატორული დიაგრამები ადასტურებს, რომ ბრუნთა რიცხვის ზრდის დროს 

მატულობს საინდუქციო პერიოდის სიდიდე, რაც ზრდის ძრავის მუშაობის 

სიხისტეს. 

ბრუნთა რიცხვის ზრდა იწვეეს, აგრეთვე, ციკლის წნევების შემცირე- 

ბას, რაც გადიდებული სიჩქარის დროს ცილინდრების შევსების შემცირებით 

აიხსნება. 

გაგრილების ინტენსიობის გავლენა. ძრავის ნაწილების გაცხელების ხა- 

რისხი, მუშაობის რეჟიმის გარდა: დამოკიდებულია გამაგრილებელი წყლის 

(ან ჰაერის) ტემპერატურისაგან. 

ერთსა და იმავე პირობებში მომუშავე ძრავისათვის გამაგრილებელი წყლის 

ტემპერატურის ზრდა იწვევს საინდუქციო პერიოდის შემოკლებას; ეს იმი- 
ტომ ხდება, რომ ცილინდოში შესული ჰაური უფრო მეტად გაცხელებულ 

ნაწილებს ეხება, რაც იწვევს კუმშეის დასასრულს ტემპერატურის ზრდას. 

თავი I 

ზღვის დონიდან სიმაღლის გავლენა 
დიზელის მუშაობაზე 

§ 1. საერთო. გონაცემები 

ზღვის დონიდან სიმაღლის ცვალებადობა დიდ გავლენას ახდენს დიზე- 

ლის ძრავის მუშაობაზე. სიმაღლის გადიდება (ელის საწვავმიმწოდებელი 

სისტემის ოპტიმალურ რეგულებას, რასაც თან სდევს ძრავის სიმძლავრისა 
და ეკონომიურობის შემცირება. 

ზღვის დონიდან სიმაღლის მომატებასთან ერთად პაერის სიმკვრივის 

შემცირების გამო, მცირდება ცილინდოში მოხვედრილი ჰაერის წონა, რაც, 

საწვავის ტუმბოს შეუცელელი რეგულების დროს, იწვევს პაერის სიჭარბის 

კოეფიციენტის და კუმშვის დასასრულს აირის წნევის შემცირებას. 

ჰაერის სიქარბის კრეფიციენტის შემცირების შედეგად ადგილი აქვს 

არასრულ წვას, რის გამო საბოლქვე მილიდან გამოსული ნამუშევარი აირი 

მუქ ფერს იღებს და, როგორც იტქვიან ხოლმე, ძრავი იწყებს ბოლვას. 

მოცემული სიმაღლისათვის საწვავის ტუმბოს უნდა ჰქონდეს ისეთი მი- 

წოდება, რომელიც უზრუნველყოფს ძრავის მუშაობას ბოლვის ზღვრის მახა- 
სიათებლის მიხედვით. ასეთ პირობებში ძრავი ისე უნდა იყოს რეგულე- 

ბული, რომ სრული დატვირთვის დროს საბოლქეე მილიდან გამოსული აირი 

უფერული იყოს. 
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ერთდროულად უნდა აღინიშნოს, რომ სიმაღლის ზრდასთან ერთად 
მცირდება წინაღი წნევა განდევნაზე რაც მნიშვნელოვან გავლენას ახდენს 
ნარჩენი აირების პარამეტრებზე...” 

საბჭოთა კავშირის მაღალმთიან რაიონებში ტრაქტორების დიდი რაო- 

დენობა მუშაობს, რის გამო ამ მანქანების ძრავების მუშაობაზე ზღვის დო- 
ნიდან სიმაღლის გავლენის შესწავლას დიდი პრაქტიკული მნიშვნელობა აქეს; 
ასეთი შესწავლის შედეგად შესაძლებელი ხდება ტრაქტორის სწორი დააგრე- 
გატება და ძრავის ოპტიმალური რეგულების შერჩევა. 

დიზელის სიმძლავრეზე და ეკონომიურობაზე სიმაღლის გავლენის შეს- 

წავლის მიზნით, ამ უკანასკნელ ხანებში საკაშირო სატრაქტორო ინსტი- 

ტუტში (3#II1) და სტალინგრადის სატრაქტორო ქარხანაში ჩატარებული 

იყო ტრაქტორის „/I11--54"-ის ძრავის გამოცდა. 

ამ გამოცდების დროს სასიმაღლო პირობები შექმნილი იყო შეწოვის 

წნევის შესაბამისი შემცირებით; ამასთანავე, წნევა განდევნაზე რჩებოდა მუდ- 

მივი და ეს გარემოება სიმძლავრის გამოანგარიშების დროს გათვალისწინე- 

ბული იყო საანგარიშო ფორმულებში შემასწორებელი კოეფიციენტების შეყ- 
ვანით. 

საჭიროა აღინიშნოს, რომ განდევნაზე მუდმივი წნევის არსებობა უნდა 

ჩაითვალოს ამ გამოცდების სერიოზულ ნაკლად, რადგანაც გამოთვლებში შე- 

მასწორებელი კოეფი იენტების შეყვანამ შეიძლება დაამახინჯოს მოელენა- 
თა ნამდვილი ვითარება. 

უფრო ზუსტი შედეგების მისაღებად 1951 წლის ზაფხულში შრომის 
წითელი დროშის ორდენის ლ. პ. ბერიას სახელობის საქართველოს სასოფ- 

ლო-სამეურნეო ინსტიტუტის ტრაქტორებისა და აეტომობილების კათედრამ 

მოაწყო სამეცნიერო ექსპედიცია საქართველოს მაღალმთიან რაიონებში. 

სპიდიციის შემადგენლობაში შედიოდნენ: პროფ. ე. ვ. მახალდიანი, ე ც ეძადგენლ ეღდიოდზე ფ. მქ· ვ ლდ 
დოც. გ. ა, ხანთაძე, ასისტენტები: ვ. ა. ოქროპირიძე, პ. ვ. მიქელაძე, ა. გ. ნა- 
მორაძე და ე. ა. დოვლადბეგოვი, ინჟინრები: ვ. შ. კობაიძე, გ. ბ, მამა- 
ცაშვილი და გ. დ. თაბორიძე. 

ექსპედიციის დროს გამოიცადა ტრაქტორის ./II – 544-ის ოთხცილინ- 

დრიანი ძრავი და ტრაქტორის „შტეერ--120+ის ორცილინდრიანი ძრავი. 

ყველა გამოცდა ჩატარდა შემდეგ სიმაღლეებზე: 420 მეტრი (თბილი- 

სი), 1000 მეტრი (მანგლისი), 1500 მეტრი (წალკა) და 2100 მეტრი (თაფა- 
რავანი). 

28- -ზალცდების დროს ატმოსფერული ჰაერის ტემპერატურა შეადგენდა 

ძრავის სამუხრუჭე გამოცდის შედეგების მოყვანამდე ჩავატაროთ სასი. 

მაღლო პირობებში დიზელის მუშაობის ანალიზი „/)I--54“-ის მაგალითზე. 

ცილინდრებანს შევსება 

იმის გამო, რომ შევსების კოეფიციენტი შეფარდებულია იმ გარემოს 

პირობებთან, რომელშიაც მუშაობს ძრავი, ამიტომ ამ პირობების შეცვლამ, 

თეორიულად, არ უნდა მოახდინოს გავლენა შევსების კოეფიციენტის სი- 

დიდეზე. 
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მიუხედავად ამისა, „1 L--54«-ის გამოცდის დროს შევსების კოეფბ. 

ციენტის საკმარისად ზუსტმა გაზომეამ გვიჩვენა, რომ სიმაღლის ზრდასთან 
ერთად ამ კოეფიციენტის სიდიდე რამდენიმედ მცირდება. 

გამოცდის შედეგები ნაჩ- 
ვენებია 116-ე ნახ-ზე. 

შევსების კოეფიციენტის 
ცვალებადობა სიმაღლისა- 
გან დამოკიდებულებით (ე. ი. 
ჰაერის სიმკვრივისაგან და- 
მოკიდებულებით) უნდა მიე- 
წეროს ჰაერის მოძრავი მა- 
სების ინერციის ჯ(ცვალება- 
დობას. 

თუ შევსების კოეფიცი- 

ენტს ზღვის დონესთან აღ- 
ვნიშნავთ ასოთი »,, მაშინ 

იგივე კოეფიციენტი მოცე- 
მულ სიმაღლეხე იქნება 
უო, დუ, სადღაც დ სიმაღ- 
ლეზე დამოკიდებული კოე- 
ფიციენტია. 

ზ, 

09 

  

0 500 4000 1500 2000 2 

სიმაღლე ზღვის ღონელან 

ნახ, 116. შევსების კოეფიციენტის ცვალებადობა 

სიმაღლისაგან დამოკიდებულებით. 

116-ე ნახ-ზე მოცემული მრუდის მიხედვით სრული დატვირთვის მუ- 
შაობის დროს „III -54“-ისათეის, ვღებულობთ (ცხრილი 18). 

  

  

  

  

  

    

ცხრილი 1)მ 

სიმაღლე ზღვის დონიდან 

შეტრებში ? 

0 1,00 

500 0,98 

1000 0,96 

1500 0,94 

2000 093       

ერთი საათის განმავლობაში ძრავის ცილინდრებში შეწოვილი ჰაერის 

წონა შეიძლება გამოვიანგარიშოთ ფორმულით: 

Mა.8M.60 

=– ინე )) “წი (24თ 
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სადაც: ”ს –– ძრავის ლიტრაჟია: : 
ი -– მუბლა ლილვის ბრუნთა რიცხვი წუთში; 

+) – ცილინდრში მიწოდებული ჰაერის კუთრი წონა (კგ/მპ-ში). 

თუ მივიღებთ, რომ ჰაერის კუთრი წონა 0%C-ს და 760 შმ სინ, სე. 

წნევის დროს შეადგენს 1,293 კგ-მ- ს და აღვნიშნავთ ჰაერის წნევასა და 
ტემპერატურას შემწოვი მილის წინ ასოებით /) (მმ. სინ. სე.) და +141, მა- 
შინ ჯა გამოითელება ფორმულით: 

VI) = 1,293 -. თ ––, (241) 

ქეემომოყვანილ ცხრილში 19 „II L--54“-სათვის მოცემულია ჰაერის საა- 

თური ზარჯის (C) ) სიდიდეები გამოთვლილი სტანდარტული ატმოსფერული 
პირობების შესაბამისად. 

  

  
  

  

  

    
    

ცხრილი 19 

მეალბი გამოსაბილი ტემპერატურა პრი წონ აი ხარა 

„სინ. სვ-ში (კ კზ/მ? თა კ”/ს. 

0 70. ს 15 1.225 | 293 

50 | 715 12 1,165 272 
! 

1000 | 674 9 1,110 256 

1500 | 635 5 1,060 238 

2000 | 597 | 2 1,010 225         
საწვავის ტუმბოს უცვლელი მიწოდების (C–ა კგ/ს) დროს, ზღვის დონი- 

დან სიმაღლის ზრდით პაერის სიჭარბის კოეფიციენტი მცირდება. ჰაერის 

სიჭარბის კოეფიციენტის სიდიდე შეიძლება გამოვთვალოთ ფორმულით: 

თ= 6) _ 
“ 6სL-. 

სადაც: Lა–-– 1 კგ საწვავის სრული წვისათვის საჭირო ჰაერის თეორიული 
რაოდენობაა. 

კგ ჰაერი 

კგ საწვავზე 
„II --54% სათვის მივიღებთ (ცხრილი 20): 

თუ მივიღებთ, რომ ჯLა-=14,8 და Cს =11,5 კგს, მაშინ 
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ცხრილი 20 

  

სლ) 
0 1,72 

590. · 1,609 

კითი | 150 
1560 1,40 · 

2000 1,32       
ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტის შემცირება არღვევს წვის პროცესის 

ნორმალურ მიმდინარეობას და ძრავი იწყებს ბოლვას. ამ მიზეზის გამო საჭი- 

რო ხდება სიმაღლის ზრდის შესაბამისად საწვავის ტუმბოს მიწოდების შემ- 
ცირება. 

თუ მივიღებთ პირობას, რომლის დროსაც ტუმბოს მიწოდება ისე შეიც- 

გლება, რომ ყველა სიმაღლეზე პაერის სიქარბის კოეფიციენტი დარჩება 
მუდმივი, მაშინ მოცემულ სიმაღლისათვის ტუმბოს მიწოდების სიდიდის 
საანგარიშოდ გეექნება ფორმულა: 

7 _ თ) 6ს --I“ (242)   

ამ ფორმულით გამოანგარიშებული საწვავის ტუმბოს მიწოდების სიდი- 

დეები „IIL--544-სათვის ნაჩვენებია ქვემომოყვანილ 21 ცხრილში. 

  

  

  

  

  

  

ცხრილი 21 

სიმაღლე. C% მერადების 
მ-ში კგ/ს კზ/ს-ში 

09 | 1.72 | ი 150 - 0,ხიი 

500 1,72 10,70 0,80 

100ე 1,72 ს 1005. . 1,46 

1500 1,72 9,490 2,19 

2000 1,72 მ,90 | 2,60           
 



ექსპერიმენტებმა გვიჩვენა, როზ პრაქტიკულად შეიძლება ვიქონიოთ მი- 
წოდების რამდენიმედ გადიდებული სიდიდე. 

ქვემოზოყვანილ 22-ე ცხრილში ნაჩვენებია „II +--54%-ის საწვავის მიწო- 
დების სიდიდეები, რომლებიც მიღებული იყო გამოცდების დროს. აქ ტუმ- 
ბოს მიწოდება ისეა შერჩეული, რომ უზრუნველყოფილია ძრავის მუშაობა 
"ბოლვის ზღვარზე. 

  

  

  

  

ცხრილი 22 

ამე | მისს 

(01. 16 
1000 11,3 

1500 19,8 

_ 210 10,4   

  

ნარჩენი ალრების პარამეტრები 

თუ მოვახდენთ აირის სიჩქარის გამოსათელელი ფორმულის ანალიზს 

ადვილად დავრწმუნდებით, რომ აირის გამოდევნის სიჩქარე ატმოსფერულ 

წნევაზე დამოკიდებული არაა. ამის მიხედვით შეიძლება მივიღოთ, რომ ძრა- 

ვის საბოლქვე სისტემის ჰიდრავლიკური წინაღობაც, აგრეთვე, არ არის და- 

მოკიდებული გარემოს წნევის სიდიდეზე. 

ასეთ შემთხვევაში ნარჩენი აირების წნევა დიზელისათვის შეიძლება გა- 

მოვიანგარიშოთ (ისევე როგორც კარბურატორიანი ძრავისათვის) ფორ- 
მულით: 

ჩ-.= ტს + ს. 
თუ ნორმალური ატმოსფერული წნევის დროს ი I --54%- სათვის მივი- 

ღებთ /”ა#/,=0,15 კს/სმ?, მაშინ გეექნება #,-სა და ზღვის დონიდან სიმაღლეს 

შორის შემდეგი დამოკიდებულება (ცხრილი 23); 

  

  

ცხრილი 2პ 

| სიმაღლე 0 500 | 1000 1500 2000 2500 

#- კგ/სმ?. | 1,550 | 1,090 | 1,036 0,985 0,936 0,889             
  

სიმაღლის ზრდასთან ერთად კუმშვის წნევის შემცირებამ უნდა გამოიწ- 
ვიოს სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტის შემცირება და, მაშასადამე, წვის 
გაძლიერება გაგანიერების საზზე. ასეთი მოვლენის გამო სიმაღლის ზრდის 
დროს უნდა ველოდოთ ნარჩენი აირების ტემპერატურის გადიდებას. 
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ჩვენი ექსპერიმენტებით გამოირკვა, რომ ნარჩენი აირების ტემპერატუ- 
რა ატმოსფერული წნევის შემცირების დროს სრულიად უმნიშვნელოდ იც- 
ვლება, რის გამო შესაძლებელია ნარჩენი აირების ტემპერატურის მუდმივო- 
ბის პირობის დაშეება. 

ამ დაშვებას ბელს უწყობს ის გარემოებაც, რომ ნარჩენი აირების ტემ- 
პერატურის შეცვლამ -++50? ზღვრებში არ შეიძლება მნიშენელოვანი გავ- 
ლენა მოახდინოს ციკლის დამახასიათებელ პარამეტრებზე. 

მოცემული სიმაღლისათვის ნარჩენი აირების კოეფიციენტი გამოითვ- 
ლება ფორმულით: 

სდ 7 1-(C-- 1)” 
სადაც: # –- მოცემულ სიმაღლეზე და ნორმალურ პირობებში ატმოსფერული 
წნევების შეფარდებაა. 

ქვემომოყვანილ 24-ე ცხრილში მოცემულია „III-54“%-სათვის ნარჩენი 
აირების კოეფიციენტის დამოკიდებულება სიმაღლისაგან. გაანგარიშება ჩატა- 
რებულია ნორმალური ატმოსფერული სიდიდეებისათვის; გარდა ამისა, მიღე- 
ბულია 71.=770? და #=1300 ბ“/7წ. 

ცხრილში +” გამოსახავს ნარჩენი აირების კოეფიციენტის სიდიდეს, რო- 
მელსაც მივიღებთ მაშინ, თუ შევცელით შეწოვის წნევას და განდევნის წი- 

ნაღ წნევას კი უცელელად დავტოვებთ. 

+V-= 

  

  

  

  

      
  

ცხრილი 24 

სიმაღლე 'ლ. წევა | ლიტრ) » « +“ 
მშ, სინ.სვ. | ტურა /% 

9 760 15 I000- ! 0035 0,035 

50. | 75 12 0,940 0,036 0,038 

1000 674 9 0,886 0,037 0,040 

1500 635 5 0,835 0,038 0,044 

2000 597 2 07286 | 0039 0,048               

ციკლის დამახასიათებელ წერტილებში აირის წნევა და ტემპერატურა 

თეორიული ციკლის ანალიზიდან გამოდის, რომ ციკლის დამახასიათე- 
ბელ წერტილებში ტემპერატურა ატმოსფერულ წნევისაგან დამოკიდებული 
არაა. მიუხედავად ამისა, რეალურ ძრავში ეს ტემპერატურები შეიძლება შეიც- 

ვალოს, რადგანაც სიმაღლის გადიდებასთან ერთად რამდენიმედ იცვლება 

ჰაერის სიჭარბის კოეფიციენტი და სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტი. 
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იმის გამო, რომ შეწოვის სიჩქარე ატმოსფერულ წყნევისაგან დამოკი- 
დებული არაა, შეიძლება დავწეროთ: 

ჩა =/ჩა +“ .– 1, (244) 

სადაც: #, – მოცემულ სიმაღლეზე შეწოვის წნევაა; 
ჩ. –– შეწოვის წრევა მოომალურ ატმოსფერულ პირობებში. 

ტემპერატურა შეწოვის დასასრულს განისაზღვრება ფოოზულით: 

1”+ #1 _ 

1 9/ 1 0+41.V, 
· 72% ( 1. 

თუ მივიღებთ: #.=0,89 'კგ/სმბ, /7 == 20“ და X„= 7707, მაშინ „IL - 54“"- 

სათვის გვექნება (ცხრილი 25): 

15= (245) 

  

  

  
  

ცხრილი 25 

სიმაღლე 0 500 1000 | სი0–- ს 2000 _ 

#' კბ/+მბ 0.89 083 0,776 0725 | 0,676 

>. 3)! 316 ვჭე | 312       
  

წნევა და ტემპერატურა კუმშვის დასასრულს განისაზღვრება ტოლო- 
ბებით: 

ჩხ.=ცი” C ბ (246) 

და 1C= 7 §ზ3 – (247) 

თუ დავუშვებთ, რომ კუმშვის პოლიტროპის მაჩვენებელი „კ სიმაღლი- 
საგან დამოკიდებული არაა, და მივიღებთ მის Cნიშვნელობას »კ =1,35, მა- 

შინ -III-- 54--სათვის გვექნება (ცხრილი 26): 

კხრილი 2 

  

  

  

  

| სიმაღლე 0 500 | 1000 1500 2000 

#ი კგ/სმ? | 365 35.1 | 319 29.8 27.8 

12 | 827 825 | 817 896 900       

  

  

სიმაღლის ზრდასთან ერთად კუმშვის წნევისა და ტემპერატურის შემ- 

ცირების გამო სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტი უნდა შემცირდეს. სამწუ- 
ხაროდ, რამდენადაც ეს ჩვენთვის ცნობილია, ამ კოეფიციენტის შემცირების 

კანონი ჯერჯერობით არ არის შესწავლილი. 
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ეს გარემოება აძნელებს წვის დასასრულს ტემპერატურისა და წნევის 

გამოანგარიშებას, 

სითბოს გამოყოფის კოეფიციენტის შემცირება იწვევს გაძლიერებულ 
წვას გაგანიერების ხაზზე, რასაც 

  

  

  

  

                  

თან სდევს გაგანიერების პოლიტ- ; | | | 
როპის საშუალო მაჩვენებლის შემ- 2 ' : “.- 
ცირება., 

––--ც 

117-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია გაგა I.I 

ნიერების პოლიტროპის მაჩვენებ- (0 

ლის საშუალო სიდიდეების დამო- . I 

კიდებულება სიმაღლისაგან. | : 

ეს მონაცემები მიღებულია 0 I000 2000 მ 
სტალინგრადს სატრაქტორო სიმაღლე «ზღვის დონელღან 

ქარხანაში „,III-54-ის გამოცდის ნახ, 117. გაგანიერების პოლიტროპის საზღალო 
დროს. მაჩვენებლის დამოკიდებულება სიმძლავრისაგან, 

§ 2. სატრაქტორო. დიჯელის „)II- 54“-ის სიმძლავრისა და 
მკონომიურობის დამოკიდებულეგა სიმაღლისაგან 

საკავშირო სატრაქტორო ინსტიტუტში, ნორმალური ატმოსფერული პი- 
რობების დროს მიღებული იყო „II-54--ის მაქსიმალური სიმძლავრე რე- 

“წ 
ყხძ 

65 

      

   

   

    

   

  

60 

55 

50 

45 

ში 

            
      8 (0 " ?? თ 

ნახ. 118. შედარებითი მახასიათებლები საწვა;ის 
მიხედვით. 

გულატორსზე X#,=55 ცხძ, 

რასაც შეესაბამებოდა საწ- 

ვავისს ტუმბოს მიწოდება 

C=11,5 +11,8 კგ/ს და საწ- 

ეავის კუთრი ხარჯი 
=212--215 გრ/ცხ.ძ.ს. 

როდესაც წნევა შეწო- 
ვაზე შემცირებული იყო 

ზღვის დონიდან 2000 

მეტრის შესაბამის წნევამ- 

დე, ტუმბოს იგიეე მიწო- 

დების დროს, სიმძლავ- 

რე შემცირდა X#,=47 ცხ. 

ძ-მდე, საწვავის კუთრი ხარ- 
ჯი კი გაიზარდა #,=235 -- 

+--245 გრ/ცსძს. 

ბოლვის გამო ტუმბოს 
მიწოდება შემცირებული 
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რადგანაც ამ გამოცდის დროს წინაღი წნევა განდევნაზე დატოვებული 
იყო მუდმივი, ამიტომ გამოთვლების დროს მიღებული იქნა მხედველობა- 

ში შემასწორებელი კოეფიციენტი (5'/)), რის შედეგად სავარაუდოდ დაშეე. 

ბულია, რომ 2000 მეტრის სიმაღლეზე M#,=43,5 და #,=220--232 გრ/ცხძს- 

ამრიგად, ამ მონაცემების მიხედვით, 2000 მეტრის სიმაღლეზე სიმ- 

ძლავრის ვარდნა შეადგენს /M,= 55 –- 43,5=11,5 („ხძ (21%,), საწვავის კუთ- 

რი ხარჯის გადიდება 

კი/7ად=8--17 გრ/ცხძს 

(4 -:8"/)). 
ქვემოთ მოყვანილია 

სატრაქტორო დიზე- 

ლის „0 544-ის გა- 

მოცდის შედეგები ექს- 
პედიცკიის მასალების 

მიხედვით. 

#00 118-ე ნახ-ზე ნაჩვე- 

ნებია შედარებითი მა- 

სასიათებლები საწვა- 

ვის მიხედვით, 119-ე 
ნახ-ზე კი შედარებითი 

   

  

იჩ 

ბრ 

300 

ბრ/ყა„ს · მახასიათებლები დატ- 
გირთვის მიხედეით 

სხვადასხვა სიმაღლი- 

სათვის. 

მახასიათებლები საწ- 
ვავის მიხედვით აგე- 

ბულია თბილისში 

(420 მ) და თაფარა- 

ეანში (2100 მ) ძრა- 
> 40 (13 §0 სპ #C იბ ვის გამოცდის შედე- 

წაზ. 119, შედარებითი მახასიათებლები დატვირთვის მიხედვით: გების მიხედვით. ამ 
1--თბილისი; 2--მანგლისი; 3 – წალკა; 4-–თაფარავანი. მახასიათებლების ორ- 

დინატი გამოსახავს 

მაქსიმალურ სიმძლავრეს რეგულატორზე და საწვავის კუთრ ხარჯს ამ სიმ- 

ძლავრის დროს, აბსცისი კი – საწვავის ტუმბოს მიწოდებას კგ/ს-ში. 

მახასიათებლები დატვირთვის მიხედეით (ნახ. 119) შეესაბამება შემთზხზვე- 

ეას, როცა ტუმბოს მიწოდება მუდმივია და ყველა სიმაღლეზე C=11,6 --11,7 
კგ/ს. მრუდები აგებულია თბილისში (420 მ), მანგლისში (1000 მ), წალკაში 
(1500 მ) და თაფარავანში (2100 მ) ძრავის გამოცდის შედეგების მიხედვით. 

119-ე ნახ-ზე ნაჩვენები მახასიათებლების მიხედვით მიღებული სიმ- 

ძლავრისა და ეკონომიურობის (კვალებადობა მოცემულია ქვემომოყვანილ 

27-ე ცხრილში. 
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ცხრილი 27 
  

  

  

  

  

    

სიმძლავრის საწე.ვის კუთრი 
სიმაღლე ჯ: რწხძს შემცირება | ხარჯის მომატება 

ც გრ/ც ცბძ-ში გრ/ცხძს-ში 

I I 
420 L 565 _ | 204 | – – 

თი | 55,5 | 210 1,0 | 6 

I 

1500 | 540 | 217 2,5 | 13 

2100 | .. 45 | 2) 
"       

ცხრილში მოყვანილ მონაცემებს აქვს მხოლოდ თეორიული მნიშვნელო- 

ბა, რადგანაც სიმაღლეებზე ძრავის ექსპლოატაციის დროს შეუძლებელი 

ხდება ტუმბოს საწყისი 

რეგულების შენარჩუ- 
ნება. 

საექსპლოატაციოპი- 

რობებშიიყი სიმაღლის 

ზრდასთან ერთად, 
ბოლვის გამო, საჭირო 

ხდება ტუმბოს მიწო- 

დების შემცირება იმ 

ვარაუდით, რომ ყეე- 

ლა შემთხვევაში ძრავი 

მუშაობდისს ბოლეის 
ღერის მახასიათებელ- 
ზე. 

120-ე ნახ-ზე ნაჩვე- 

ნების ზედარებითი მა- 

ხასიათებლები და„ჭ- 

ვირთვის მიხედვით, სა- 

დაც საწვავის ტუმბოს 

რეგულება ყოველ სი- 
მაღლეზე უზრუნველ- 
ჰყოუს ძრავის მუშაო- 

ბას ბოლვის ზღვარზე. 

120.ე ნახ-ზე ნაჩვე- 

ნებია მახასიათებლების 

მიხედვით მიღებული 

” 
ბრ/ 

(300 

(200 

#(00 

ია 
240 

230 

220 

2/0 

200 

35 

მ   
40 45 

' 

50 §5 + ყაძ« 

ნახ. 120. შედარებითი მაზასიათებლები დატვირთეის მიხედვით: 
1-– თბილისი; 2-–-მანგლისი; პ–- წალკა; 4-–თაფარავანი. 

სიმძლავრისა და ეკონომიურობის (ვალებადობა მოცემულია ქვემომოყვანილ 
28-ე ცზრილში. 
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ცხრილი 28 
    

  

    
  

  

  

  

I · საწვავის კუთრი 

| სიმაღლე V წ სიმძლავრის შემცირებ” | ხარჯის მომატება 
დ-ი ცაძ ჯო/ცხძს 

| _ ცა) _ # | გრ/ცხს | % _ 
| 42 56.5 204 | –. 1. _ | – 

' I 

1010 5940. | 210 | 2,5 44 | 6 | 3,0 

; , I 
1500 590 | 206 | 6.5 11,5 | 12 | 5.9 

I ' _ 

| 2100. 46,0 | 222 | 10.5 18,5 | 18 | 8,8   
  

121-ე ნახ-ზე გრაფიკულად გამოსახულია რეგულატორზე მუშაობის 
დროს მიღებული მაქსიმალური სიმძლავრის და საწვავის კუთრი ხარჯის და- 

/VC 
შძVხ» 
“60 

       

  

§§ 

§0 

“ 

40 

ყი 
ტრ: 

2ბა 

2Iი 

0 §00 1000 (500 
სიმაღლე 

2000 მ 
ჯღქეის დონედან 

ნახ. 121. მაქსიმალური სიმძლავრისა და საწვავის 

კუთრი ზარჯის დამოკიდებულება სიმაღლეხე 

მოკიდებულება სიმაღლისა- 

გან. ეს დამოკიდებულება 

მიღებულია 28ე ცხრილში 

მოყვანილი მონაცემების მი. 

ხედვით. 

იმ სავარაუდო სიმძლავ- 

რისა და საწვავის კუთრი 

ხარჯის გამოსარკვევად, რო-· 

მელიც უნდა გვქონოდა 
ზღვის დონეზე, 121-ე ნახ-ზე 

მოყვანილი მრუდები გაგრ- 

ძელებულია 
ღერძის გადაკვეთამდე. ამ 

გზით ნავარაუდებია, რომ 

ზღვის დონეზე ძრავმა უნდა 

მოგვცეს M#M=57,5 ცხძ და 

#.=200 გრ/ცხძს. 

ორდინატთა 

122-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სიმძლავრის ვარდნის და საწვავის კუთრი ხარ- 
ჯის გადიდების დამოკიდებულება სიმაღლისაგან. აქ მთლიანი ხაზი გამო- 

სახავს შემთბვევას – როდესაც საწყის პარაზეტრებად მიღებულია თბილისში 

ჩატარებული განოცდის მონაცემები, წყვეტილი ხაზი კი გამოსახავს შემ- 

თხვევას––როდესაც საწყის პარამეტრებად მიღებულია ზღვის დონეზე მუშაოზის 

სავარაუდო მონაცემები. 
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"მოყვანილი მასალების მიხედვით შეიძლება მივიღოთ საბოლოო მაჩვე- 

ნებლები, რომლებიც მოყვანილია 29-ე ცხრილში. 

ტა M., 
ყხძ 
“ი 

   
ზ 

6 

-.- 

09 500 1000 1500 «ს00 

სიმა«Cე %ზწვიL ღონედან 

C.
 

ნახ. 122. სიმძლავრის ვარდნის და საწვავის კუთრი ხარჯის მომატების 
დამოკიდებულება სიმაღლისაგან. 

  

  

  

  

  

    
  

ცხრილი 29 

სიმძლაერის საწვავის კუთრი 

სიმაღლე M და შემცირება ზარჯის მომატება 
მ-ში ცბძ გრ/ცბძ 

იხძ IM. | გრ/ცხძს | __ M, 

0 57,5 200 – – – = 

CV) 56.0 205 1.5 2,6 5 2.5 

1000 540 210 3,5 6.1 10 5.0 

1500 500 216 7.5 13.0 16 მ,0 

2ი– 465 22! 110 | 190 21 10,5                 

აღსანიშნავია, რომ რიცხვები მოცემული საწყისი სიმაღლისათვის შეე- 

საზამება საქარხნო მონაცემებს. 
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123-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია სიმაღლისაგან დამოკიდებულებით სიმძლავ- 
რის ვარდნა, ხოლო 124-ე ნახ-ზე საწვავის კუთრი ხარჯის პროცენტული 
გადიდება. 

% 

20 
სიმძლა3რ0L 

შემყირეუბა 

5 

ჯი 

§ 

  

2000 
სიმაღლე ზღვის ლონქლან 

ნახ. 123. სიმძლავრის ვარდნა გამოსახული პროცენტობით. 

სანწპჰავიL ჰუთხი სარპის 

ტადიღება 

  

0 000 #500 მიიი 
სიმაღლე ზღყის დონედ" 

ნახ, 124. საწვავის კუთრი ზარჯის გადიდება გამოსახული პროცენტობით. 

ზემომოყვანილი მონაცემები შეესაბამება ტრაქტორ )IL7 -- 54-ის ძრავს, 

რის გამო ისინი შეიძლება გავრცელდეს ყველა გრიგალური კამერის მქონე 
მრავებზედაც (მაგალითად, #/I –– 35).
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§ 2. თეორიული ციკლები 38 

შეწოვის პროცესი 39 

42 კუმშვის პროცესი 
წეის პროცესი · 4 

გაჭანიერების პროცესი 44 

განდევნის პროცესი . .. 45 
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თავი I) 

ოთხტაქტიანი ძრავის ნამდვილი სამუშაო ციკლი 

1. ზოჯადი განმარტებანი. ,. ... 

2. წნჯვა გამომშვებ და შემწოვ მილებში 

2. განაწილების ფახები , –_” 

გამომშვები სარქველის გაღების მომენტი 

გამომშეები სარქველის დახურვის მომენტი. , . 

შემშვები სარქველის გაღების მომჯნტი . 

შემშვები სარქველის დახურვის მომენტი 

სარქველების გადახურვა . 

§ 4. შეწოვის პროცესი . . 

შეწოვის პროცესის პარამეტრები · · 

ბუსტის ტემპერატურა შემწოვ სარქველთან . 

ნარჩენი აირის ტემპერატურა 

ნარჩენი აირის წნევა . 

შევსების კოეფიციენტი 

ნარჩენი აირის კოეფიციენტი . 

აირის წნევა შეწოვის დასასრულს 

აირის ტემპერატურა შეწოეის დასასრულს , 
§ 5. შეკუმშვის პროცესი ” 

კუმშვის ხაროსხი 

კუმშვის პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელი . 

აირის წნევა და ტემპერატურა კუმშვის დასასრულს 
§ 6. წვის პროცესი 

საწვავი და მისი თბოუნარიანობა 

წვის რეაქციები და ჰაერის საჭირო რაოდენობა 

წვის პროდუქტების შედგენილობა 

მოლეკულური ცვალებადობის კოეფიციენტი 

აირის სამუალო მოლეკულური სითბოტევადობა 

წარევის თბოუნარიანობა –_” 

წვის გან ბოლება სწოაფი წვის ციკლისათვის 

წვის განტოლება შერეული ციკლისა»ჯვის 

დისოციაცია წვის პროცესის განმავლობაში 

§ 7. გაგანიერებისა და განდევნის პროცესები. .... 

წვის სიჩკარის გავლენა გაგანიერების პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელზე 

ბრუნთა რიცბეის გავლეზა გაგანიერების პოლიტროპის საშუალო მაჩვენებელზე . 
ცილინდრის ზომების გაელენა ჭაგანიერების პოლიტროპის საშუალო მაჩვენე- 

ბელზხე 
დატვი“ თვის გავლენა გაგანიერების პოლიტრობპის “საშუალო მაჩვენებელზე 

აირის წნევა და ტემპერატურა გაგანიერების დასასრულს 

განდევნის პროცესი 

§ 8. ინდიკატორული დიაგრამის აგება 

§ 9. საშუალო ინჯიკატოოული წნევა 

საერთო განმარტება 

საშუალო ინდიკატორული წნევა დაუმრჯვალებელი დიაგრამისათვის · 

წამდვილი საშუალო ინდიკატორული წნევა 

§ 10. საზუალო ეფექტური წნევა 
6 11. ძრავის სიმძლავრე 
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§ 12. 

(8C) 
6 14. 

- 

თ
 
თ
 
თ
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ია
 

ინდიკატორული სიმძლავრე 

ეფექტური სიმძლავრე 
ლიტრული სიმძლავრე 

საგადასახადო სიმძლავრე .. 
ძრავის მარგი ქმედების კოეფიციენტები 

საერთო განმარტება 

თერმული მარგი ქმედების კოეფიციენტი . 

ფარდობითი მარგი ქმედების კოეფიციენტი 
ინდიკატორული მარგი ქმედების კოეფიციენტი 

მექანიკური მარგი ქმედების კოეფიციებტი 

ეფექტური შარგი ქმედების კოეფიციენტი 
ძრავის სითბური ბალანსი 

ძრავის ძირითადი ზომები 

თავი IV 

საავტოტრაქტორო ძრავის მახასიათებლები 

სიჩქარითი მახასიათებლები ., 

სადატვირთო მახასიათებლები . 

„ უქმი სვლის და სარეგულაციო მახასიათებლების «+... ... .... 

სიჩქარითი მაჯასიაებლების აგება ემპირიული ტოლობების დახმარებით 

თავი V 

კარბურატორიანი ძრავის სამუშაო პროცესი ღა მიხი თავისებურებანი 

§ 1. წვის პროცესის: თავისებურებანი · 

წვის სიჩქარე და ალის გავრცელების სიჩქარე 

ძრავის მუშაობის სიხისტე 

დეტონაცია ––I....- –_”“” 

§ 2. კონსტრუქციული ფაქტორების გავლენა ძრავის მუშაობაზე 

§ 3, 

კუმშვის ხარისხის გაელეზა, . .. « .... 2. ი. 

წვის კამერის ფორმის და სანთლის ადგილმდებარეობის გავლენა . 

ცილინდრის ზომების გავლენა „.. ი ....ი.აა»ი ი... 
დგუშისა და ცილინდრების საზურავისათვის გამოყენებული მასალის გავლენა 

საექსპლოატაციო ფაქტორების გავლენა ძრავის მუშაობაზე 

ანთების წინსწრების კუთხის გავლენა · . 

საწვავი ნარევის შედგგნილობის გავლენა. „# 

მუბლა ლილვის ბრუნთა რიცხვის გავლენა , . , 

თაგი XI 

დადროსელების გავლენა კარჩურატორიანი ძრაგის მუშაობაზე 

§ 1. საერთო მოსაზრებები 

§ 2. 

საკითხის დაყენებჯ: . . . ...ა.თ.იი.ო. 
დაყვანილი კუმშვის ხსარისზი და დადროსელების კოეფიციენტი. 

შევსების პროცესი , . . ––_–_-_ 

მიღებული პირობა „. 
შევსების კოეფიციენტი , . 
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“ი 
აირის ტემპერატურა შევსების ბოლოს 
ნარჩენი აირების კოეფიციენტი . 

3. წეკუმშვის პოოცესი ს « ....... #....2ი.ი.. 
შეკუმშვის დასასრულს აირის I6 წნევა და 1C ტემპერატურა 

კუმაკის პოლიტროპის საშუალო მაზვენებელი . « „ ; 

4. ტემპერატურა და წნევა წვის დასასრულს L.... 

5. წაევა და ტემპერატურა გაგანიერების დასასრულს . ... 

6. კარბურატორიანი ძრავის სითბური გაანგარიშების მაჯალითი 

7. 0ო=ავის გამოყენება მანქანის დამუსრუქებისათვის · 

დამუუოუვება ნორმალურად მომუშავე ძრავით , „. 

დამუზრუპება ძრავით, როცა გამორთულია ანთება «+. . 

დამუჩოუჯება სპევიალური მოწყობილობის მქონე ძრავით 

თავი VII 

ზღვის დონიდან სიმაღლის გავლენა კარბურატორიანი 

ძრავის მუშაობაზე 

1. ძოავის თეორიული (ციკლი .. ... 

ციკლეს (0:ლკეული პოო კესების პარამეტრები 

3. ნაშდვილი (|იკლი . .. ......ი» 
წარჩენი აირების წნევა და ტემპერატურა 
სზევსების კოეფიციენტი . 

ნარბენი აირების კოეჟფჟიციეპტი .. 

აირის წვევა და ტემპერატურა შეწოვის. დასასრულს. . . ...«. 

ძრავის სიმძლავრე და მექანიკური მარგი ქმედების კოეფიციენტი... .„ 

საწვავის ხარჯი და მარგი ქიეჯების კოეფიციენტები ა» «'. «ა.ა? .ა.ტი 

3. ძრავები ზადიდებული კუმშვის ხარისხით –”“ .. 

თავი VII 

დაზელის ძრავის სამუშაო პროცესი და მისი თავიხებურებანი 

წვის პროეესის თავისებურებანი ..... ..ი... 

საწვავი საავტოტრაქტორო დიხე ლეწა თვის .......ააიი 

2. კონსტრექკიული ფაქტორების გავლენა დეხელის მუშაობაზე „ . 

3. საექსპლოატაციო ფაქტორების გავლენა დიზელის მუშაობაზე 

თავი IL 

ზღვიხ დონიდან სიმაღლის გავლენა დიზელის მუშაობაზე 

1. საერთო მონაცეჭები . 
ცილინდრების შევსება... 

ნარჩე5ი აირების პარ-მეტრები ....... ––_–_” 
ციკლის დამახასიათებელ წერტილებში აირის წნევა და ტემპერატურ.: . . 

2, სატრაქტორო დიზელის „IL – 54“-ის სიმძლაკრისა და ეკონომიურობის და- 

მოკიდჯებულება სიმაღლისაგან · 
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