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         Цель и задачи лабораторных работ.

       Лабораторные работы по дисциплине имеет целью закрепления теоретических знаний  вопросов конструкций и  подбора такелажной оснастки при монтаже  технологического оборудования, конструкций и расчета монтажных мачт, монтажа и наладки типовых механизмов и деталей ПТСД машин, определения технического состояния масляных и топливных насосов, фильтров, нагнетательных клапанов и форсунок, карбюраторов.   
       Основной задачей лабораторных работ является определение путей повышения эффективности монтажа и наладки   узлов машин, технического состояния  смазочных и топливных систем двигателей и их элементов.   

       Лабораторные работы включают в себя самостоятельные решения   задач при консультации преподавателя. Предварительно преподаватель кратко знакомит студентов с основами теории расчета, положенными при изучении  данной темы занятий.  Студенты  изучают объекты исследования, оборудование, материалы, наглядные пособия. Затем студентам выдаются конкретные задания по выполнению лабораторной работы. 

     Порядок выполнения работы включает знакомство студентов с объектами монтажных работ, монтажным оборудованием и монтажными кранами,  схемами монтажа, расчетом и подбором монтажного оборудования, наладкой элементов машин; с элементами системы питания и смазки  карбюраторных и дизельных двигателей, их техническим обслуживанием.

      В отчете должны быть отражены  схемы расстановки монтажного
 оборудования, подбор такелажной оснастки, монтаж и наладка элементов машин, сборочные единицы систем смазки и питания карбюраторных двигателей и дизелей, порядок технического обслуживания их  элементов.                                                      

     Контрольные мероприятия проводятся в виде тестирования  и опроса  студентов при зачете лабораторных работ. 

     Цикл лабораторных работ при подведении итогов текущей и промежуточной аттестаций считается зачтенным  при наличии всех оформленных работ и успешно проведенном их контроле.  
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ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 1

ПОДБОР ТАКЕЛАЖНОЙ ОСНАСТКИ ПРИ МОНТАЖЕ

 МОСТОВЫХ КРАНОВ

1. Цель и задачи работы

Цель работы – закрепление теоретических знаний монтажа мостовых кранов при подборе схем подъема  в проектное положение и такелажной оснастки   

Задача работы – определение путей повышения эффективности монтажных работ.   

2. Общие положения

Подъем моста и установка его на подкрановые пути является наиболее трудоемкой и ответственной операцией при монтаже крана в особенности при монтаже их в действующих  цехах или при совмещении строительно-монтажных работ.

Подъем мачтами. Несмотря на большую трудоемкость, это метод подъема находит еще довольно широкое применение. Мачты используют при отсутствии кранов с нужными грузовысотными характеристиками или невозможности их использования, а также тогда, когда к строительным конструкциям (колоннам и фермам) нельзя приложить монтажные нагрузки. Известно много  схем подъема с помощью мачт, но преимущественное применение имеют схемы, показанные на рис. 1.1: по первой схеме с использованием одной мачты, двух полиспастов и двух подъемных лебедок поднимают собранные мосты массой до 150 тс разворотом над крановыми путями; по второй схеме поднимают мост с наклоном в сторону крановых путей (подъем «рыбкой»); по третьей — с двумя мачтами, оснащенными четырьмя полиспастами грузоподъемностью до 100 т и подъемными лебедками с тяговым усилием 125 кН, поднимают собранные мосты массой до 350 т. Ширина моста в последнем случае должна быть меньше расстояния между колоннами в свету.

 Возможен подъем моста с использованием строительных конструкций цеха, отдельными половинами и т.д. 
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Рис. 1.1. Способы подъема с помощью мачт:

а — одной, с разворотом; б — одной, с наклоном («рыбкой»); в — двумя, с наклоном;    1 — поднимаемая конструкция; 2 – мачта
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Рис. 1. 2 –  Способы строповки конструкций

а - канатным стропом в обхват; б — с ложным штуцером; в - с  подкладной подъемной  балкой;  1 — распорный брус; 2 — строп; 3 – прокладки; 4 – ложный штуцер (труба  с фланцами); 5 – подкладная подъемная балка.

Монтажные мачты  (рис. 1.3 )  в комплексе с подъемным полиспастом, лебедкой, расчалками (вантами), якорями и отводными блоками применяют при монтаже отдельных видов ПТМ тогда, когда краны отсутствуют или не подходят по грузовысотным характеристикам, при производсгве работ в стесненных условиях, препятствующих доступу монтажных кранов, или когда их использование экономически невыгодно.

Монтажная мачта представляет собой стержень, устанавливаемый вертикально или наклонно (под углом 
[image: image5.wmf]a

= 10 –12° к вертикали) и удерживаемый в таком положении вантами. Одним концом ванта крепится к верху (оголовку) мачты, а вторым – к якорю.

Число расчалок, располагаемых под одинаковым углом одна к другой, должно быть не менее трех (обычно четыре), а угол их наклона к горизонту — не более 45°. Расчалки предварительно натягивают усилием 10—20 кН с помощью рычажных лебедок или винтовых стяжек (см. рис.1.3). Для того чтобы поднимаемый груз не касался мачты, полиспаст крепят к выносной консоли в ее оголовке и оттягивают груз канатной оттяжкой.

Трубчатые мачты высотой 20—125 м изготовляют из бесшовных горячедеформированных стальных труб диаметром до 820 мм (ГОСТ 8732— 78). Мачты высотой до 60 ми грузоподъемностью до 200 т изготовляют решетчатыми. Для удобства транспортирования их выполняют многосекционными с фланцевыми стыками на болтах. Изменением числа секций можно получить мачту требуемой высоты. Расчалки крепят к оголовку мачты наглухо или через «паук» — приспособление, позволяющее поворачивать мачту относительно вертикальной оси без переноса расчалок. Высокие мачты грузоподъемностью более 20 т обычно имеют шарнирные опоры, позволяющие наклонять мачту при работе, что облегчает ее монтаж и обеспечивает центральную передачу нагрузки на основание. Низ мачты расчаливают для предотвращения сдвига от усилия в ветви каната, идущей на лебедку, и от горизонтальной составляющей усилия при наклоне.
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Рис . 1. 3   Конструкции, схемы установки и нагружения монтажных мачт:

а – трубчатая мачта; б – решетчатая мачта; в — схема установки; г — центральное  нагружение; д — консольное нагружение; е — наклонное нагружение; 1 — шарнир; 2 — отводной блок; 3 — поднимаемый груз; 4 — оттяжка для груза; 5 – грузовой  полиспаст; 6 – паук; 7 — мачта; 8 – ванта; 9 — якоря

[image: image7.png]hor

6)

/)

hy

7




Рис. 1.4. Схемы к расчету высоты  мачты 

 Высокие и тяжелые мачты собирают и оснащают на земле (запасовывают подъемный полиспаст и крепят ванты к оголовку). Передвигают  их на салазках по рельсовому пути. Передвижка — трудоемкая операция. Поэтому выбор места установки мачт должен обеспечивать минимальное число передвижек.

Высота мачты зависит от конкретных условий ее использования. Так, при подъеме оборудования на высоту hф (высота крановых путей, фундамента, постамента и др., рис. 4, а) минимальная высота мачты                            

                                   H=hф+hз+h0+hc+hп+hо.г                                      ( 1.1 )

3. Объекты исследования, оборудование, материалы

и наглядные пособия

 1. Модели цеха и крана, схема расстановки такелажной оснастки на полу цеха, стальная линейка, плакаты и рисунки.

4. Задание на работу

 На модели подъема мостового крана изучить такелажное (монтажное) оборудование, выполнить схему расстановки монтажного оборудования, определить усилие в канате,  идущем на монтажную лебедку и по нему  подобрать тип лебедки;  определить  канатоемкость барабана монтажной лебедки, подобрать инвентарную монтажную мачту.

5. Порядок выполнения работы
По схемам "Инструкций по эксплуатации", методическим указаниям "Такелажное оборудование", схемам подъема мостовых кранов знакомятся с монтажным оборудованием.

На действующей модели цеха и мостового крана преподаватель знакомит студентов с такелажным оборудованием. Студенты производят замеры:
4.1. Цеха и моста крана;

4.2. Расстояний центра масс крана, монтажной мачты, якорей, монтажных лебедок, отводных блоков до оси цеха;

4.3. Угла заложения вант ;
4.4. Высоты монтажной мачты.

    Усилия в сбегающей ветви полиспастной системы, идущей на барабан монтажной лебедки и длину каната полиспастной системы для монтажной лебедки для данной схемы подъема определяют по исходным данным преподавателя.

 6. Содержание  отчета

В отчете  по лабораторной работе должны быть отражены:
6.1  Схема расстановки такелажного оборудования.

6.2. Вычисление минимальной высоты монтажной мачты.    

6.3. Выбор типа монтажной лебедки.

6.4. Выбор инвентарной монтажной мачты.



ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 2
ПОДБОР ТАКЕЛАЖНОЙ ОСНАСТКИ ПРИ МОНТАЖЕ

 КОЗЛОВОГО КРАНА 
2. Цель и задачи работы

Цель работы – закрепление теоретических знаний монтажа козловых кранов при подборе схем подъема  в проектное положение и такелажной оснастки.   

Задача работы – определение путей повышения эффективности монтажных работ козловых кранов

.   

2. Общие положения

Монтаж козлового крана ККС-10 осуществляется в 3 этапа. Первый этап на высоте 0,5 - 1,0 м; второй этап -на высоте 5 м; 3-й этап - на проектной высоте. При подъеме крана на 3-х этапах используется  такелажное оборудование: две монтажные лебедки; два якоря, к которым крепятся монтажные лебедки; две полиспастные системы, которые запасованы между гибкими и жесткими опорами; шпальные клетки, на которых выкладываются секции пролетного строения козлового крана.

      Подъем мостов самомонтирующихся козловых кранов вместе с их опорами производят методом стягивания опор (рис.2. 1, а). При подъеме этим способом мост 2 устанавливают на временные опоры 5, шарнирные стойки 1 одной из опор закрепляют неподвижно, а стойки другой опоры устанавливают на тележки 3, перемещаемые по предварительно уложенным крановым путям с помощью двух стягивающих полиспастов 4.

 Подъем тяжелых мостов массой свыше 1000, т на высоту более 25 м осуществляют с помощью монтажных порталов (см. рис. 2.1, б) и ленточных подъемников.  
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Рис. 2.1. Способы подъема мостов:

а — стягиванием опор: б – с использованием портальных   подъемников; в — с использованием опор моста; 1 — стойка опоры; 2 — мост; 3 — тележка; 4 — стяжной  полиспаст; 5 — временная опора; 6 — полиспастные расчалки;  7 — портальный  подъемник;         8 – подъемные полиспасты;   9 — поднимаемый мост; 10 – канат к лебедке: 11-оси кранового пути; 12, 13 –нижняя и верхняя подъемные балки; 14 – опора моста
 2.1. ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ ДЛЯ РАСЧЕТА

	1. Массы элементов козлового крана (рис. 2.1), т
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	2. Расстояния масс элементов крана до неподвижной точки А ( рис. 1), м
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	3. Расстояние между шарнирами, соединяющими опоры крана с ходовыми тележками (рис. 2.1), м
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	4. Угол наклона оси опоры к горизонту (рис. 2.1), град
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	5. Коэффициент тяги тележек (для подшипников качения 
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	6. Число отводных блоков полиспаста
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	7. Количество ветвей для крепления неподвижного блока полиспаста (2 – 10)
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Рис. 2.2. Расчетная схема подъема оборудования стяжными полиспастами
2.2. ОСНОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ

Основные обозначения приведены в таблице
	Наименование
	Обозначения в методических указаниях
	Единицы измерения

	Массы элементов козлового крана (рис. 1)
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	Расстояние масс элементов крана до неподвижной точки А (рис. 1)
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	Расстояние между шарнирами, соединяющими опоры крана с ходовыми тележками (рис. 1)
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	Угол наклона оси опоры к горизонту
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	Коэффициент тяги тележек (для подшипников качения f=0,01)
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	Число отводных блоков полиспаста
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	Кол-во ветвей для крепления неподвижного блока полиспаста (2-10)
	
[image: image26.wmf]n


	

	Усилие подъема крана из исходного положения (рис. 1)
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	Вертикальная составляющая усилия Р (рис. 1)
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	Усилие трения качения ходовых тележек подтягиваемых опор по подкрановым путям
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	Суммарное усилие для стягивания опор крана
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	Усилие на полиспаст
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	Расчетное усилие на полиспаст
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	Усилие в сбегающей ветви полиспаста
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	Усилие, действующее на неподвижный блок полиспаста
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	Общее количество роликов в полиспасте без учета отводных блоков
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	Коэффициент полезного действия полиспаста
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	Разрывное усилие каната
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	Коэффициент запаса прочности для полиспастов
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	Длина сбегающей ветви от ролика блока, с которого она сходит, до барабана  лебедки
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	Расчетный запас длины каната
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	Масса полиспаста
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	Масса обоих блоков полиспаста
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	Масса каната полиспаста
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2. 3. ОСНОВНЫЕ РАСЧЕТНЫЕ ЗАВИСИМОСТИ

Расчет ведется применительно к монтажу козлового крана (см. рис. 2.2), мост которого собран на временной опорной конструкции, а опоры крана шарнирно соединены с мостом (ригелем). Нижние части опор крана с одной стороны закреплены неподвижно и соединены полиспастами с ходовыми тележками опор другой стороны. При сокращении полиспастов опоры свободной стороны на ходовых тележках подкатываются по подкрановым путям к закрепленным опорам и металлоконструкции козлового крана поднимаются до проектного положения, в котором заканчивается окончательная сборка крана. Следует иметь в виду, что чем выше временные опорные конструкции для сборки моста, тем меньшие усилия потребуются для подъема крана, однако при этом усложняется предварительная сборка металлоконструкций крана.

I. Усилие, необходимое для подъема крана из исходного положения и направленное по осям подтягиваемых опор (см. рисунок 2.2)
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2. Вертикальная составляющая усилия P 
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3. Усилие трения качения ходовых тележек   подтягиваемых опор по подкрановым путям
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4. Суммарное усилие для стягивания опор крана
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5. Усилие на полиспаст (стягивание опор крана выполняется двумя полиспастами  
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6. Расчетное усилие, действующее на полиспаст при его работе в горизонтальном положении  
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Рис. 2.3. Расчетная схема полиспаста, расположенная горизонтально

7. Усилие, действующее на неподвижный блок полиспаста (см. рис. 2.3)
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где 
[image: image56.wmf]П
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- усилие в сбегающей ветви полиспаста, кН, назначается ориентировочно в зависимости от грузоподъемности полиспаста.
8. Подбираем подвижный и неподвижный блоки по наибольшее из усилий 
[image: image57.wmf]П

P

 и 
[image: image58.wmf]Н
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 и их технические данные: грузоподъемность, количество и диаметр роликов и массу
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 Оба блока можно взять с одинаковыми техническими характеристиками.

9. Выбираем общее количество роликов в полиспасте с учетом отводных блоков 
[image: image60.wmf]n
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¢

, установленных на сбегающей ветви до лебедки, находим коэффициент полезного действия полиспаста
[image: image61.wmf]h

, причем используем блоки с роликами на подшипниках качения.

10. Усилие в сбегающей ветви полиспаста (кН) определяем по общему количеству роликов в полиспасте 
[image: image62.wmf]П
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 без учета отводных блоков:
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II. Разрывное усилие в сбегающей ветви полиспаста (кН) определяем с учетом коэффициента запаса прочности 
[image: image64.wmf]З
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12. В зависимости от назначения выбираем более гибкий (6(36) или более жесткий (6x19) канат устанавливаем его характеристику: тип, конструкцию, временное сопротивление разрыву, разрывное усилие (не менее расчетного), диаметр, массу.

13. Длина каната для оснастки полиспаста (м)
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где 
[image: image67.wmf]h

 - длина полиспаста в полностью растянутом виде (она соответствует наибольшему расстоянию между неподвижным и подвижным блоками в начальный момент перед сокращением полиспаста), м; 
[image: image68.wmf]P
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 - диаметр роликов в блоках, м; 
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 - длина сбегающей ветви от ролика блока, с которого она сходит, до барабана лебедки, м, 
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 - расчетный запас длины каната, м, 
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14. Суммарная масса полиспаста (т)
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где 
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15. Усилие, действующее на канат, закрепляющий неподвижный блок полиспаста(кН),
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16. Разрывное усилие каната для крепления, неподвижного блока полиспаста (кН) определяем с учетом коэффициента запаса прочности 
[image: image77.wmf]З
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17. В зависимости от назначения выбираем более гибкий (6(36) или более жесткий (6(19) канат и устанавливаем его характеристику: тип, конструкцию, разрывное усилие (не менее расчетного), временное сопротивление разрыву, диаметр и массу.
18. По усилию в сбегающей ветви полиспаста 
[image: image79.wmf]П
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 и длине каната подбираем тяговый механизм – лебедку.

3. Объекты исследования, оборудование, материалы

и наглядные пособия

 1. Модели цеха и крана, схема расстановки такелажной оснастки на полу цеха, стальная линейка, плакаты и рисунки.

4. Задание на работу

 На модели подъема козлового крана изучить такелажное (монтажное) оборудование, выполнить схему расстановки монтажного оборудования, определить усилие в канате,  идущем на монтажную лебедку и по нему  подобрать тип лебедки;  определить  канатоемкость барабана монтажной лебедки.

5. Порядок выполнения работы

По схемам "Инструкций по эксплуатации" козловых кранов, методическим указаниям "Такелажное оборудование", схемам подъема козловых  кранов знакомятся с монтажным оборудованием.

На действующей модели козлового крана преподаватель знакомит студентов с такелажным оборудованием при монтаже козлового крана типа ККС-10. Студенты производят замеры:

5.1. Пролетного строения и опор крана;

5.2. Расстояний центр масс элементов крана до неподвижной опоры;

5.3. Угла наклона оси опоры к горизонту;

5.4. Высоты временной опорной конструкции;

5.5. Длины каната полиспастной системы для монтажных лебедок;

5.6. Усилия в канатах, идущих на лебедки.

    Усилия в сбегающей ветви полиспастной системы, идущей на барабан монтажной лебедки и длину каната полиспастной системы для монтажной лебедки для данной схемы подъема определяют по исходным данным преподавателя.

 6. Содержание  отчета

Отчет по работе представляется студентом в следующем виде:

1. Выполнить схему расстановки такелажного оборудования с учетом замеров.

2.  Определить усилия в канатах, идущих на монтажную лебедку.

          3 Определить канатоемкость барабанов монтажных лебедок.


ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 3

 КОНСТРУКЦИЯ И РАСЧЕТ МОНТАЖНОЙ МАЧТЫ   
3. Цель и задачи работы

Цель работы – закрепление теоретических знаний конструкций и  расчета монтажных мачт.   

Задача работы – определение путей повышения эффективности использования монтажных мачт.

.   

2. Общие положения

 .
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Рисунок 3.1 - Схема монтажной мачты.

 Исходные данные для расчета:

 Общая высота монтажной мачты с оголовком и основанием 
[image: image81.wmf]18
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м
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;

 Расчетная грузоподъемность мачты  
[image: image82.wmf]200
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;

 Количество секций – 3;

2.1. Определение нагрузок, действующих на монтажную мачту.
2.2.  Вес металлоконструкции демонтируемого мостового крана, кН:
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2.3. Усилие в сбегающей ветви полиспаста (кН):
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[image: image85.wmf]a

 - коэффициент, учитывающий количество отводных блоков, общее количество роликов в полиспасте и вид подшипников в монтажных блоках, 
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2.4. Вес такелажной оснастки (кН):
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  Вес монтажных блоков полиспастов, кН:
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где:
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 - количество монтажных блоков в полиспасте, 
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 - вес монтажного блока, кН. 
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  Вес крюков, кН:


[image: image97.wmf]ÊÐ

Îáù

ÊÐ

Q

n

Q

×

=

,

где: 
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   Вес канатов для оснастки грузовых полиспастов, кН:
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где:
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 - вес грузового каната, кН:
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где:

[image: image104.wmf]L

 - длина каната, м;
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Принимаем 
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2.5. Суммарная нагрузка на оголовок мачты от полиспаста
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2.6. Вертикальная составляющая от предварительного напряжения вант (принято 15 кН в каждом при заложении угла 
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2.7. Половина собственного веса мачты принята (кН):
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2.8. Суммарная нагрузка на оголовок мачты (без половины собственного веса мачты):
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2.9. Суммарная нагрузка в середине мачты:
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Сечение мачты постоянное по высоте из 4х уголков ( 125(125(10 (Рисунок 3.2).
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Рисунок 3.2 – Поперечное сечение мачты
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2.10. Определяем момент инерции сечения:
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2.11.Определяем момент сопротивления сечения:
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2.12. Напряжение в оголовке мачты:
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2.13. Напряжение в среднем сечении мачты:
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Определяем приведенную гибкость 
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 - минимальный радиус инерции сечения
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2.14. Определение геометрических характеристик поперечного сечения монтажной мачты.

2.15. Максимальный размер сечения монтажной мачты:
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2.16. Минимальный размер сечения монтажной мачты:
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Рисунок 3.3 – Выбор высоты и толщины поперечного сечения.


[image: image152.wmf]h

r

X

43

,

0

=



[image: image153.wmf]h

r

Y

43

,

0

=


Принимаем 
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2.17 . Проверка устойчивости мачты
2.17.1 Устойчивость внецентренно-сжатых элементов постоянного сечения проверяется по формуле:
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где:
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 - продольная сила, приложенная с эксцентриситетом;
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 - площадь поперечного сечения элемента брутто;
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 - коэффициент, определяемый для сквозных стержней в зависимости от приведенной гибкости 
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Для сквозных стержней с планками или решетками, расположенными в плоскостях, параллельных плоскости изгиба, относительный эксцентриситет определяется по формуле:


[image: image163.wmf]1

1

1

x

x

x

I

y

F

e

m

×

=

; 
[image: image164.wmf]1

1

1

y

y

y

I

x

F

e

m

×

=

,

где:
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 - площадь поперечного сечения монтажной мачты:
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 до оси наиболее сжатой ветви (Рисунок1.7); 
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Рисунок 3.4 – Размеры поперечного сечения мачты.
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 - соединительные элементы - планки.
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 - наибольшая гибкость всей мачты;
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 - гибкость отдельных ветвей относительно осей 1-1 и 2-2 на участках между приваренными планками.
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где:
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2.16.2 Напряжение в среднем сечении мачты:
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Расчет мачты полностью удовлетворяет условиям прочности и устойчивости

3. Объекты исследования, оборудование, материалы

и наглядные пособия

 1. Модели цеха и мачты, схема расположения монтажной мачты на монтажной площадки, плакаты и рисунки.

4. Задание на работу

 На схеме  подъема мостового крана изучить место расположения монтажной мачты, выполнить схему строповки,  запасовки полиспастной системы, вант, отводных блоков, показать нагрузки, действующие на монтажную мачту, усилие в сбегающей ветви полиспастной системы.  Произвести подбор сечений монтажной мачты из условия прочности и устойчивости.

5. Порядок выполнения работы

По схемам «Инструкций по монтажу и эксплуатации мостовых кранов», методическим указаниям "Такелажное оборудование", схемам подъема мостовых  кранов знакомятся с монтажными мачтами.

На действующей модели мостового крана преподаватель знакомит студентов с монтажными мачтами, студенты производят замеры:

5.1. Высоты монтажной мачты;

5.2. Расстояний оси мачты до оси подкранового пути;

5.3. Угла заложения вант.

Знакомит студентов с узлами:

5.4. Крепления вант к пауку монтажной мачты.

5.5. Крепления отводных блоков к башмаку монтажной мачты

5.6. Конструкцией башмака монтажной мачты

6. Содержание  отчета

Отчет по работе представляется студентом в следующем виде:

6.1. Выполнить схему расстановки такелажной оснастки на монтажной мачте.

6.2. Подобрать по усилиям, действующим на мачту, сечение и ветви монтажной мачты из условия прочности и устойчивости


ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 4
Монтаж типовых механизмов и деталей ПТМ.
Валы и муфты.  Подшипники. Зубчатые

и червячные передачи. Цепные передачи
1 Цель и задачи работы

Цель работы – закрепление теоретических знаний монтажа типовых механизмов и деталей ПТМ.     

Задача работы – определение путей повышения эффективности монтажа типовых механизмов и деталей ПТМ   

2. Общие положения

                   Монтаж типовых механизмов и деталей ПТМ

Механизмы современных ПТМ поставляют на монтаж  комплектными сборочными единицами. Поэтому вопросы сборки их составных элементов – валов, осей, подшипников, муфт, зубчатых, цепных и ременных передач решаются в основном на заводах-изготовителях машин. На монтажных площадках обычно выполняют лишь работы по соединению комплектных механизмов с помощью муфт, гибких передаточных элементов (цепей, ремней), зубчатых колес (открытых зубчатых передач), трансмиссионных валов и др. Важное значение в этих условиях имеет обеспечение правильного расположения соединяемых механизмов и деталей, так как оно во многом определяет последующую безотказную долговечную работу машин. В ряде случаев требуется также обеспечить правильное взаимное расположение кинематически не связанных механизмов (их параллельность, перпендикулярность и др.). При большой частоте вращения имеет значение уравновешенность элементов машин.

Валы и муфты. При монтаже валов возможны отклонения от правильного (заданного) расположения геометрических осей  (рис. 4.1)

Отклонения от соосности вызывают торцовое биение соединительных муфт (при перекосе осей), а также радиальное биение валов и муфт (при радиальном смещении осей). По мере увеличения  частоты вращения эти биения приводят к недопустимым вибрацям и перегрузкам, вредно влияющим на работу валов, муфт и подшипников. 

Отклонения от перпендикулярности и параллельности валов кинематически связанных передач ухудшают условия работы.

Допустимые отклонения в расположении валов назначают в зависимости от частоты их вращения. Чем она больше, тем меньше допустимые отклонения.

Существует  много способов контроля взаимного расположения валов (рис. 2). Наиболее точные результаты дают микрометрические методы (рис.4.2, д, е). Существенно повышается точность при применении скоб (рис. 4.2, в – е), обеспечивающих условное увеличение диаметра на участке измерения.
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Рис. 4.1.  Правильное расположение валов в пространстве и виды отклонений   от него:

а – соосны  и горизонтальны; б – перекос осей; в – радиальное смещение осей; г – совместные перекос и радиальное смещение осей; 
д – перпендикулярны; е – неперпеидикулярны; ж – с боковым смещением осей; з – совместная не перпендикулярность и боковое смещение осей;
и –  параллельны; к – непараллельны в одной плоскости; л – перекрещи-

ваются.

При монтаже муфт возникают те же отклонения от соосности, что и у валов. Несоосность муфт вызывает радиальные нагрузки на подшипники и детали муфты, которые могут выводить их из строя. Методы проверки их соосности те же, что и для валов.
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Рис.4.2 – Способы проверки взаимного расположения валов и  муфт:

а - по линейке (соосны при 
[image: image200.wmf]d

 = 0 в любом положении); б – по клиньям (без перекоса  при одинаковом заглублении клина в любом положении); в – по скобе (соосны при  a1 = а2 и b1 = b2;); г - то же, с регулировочными болтами (соосны при постоянных значениях а и b  в любых положениях); д – тоже, с индикаторами; е – то же, с микрометром;  ж — по отвесу, скобе и уровню; з – по струне и скобам; и – по струне и угольникам; к – по струне, отвесам и скобе; л – по угольнику; м – схема центровки; н – схема записи результатов центровки; 1 – линейка; 2 – клин; 3 – скоба; 4 – регулировочный  болт; 5 – индикатор; 6 – микрометр; 7 – отвес; 8 – уровень; 9 – струна; 10 – угольник.

При   монтаже упругих втулочно-пальцевых муфт обращают внимание на затяжку гаек пальцев и резиновых колец. Пакет колец должен иметь гладкую цилиндрическую поверхность, без выступов. В зубчатых муфтах должен обеспечиваться радиальный зазор между зубчатыми втулками.

Завершающей операцией монтажа соосных валов и муфт является их центровка – проверка и регулирование соосности.

Центровку проводят по полумуфтам   при этом предполагается, что сами они установлены на валах концентрично, а их торцовые поверхности параллельны. Валы считают отцентрированными, если   зазоры а и b  в четырех диаметрально противоположных точках полумуфт (рис.2, н) будут соответственно одинаковы. Результаты замеров в процессе центровки записывают на круговой диаграмме При измерении радиальных и торцовых зазоров используют точные методы (рис . 4.2, г – е).

         Если замеры произведены правильно, то должны соблюдаться
следующие равенства:                                   

                         a1+a2 =a3+a4;        b1+b2= b3+ b4                                     (4. 1 )

Значения b1, b2, b3, b4 определяют как средние арифметическиепо четырем замерам, т.е.
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Значения b2-b4 определяют аналогично.

Расцентровку подсчитывают как разность:    
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где 
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– расцентровка по горизонтали, 
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Смещение прицентровываемого вала в вертикальной и горизонтальной плоскостях для исправления осевой расцентровки
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где х – смещение вала на втором, удаленном от полумуфты подшипнике, 
[image: image206.wmf]b

D

 – осевая расцентровка в горизонтальной или вертикальной плоскости, l – длина вала между подшипниками; D – диаметр полумуфты в месте измерения зазоров.

Смещение полумуфты прицентровываемого вала:         

                                              у=xn / l                                             (4. 5 )

где n – расстояние от торца полумуфты до центра ближайшего подшипника.

После корректировки положения подшипников прицентровываемого вала вновь повторяют описанные операции, добиваясь отклонений в пределах установленных норм (для зубчатых муфт: по вертикали ±0,04 мм, по горизонтали ±0,02 мм, по окружности ±0,03 мм).

Подшипники. Начальное положение подшипников (разбивку опор) определяют по струнам и отвесам. Окончательную установку и закрепление подшипников соосных   валов совмещают с их центровкой.

Подшипники скольжения требуют трудоемкой подгонки вкладышей к корпусу и валу. Сначала подгоняют их к корпусу так, чтобы не было зазора и вкладыш не проворачивался. Окончательная точность достигается шабрением с проверкой на краску. Гнездо вкладыша покрывают тонким слоем краски, вставляют в корпус легким ударом молотка, постукивая им по вкладышу, поворачивают последний на 1–2 см в обе стороны, затем вынимают и опиливают по следам краски. При необходимости эту операцию повторяют несколько раз. Аналогично выполняют пригонку вкладыша по валу. Ее точность считают удовлетворительной при наличии шести пятен на площади 2,5(2,5 см2 при частоте вращения вала 300 об/мин. С увеличением частоты вращения требования к точности прилегания возрастают. 

Основной контрольный размер — верхний зазор между подшипником и валом, определяемый по толщине свинцовой проволоки диаметром 1–1,5 мм при затянутом до отказа вкладыше, должен укладываться в следующие пределы: 0,25 – 0,35 мм при диаметре вала 90 – 125 мм; 0,38 – 0,5 мм – при диаметре 150 – 175 мм и 0,50 –  0,90 мм при диаметре 200 – 400 мм.

Монтаж подшипников качения сводится к установке их на вал с помощью молотка и оправки при малых размерах или с предварительным подогревом в масле (до 90 °С) – при больших размерах и значительных натягах. При правильной их сборке должен быть зазор между телами качения и кольцами. При установке конических подшипников обеспечивают осевые зазоры, предусмотренные технической документацией. При неправильной установке подшипники демонтируют с помощью съемника. Передача усилия на тела качения при монтаже и демонтаже не допускается.

Зубчатые и червячные передачи. Зубчатое зацепление при монтаже выверяют по положению и размеру пятна касания, а также по боковым и радиальным зазорам, определяемым по толщине свинцовой проволоки.

При выверке по пятну касания поверхность зубьев шестерни покрывают тонким слоем краски или другим веществом, которое позволяет выявить отпечаток зоны контакта, называемый пятном касания.

При выверке цилиндрических зубчатых колес расположение пятна касания на головке 1 (рис.4.3,а) указывает на недопустимое увеличение межосевого расстояния А, на ножке 2 – на недопустимое его уменьшение, а на делительной окружности 3 – на отсутствие отклонения. Аналогичным образом пятна указывают на непараллельность в общей плоскости (рис.4. 3, б) и перекрещивание (рис.4.3, в) валов.

Расположение пятен касания конических зубчатых колес указывает на отклонения межосевого угла 
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 (рис.4.3, г) и межосевого расстояния 
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 (риc.4.3, д). Пятно касания на рис.3, е соответствует  нормальному  зацеплению  червячной  пары, а на рис.3, ж, з – зацеплению при смещениях осей червяка и червячного колеса. Окончательное решение о качестве монтажа открытых зубчатых передач принимают по данным совместной проверки по пятнам контакта, зазору и шуму (табл.4.1). Минимальные размеры пятен касания при правильном положении должны быть не менее указанных в табл. 2.

      Цепные передачи. Взаимное положение звездочек цепной передачи выверяют путем измерения расстояний а, a1 и a2  до струны С – С (рис. 4.4). Угол перекоса звездочки  не должен превышать 10'. Для новой горизонтальной цепной передачи принимают провисание f = 0,02A (A – межцентровое расстояние).
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Рис. 4.3. Положение пятен касания цилиндрических, конических и червячных зубчатых колёс
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Виды  пятен   контакта, характеристика шума и оценка качества сборки цилиндрических зубчатых передач 

                                                     Таблица 4.1
	Положение  пятна  касания
	Характер  шума
	Оценка  качества  сборки, причина  брака

	
	Шелест  или  легкое  гудение  низкого  тона
	         Хорошее

	
	 Без  нагрузки- шелест, под нагрузкой - сильное  гудение
	  Брак, перекос  колес

	
	Под  нагрузкой- сильное  гудение  и  перемежающийся  стук без  нагрузки- шелест  или очень  мелкий  стук 
	 Брак, увеличенный  боковой зазор, радиальное  биение, вибрация

  

	
	 Перемежающийся  стук  при  холостом ходе и сильное  гудение  под  нагрузкой
	То же

	
	Под  нагрузкой - сильное  гудение  низкого  тона
	Удовлетворительное

	
	Легкое  гудение, очень  мелкий перемежающийся  стук
	Брак, увеличенный  радиальный  зазор

	
	Перемежающийся  стук  и сильное  гудение
	 Брак, радиальное и торцевое  биение  колес, вибрация


Нормы  контакта  зубьев ( не  менее )

      Таблица 4.2
	Степень

точности
	Пятно  контакта, %
	Степень

точности
	Пятно  контакта,%

	
	по  высоте
	по  длине
	
	по  высоте
	по  длине

	6-я
	50
	70
	8-я
	40
	50

	7-я
	45
	60
	9-я
	30
	40
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Рис. 4.4   Проверка положения звездочек в цепной передаче  
Ременные передачи. При  монтаже передач с клиновыми ремнями (плоскоременные передачи в ПТМ практически не применяют) обращают внимание на  взаимное расположение шкивов и провисание ремней. Правильность расположения шкивов проверяют по схеме, аналогичной  схеме, показанной на рис.4. Допустимое провисание f= 0,01 А  при усилии нажатия в середине, равном 100 Н. При увеличении провисания возможна пробуксовка, а при уменьшении — чрезмерный нагрев ремня.

3. Объекты исследования, оборудование, материалы

и наглядные пособия

        Узлы приводов механизмов: валы и муфты,  подшипники; зубчатые и червячные передачи, цепные передачи. Плакаты и схемы, штангенциркуль, щупы, струна, отвес, угольник, краска.

4. Задание на работу

На узлах вешеперечисленных механизмов    изучить способы контроля правильного расположения соединяемых деталей, допустимые отклонения от их взаимного расположения.

5. Порядок выполнения работы

По схемам "Инструкций по эксплуатации", плакатам студенты знакомятся со способами контроля соединяемых деталей.

 Студенты производят замеры:
5.1. Провисания ремней;

5.2. Смещения пятен контакта от проектного положения;  

5.3. Зазор между подшипником и валом;
5.4. Радиальное и торцевое биение муфт.
 6. Содержание  отчета

В отчете  по лабораторной работе должны быть отражены:

6.1  Схемы контроля правильного  расположения  деталей в узлах муфт, зубчатых, червячных, цепных передачах и  подшипниках.


 ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 5
 ОПРЕДЕЛЕНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ ТОПЛИВНЫХ 

  НАСОСОВ  

1. ЦЕЛЬ РАБОТЫ

Закрепление теоретических знаний по определению технического состояния бензинового насоса, являющегося основным прибором системы питания карбюраторных двигателей и топливных насосов высокого давления, являющихся основным прибором системы питания дизельных двигателей. От нормальной работы бензинового насоса и насосов высокого давления  зависят  мощность, экономичность и долговечность карбюраторных и дизельных  двигателей.   

2. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

 К системе питания  к а р б ю р а т о р н ы х  двигателей относятся воздушные фильтры, топливные баки, фильтр-отстойник, фильтр тонкой очистки, топливный насос, карбюратор. Основным прибором системы питания карбюраторных двигателей  является топливный насос.  

 Система питания карбюраторного двигателя  должна обеспечивать высокие тяговые качества автомобиля и минимальный эксплуатационный расход топли​ва 1[1], 2[6]. До 10% отказов по двигателю приходится на систему питания. При излишнем обогащении горючей смеси имеет место ускоренное изнашивание цилиндропоршневой группы, снижается долговечность двигателя, повышается расход топлива.

Топливный насос должен подавать достаточный объем топлива на всех режимах работы двигателя и обеспечивать его подачу при пуске двигателя после длительного перерыва в работе. Разрежение на впуске, создаваемое топливным насосом, должно быть не менее 48, а давление, развиваемое, насосом при отсутствии подачи топлива,— 15—36 кПа. При отклонении развиваемого насосом давления от допустимых значений наблюдается изменение уровня топлива в поплавковой камере карбю​ратора. Чтобы исключить самопроизвольное истечение топлива при на​клонном положении карбюратора, уровень его должен быть ниже вы​ходного отверстия распылителя на величину 
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где 
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 – высота выходного сечения распылителя, мм; 
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 – уровень топ​лива в поплавковой камере, мм.

Уровень топлива в поплавковой камере определяет скорость ис​течения топлива из распылителя, а следовательно, его распыливание и качество рабочей смеси. Это видно из уравнения истечения, составлен​ного для сечений в поплавковой камере (
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где 
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 — теоретическая скорость истечения топлива из жиклера, м/с; 
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, 
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 —  давление в сечениях поплавковой камеры и жиклера, Па; 
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 — плотность топлива, кг/м3.

Отсюда теоретическая скорость истечения топлива из жиклера
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Давление в сечении жиклера 
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 пропорционально сумме давлений в диффузоре 
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и условной высоте столба топлива 
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где 
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— условная высота столба бензина, соответствующая перепа​ду давлений, который необходим для преодоления сил поверхностного натяжения при вытекании бензина из распылителя.

Неисправности бензинового насоса, низкий уровень топлива в по​плавковой камере карбюратора вызывают обеднение горючей смеси и падение мощности, неустойчивость работы двигателя, что в конечном итоге может привести к возрастанию расхода топлива.

Неисправности топливного насоса могут быть следствием недоста​точной герметичности клапанов, изнашивания рычажного механизма, уменьшения рабочей длины пружины (снижение подачи и закачиваю​щей способности насоса); недостаточной жесткости пружины (снижение давления); повреждения диафрагмы, изнашивания клапанов, пружин клапанов, механизма привода диафрагмы Для большинства топливных насосов пружина клапана должна иметь длину в свободном состоянии 7 мм, а при грузе массой 15 г — не менее 3 мм.
К системе питания дизельных двигателей относятся воздухоочистители, топливные фильтры, топливные насосы, форсунки. Состояние приборов системы питания  д и з е л ь н ы х двигателей [Доп. лит. 6]  оказывает влияние на мощ​ность, расход топлива, пусковые качества, устойчивость работы двига​теля на холостом ходу, а также динамичность автомобиля. От качества горючей смеси (степени перемешивания и соотношения топлива с воз​духом, чистоты топлива и воздуха) зависит степень изнашивания дета​лей двигателя и топливной аппаратуры. Чистота и исправность возду​хоочистителя и впускного трубопровода влияют на наполнение цилинд​ров и качество горючей смеси. При уменьшении давления впрыска топ​лива в цилиндры ухудшается пуск, снижается мощность двигателя и увеличивается дымность отработавших газов.

Для обеспечения максимальной мощности на каждом режиме ра​боты двигателя при минимальном расходе топлива необходим опти​мальный качественный состав горючей смеси, который обеспечивается исправной работой всех элементов системы питания.

Основным прибором системы питания дизеля является топливный насос высокого давления.

                         3. ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТЫ

  При выполнении работы необходимо изучить: назначение и устройство бензинового насоса в системе питания карбюраторного двигателя и топливного насоса высокого давления в системе питания дизеля; техническое обслуживание топливных насосов.

     Топливный насос карбюраторного двигателя (рис. 5.1) диафрагменного типа, с рычагом для ручной подкачки топлива в карбюратор. По конструктивному оформле​нию топливные насосы бывают со съемным стакано-отстойником, уста​новленным в верхней части корпуса, и с отстойником, размещенным в полости верхней части головки насоса, имеющим съемную крышку. 

В головке 4 насоса имеются три впускных клапана 13 и три выпуск​ных клапана 3. При перемещении диафрагмы вниз топливо из топливно​го бака по трубке под действием разрежения поступает под крышку 7, через сетчатый фильтр, а затем через впускные клапаны к выпускным клапанам. При перемещении диафрагмы вверх топливо нагнетается через выпускные клапаны в фильтр тонкой очистки, а затем в карбюратор. Подтекание топлива через контрольное отверстие 17 свидетельствует о повреждении диафрагмы. Если нет необходимости, не следует разби​рать топливный насос во избежание появления подтекания топлива между разъемными плоскостями крышки, головки и корпуса.
При разборке топливного насоса необходимо соблюдать осторож​ность, чтобы не повредить диафрагму и прокладки. При снятии и уста​новке диафрагмы гайку толкателя нужно отвертывать и завертывать осторожно, чтобы не повредить прорезиновую ткань. Детали насоса сле​дует промывать в чистом бензине. Не допускать попадания частиц пыли, металлической стружки и т. д. между тарелками и диафрагмой, так как это приведет к быстрому износу диафрагмы.
При сборке головки насоса с корпусом нужно отжать диафрагму в нижнее положение и лишь затем затягивать винты 18.
Производительность насоса 180 л/ч при частоте вращения распреде​лительного вала двигателя 1300—1400 об/мин.
На двигателе автомобиля ГАЗ-14 "Чайка" установлен электриче​ский насос диафрагменного типа с электромагнитным приводом, Уста​новлен он на заднем правом лонжероне рамы. Топливный электронасос ремонту не подлежит. В случае неисправности его следует заменить новым.
Исправность насоса проверяют ежедневно перед выездом на линию, включив зажигание. В начале работы исправного насоса должны прослу​шиваться частые щелчки, между которыми постоянно увеличиваются паузы по мере заполнения топливом поплавковых камер карбюра​торов.
При работе двигателя на минимальной частоте вращения колен​чатого вала в режиме холостого хода давление, развиваемое топливным насосом с механическим приводом, должно быть в пределах: у насо​сов со съемным стаканом отстойника — от 0,016 до 0,022 МПа, со съем​ной крышкой — от 0,025 до 0,030 МПа.
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Рис. 5.1 Топливный насос двигателя ЗИЛ-375Я5:
1 —крышка; 2—штуцер для отвода топлива; 3—клапан выпускной; 4—головка насоса;   5 —диафрагма; 6 —пружина возвратная коромысла; 7—коромысло; 8—рычаг для ручной подкачки топлива;   9—шайба упорная;   10—толкатель; 11
— пружина диафрагмы,  12 — корпус;  13 — клапан впускной;  14 — прокладка резиновая;  15 — фильтр сетчатый;  16 — штуцер для подвода топлива; 17 — отвер​стие контрольное; 18 — винт соединительный
 Для проверки исправности топливного насоса при помощи ручной подкачки следует отъединить трубку топливного насоса от карбюратора и подкачать топливо рычагом ручной подкачки.
Если топливо подается непрерывной пульсирующей струей, то насос следует считать исправным.
Проверка при помощи манометра:
отсоединить топливопровод насоса от карбюратора;
подключить тройник с манометром между топливопроводом и карбюра​тором;
пустить двигатель и при работе его на минимальных частотах вращения колен​чатого вала холостого хода (400 - 600 об/мин) следить за показаниями манометра;
давление, развиваемое насосом, должно соответствовать техническим усло​виям,
Работу топливного насоса можно более точно проверить на специальном при​боре в условиях ремонтной мастерской.
   Топливный насос высокого давления дизельного двигателя [2] дан на (Рис. 5.2) привод топливного насоса высокого давления показан на 
(Рис. 5.3).
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Рис. 5.2. Поперечный разрез топливного насоса высокого давления:
1 – корпус; 2 – ролик толкателя; 3 – ось ролика; 4 – втулка ролика; 5 – пята толкателя; 6  – сухарь; 7 – тарелка пружины толкателя; 8 – пружина толкателя; 9 – шайба; 10 –                 поворотная втулка; 11 - плунжер; 12, 13 – уплотнительные кольца; 14 – установочный штифт; 15 – правая рейка; 16 – втулка плунжера; 17 – корпус секции; 18 – прокладки нагнетательного корпуса; 19, 22 – гайки; 20 – упор пружины нагнетательного клапана; 21 – штуцер; 23 – фланец корпуса секции; 24 – защитный кожух, 25 – ручной топливоподкачивающий насос; 26 – пробка пружины; 27 – прокладка; 28 – корпус насоса низкого давления; 29 – топливоподкачивающий насос низкого давления; 30 – втулка штока; 31 – пружи​на толкателя; 32 – толкатель; 33 – винт стопорный; 34 – ось ролика; 35 – ролик толкателя; 36 – кулачковый вал
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Рис. 5.3. Положение меток, соответ​ствующее началу подачи топлива в пер​вом цилиндре   (вид на привод сверху):
1 — автоматическая муфта опережения впрыска; 2 — ведомая полумуфта при​вода; 3,6 — болты; 4 — передняя пла​стина; 5 — передний фланец полумуф​ты; 7 — ведущая полумуфта; 8 — зад​ний фланец ведущей полумуфты; 9 — соединительный вал;   I, II, III—метки

Топливный насос высокого давления (рис.5.2) является основным прибором системы питания дизеля  1[1], 2[6].    От нормальной работы насоса зави​сят его мощность, экономичность и долговечность.
Топливный насос высокого давления предназначен для равномерной подачи строго определенной дозы топлива к форсункам двигателя под высоким давлением в течение определенного промежутка времени со​гласно порядку работы цилиндров двигателя. Топливный насос высо​кого давления двигателя ЗИЛ-645 восьмисекционный, рядный
Регулятор частоты вращения коленчатого вала двигателя КамАЗ-740 (и других дизелей) механический, всережимный, центробежного типа, прямого действия, служит для изменения количества подаваемого в цилиндры топлива в зависимости от нагрузки двигателя и поддержива​ния при этом заданной частоты вращения коленчатого вала.
С 1983 г. на двигателях КамАЗ устанавливают регулятор частоты вращения с корректором дымности, который встроен в рычаг муфты грузов. Корректор уменьшает подачу топлива при малой частоте враще​ния коленчатого вала (1100—1400 об/мин), что снижает дымность от​работавших газов двигателя.
Автоматическая муфта опережения впрыска топлива центробежно​го типа, прямого действия, предназначена для изменения момента начала впрыска топлива в цилиндры в зависимости от частоты вращения колен​чатого вала. Это достигается п>тем дополнительного поворота кулач​кового вала во время работы в одну или другую сторону относительно вала привода насоса.
Привод топливного насоса высокого давления  (рис.5.3)  состоит из  соединительного  вала Р, ведомой полумуфты 2 привода, болтов 3, 6 крепления, передней пластины 4, переднего фланца 5 полу муфты, ведущей полумуфты 7, заднего фланца 8 ведущей полумуфты. I, II, III – метки.
Пусковые качества дизеля ЗИЛ-645 улучшены путем установки на топливном насосе высокого давления корректора пусковых подач, который в момент пуска обеспечивает двойную дозу подачи топлива в цилиндры.
При замене топливного насоса, ремонте деталей привода топливного насоса, проведении СО у автомобилей КамАЗ, при ТО-2 автомобилей КрАЗ-260 и через одно ТО-2 у автомобилей МАЗ-5335, а также при необходимости снятия насоса с целью устранения выявленных дефектов возникает необходимость регулировки угла опережения впрыска топ​лива.

Последовательность регулировки угла опережения впрыска топлива на автомобилях КамАЗ:

проверить совмещение меток на муфте опережения впрыска топлива, ведущей и ведомой полумуфтах валика привода топливного насоса (рис. 5.3);

снять трубку высокого давления первого цилиндра;

присоединить к штуцеру 8-й секции насоса моментоскоп (рис. 5.4);
перевести рычаг управления регулятором в среднее положение;

пользуясь ручным насосом, прокачать топливом систему питания в течение 2-3 мин;

отпустить два болта 3 ведомой полумуфты (рис. 5.3) привода;

развернуть муфту в направлении, обратном ее вращению, до упора болтов в стенки пазов и ввести поворотом  рукоятки фиксатор в глубокий паз на корпусе фиксатора;

вращать коленчатый вал двигателя за маховик через люк картера сцепления по часовой стрелке, пока метка на ведущей полумуфте привода топливного насоса не окажется в верхнем положении, при этом фиксатор должен войти в отверстие на маховике;
медленно поворачивать муфту опережения впрыска за фланец ведомой полу​муфты привода в направлении вращения привода топливного насоса, внимательно следя за уровнем топлива в моментоскопе. В положении, которое соответствует началу движения топлива в моментоскопе, закрепить болты 3 полумуфты;
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Рис. 5.4  Моментоскоп:
1,3 – стеклянная    и    металлическая трубки;   2 – резиновый   шланг;  4 –  уплотнительная   шайба;   5 – накидная гайка

 для проверки точности установки угла опережения впрыска топлива поставить рукоятку фиксатора в мелкий паз;
медленно провернуть коленчатый вал на 1,5 оборота;
перевести рукоятку фиксатора в глубокий паз,
медленно проворачивать коленчатый вал и следить за уровнем топлива в моментоскопе. В момент начала движения уровня топлива фиксатор должен войти в отверстие на маховике;
после окончания проверки установки угла опережения впрыска проверить взаимное положение рисок на фланце и полумуфте привода;
перевести рукоятку фиксатора в мелкий паз на корпусе фиксатора;
пустить двигатель и отрегулировать минимальную частоту вращения колен​чатого вала на холостом ходу (не более 600 об/мин) 

 Привод управления подачей топлива автомобиля КамАЗ-5320 (рис. 5.5). Привод механический состоит из педали 17, тяг поперечной 15, про​межуточной 12 (длинная), тяги 15 педали, тяги 6 к рычагу управления 4, рычагов 4, 7, 10 , поперечного валика 8, ручки 2 ручного привода подачи топлива и ручки 1 останова двигателя.  

Ручки ручного привода установлены на уплотнителе рычага коробки передач: с левой стороны ручка 2 (для управления постоянной подачей топлива), связанная гиб​ким тросом в защитной оболочке с рычагом 4 управления регулятором (частотой вращения коленчатого вала); с правой стороны ручка 1 (для останова двигателя), связанная тросом с рычагом останова на крышке регулятора частоты вращения.
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Рис. 5.5   Привод управления подачей топлива двигателя КамАЗ-740
1 —  ручка тяги останова двигателя; 2 —  ручка тяги управления подачей топлива; 3  —  болт ограничения максимальной частоты вращения коленчатого вала; 4 — рычаг управления регулятором; 5  —  болт ограничения минимальной частоты вращения коленчатого вала; 6 — тяга; 7, 10 — рычаги; 8 — поперечный валик; 9 — задний кронштейн, 11 — оттяжная пружина; 12 — промежуточная (длинная) тяга; 13 — передний рычаг; 14 — передний кронштейн; 15 — тяга педали (короткая); 16 — уплотнитель педали; 17 —  педаль

Проверку привода управления подачи топлива дизеля выполняют по потребности при ТО-2 на работающем двигателе
Регулировка привода управления подачей топлива автомобиля КамАЗ-5320.
Педаль управления подачей топлива не должна задевать за пол кабины, должна перемещаться свободно, без заедания, возвращаться в исходное положение под действием пружины В положении, когда педаль 17 подачи топлива нажата до отказа, рычаг 4 управления регулятором должен упираться в болт 5 ограничения максимальной частоты вращения коленчатого вала
Последовательность выполнения регулировочных операций разъединить верхний  конец переднего рычага с педалью подачи топлива, совместить отверстие нижнего переднего рычага 13 привода с осью вращения кабины, для чего нажать на передний рычаг назад по ходу автомобиля до упора в кронштейн 14,
изменением длины промежуточной длинной тяги 12 педали подачи топлива добиться положения холостою хода регулятора;
соединить верхний конец переднего рычага с педалью подачи топлива под углом 130° между педалью   и подпятником педали в положении холостого хода
нажать на педаль до максимальной подачи по регулятору подачи топлива, подвести упорный болт ограничения максимальной частоты вращения до сопри​косновения с педалью и застопорить гайкой.
При правильно отрегулированном приводе управления подачей топлива педаль должна обеспечивать как максимальные, так и минимальные частоты враще​ния коленчатого вала двигателя.
4. ОФОРМЛЕНИЕ ОТЧЕТА

В отчете  по лабораторной работе должны быть отражены:
4.1. Сборочные единицы топливных насосов системы питания карбюраторных двигателей и дизелей  в виде рисунков с пояснениями к ним (назначение, принцип действия).

 4.2. Порядок технического обслуживания  сборочных единиц топливных насосов.


ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 6
ОПРЕДЕЛЕНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ МАСЛЯНЫХ

НАСОСОВ И ФИЛЬТРОВ
1 Цель и задачи работы

Цель работы – закрепление теоретических знаний по оценке технического состояния масляных насосов и фильтров, используемых в смазочной системе двигателей. 

Задача работы – определение путей повышения эффективности оценки технического состояния масляных насосов и фильтров. 

2. Общие положения

Назначение смазывания машин. Смазывание в машинах имеет многоцелевое назначение. В узлах трения слой смазочного материала разъединяет трущиеся поверхности деталей и пере​водит трение в жидкостное или граничное, при которых значи​тельно снижается износ. Жидкое масло смывает с поверхностей трения твердые продукты изнашивания, нагар и абразивные частицы, отводит тепло от поверхностей трения и тем самым пред​отвращает неблагоприятные термические превращения в поверх​ностном слое трущейся детали. Пластичный смазочный материал уплотняет зазоры и защищает поверхности трения от абразивного загрязнения. Все это также способствует повышению долговеч​ности.
Смазочная система двигателя, включающая  м а с л я н ы й  н а с о с,  
р а д и а т о р   и   ф и л ь т р ы   для очистки масла, обеспечивает смазку трущихся деталей двигателя, а также частичное их охлаждение.

В наиболее тяжелых условиях работают коренные и шатунные подшипники коленчатого вала. Поэтому к этим подшипникам необходимо подавать масло в таком количестве, чтобы оно не только надежно смазывало поверхности трения, но и могло отводить всю теплоту, выделяющуюся в результате трения. Например, недостаточное поступление масла к шейкам коленчатого вала двигателя приводит к выплавлению антифрикционного сплава подшипников. Избыточная смазка также нежелательна, так как попадание масла, например, в камеру сгорания приведет к нагарообразованию и перегреву двигателя. 

Смазывание снижает силы трения, а в тепловых, гидравличе​ских и пневматических механизмах (поршневых двигателях, насосах, компрессорах) ряда ПТСД машин повышает компрессию вслед​ствие уплотнения плунжерных соединений. Это положительно влияет на энергетическую эффективность машин, повышая их КПД. Смазочный материал обеспечивает амортизацию ударных нагрузок в сочленениях деталей, снижает шум и вибрации при контактировании металлических поверхностей, способствует соз​данию благоприятного теплового баланса, необходимого для нормальной работы многих механизмов. Смазывание — эффектив​ное средство защиты деталей машин от коррозии. Эту функцию оно выполняет не только в процессе работы ПТСД машин, но и при дли​тельном их хранении в предмонтажный период.
3. Объекты исследования, оборудование, материалы

и наглядные пособия

Объектом исследования являются масляные насосы и фильтры,

плакаты,  1[1], 2[6].     
4. Задание на работу

  По рисункам, представленным в лабораторной работе, ознакомиться с назначением, устройством и принципом действия масляных насосов, фильтров, центробежных маслоочистителей,  расположением  их в системе питания двигателя; их техническим обслуживанием. 

5. Порядок выполнения работы
 Ознакомиться с устройством и работой масляных насосов и фильт-

ров, их контролем, возможными неисправностями и техническим обслуживанием.
Масляные шестеренчатые насосы, устанавливаемые на двигателях, надежны в работе и не требуют, кроме насосов двигателей семейства ЗИЛ-130, обслуживания и регулировки в процессе эксплуатации. На дви​гателях ЗИЛ-130, ЗИЛ-131, ЗИЛ-375ЯТ, ЗИЛ-375Я5, ЗИЛ-645, КамАЗ-740, ЯМЗ установлены двухсекционные масляные насосы с на​гнетающей и радиаторной секциями. Нагнетающая секция нагнетает мас​ло в масляную магистраль, а радиаторная – в масляный радиатор. Редук​ционный клапан служит для поддержания определенного давления в си​стеме смазывания, а перепускной клапан предотвращает масляный ра​диатор от повреждения при пуске двигателя в холодное время года (при загустевании масла), а также в случае загрязнения радиатора.
Редукционный и перепускной клапаны отрегулированы на опреде​ленные давления (МПа) срабатывания соответственно по маркам двига​телей: ЗИЛ–130, ЗИЛ-131 – 0,32 и 0,12; ЗИЛ-375ЯТ – 0,32 и 0,12–0,15; ЗИЛ-375Я5 – 0,32 и 0,12; ЗИЛ-645 – 0,7 и 0,80; КамАЗ-740 – 0,85 –0,95 и 0,40–0,45; ЯМЗ-236, ЯМЗ-238 – 0,7–0,8 и 0,08–0,12.
Давление масла (МПа) на выходе из нагнетающей секции насоса на эксплуатационном скоростном режиме работы двигателя и при мини​мальной частоте вращения коленчатого вала должно быть: у двигателей ЗИЛ-130, 
ЗИЛ-131 – 0,2–0,4 и 0,05; ЗИЛ-375ЯТ – 0,25 и 0,05; ЗИЛ-375Я5 – 0,2–0,4; ЗИЛ-645 – 0,40-0,55 и 0,1; КамАЗ-740 –0,40–0,55 и 0,1; ЯМЗ-236, ЯМЗ-238 – 0,2–0,4 и 0,1; ЗМЗ-53 и ЗМЗ-66 –0,25 и 0,04–0,08; ЗМЗ-24Д – 0,2–0,4 и 0,04–0,08.
При падении давления масла в системе смазывания двигателей на щитке приборов загорается сигнализатор аварийного давления масла. Загорание сигнализатора на средней и большей частотах вращения колен​чатого вала двигателя указывает на наличие неисправности. При этом двигатель необходимо остановить и устранить неисправность.
Редукционный клапан регулируется шайбами, установленными между колпачком клапана и пружиной.
При температуре воздуха более 15–20 °С необходимо включить масляный радиатор. Его также следует включать независимо от темпера​туры окружающей среды при езде в тяжелых дорожных условиях с боль​шой нагрузкой и малыми скоростями движения.
Масляные фильтры служат для очистки масла от механических при​месей (частиц металла, нагара и пыли) с целью увеличения продолжи​тельности его работы, а также уменьшения износа деталей двигателя.
На двигателях ЗИЛ-130, -375ЯТ, -375Я5 установлен центробежный масляный фильтр с реактивным приводом вращения корпуса (полнопоточная центрифуга, рис. 6.1). На двигателях КамАЗ-740, ЗИЛ-645 центробежные масляные фильтры включены в контур масляного радиа​тора. Масло, нагнетаемое насосом двигателя, через каналы поступает под вставку 7, откуда частично проходит через сетчатый фильтр к двум жиклерам 1 и частично через отверстия во вставке для очистки в центри​фугу.
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Рис. 6.1  Центробежный масляный фильтр (полнопоточная центрифуга) двигателей ЗИЛ-130, -375ЯТ, -375Я5:
1 - жиклер; 2 - прокладка; 3 – корпус; 4 – уплотнительное кольцо; 5 – крыш​ка корпуса; 6 - сетчатый фильтр; 7 – вставка; 8 - кожух; 9 - ось; 10 – кольцо вставки; 11 – стопорное кольцо; 12 – прокладка гайки; 13 – шайба гайки; 14 – гайка крышки; 15 – гайка крепления кожуха; 16 – гайка; 17 – упорная шайба; 18 – трубка оси; 19 – упорное кольцо шарикового подшипника; 20 - упорный шариковый подшипник; 21 - корпус фильтра; 22 – пробка; 23 – перепускной клапан; I – подача масла в систему смазки дви​гателя; II - подача масла в корпус фильтра
Масло, под давлением вытекая струями через жиклеры, придает вращательное движение корпусу 3 центрифуги вокруг оси 9. При давле​нии масла до 0,3 МПа корпус вместе с содержащимся в нем маслом вращается с частотой 5000–6000 об/мин.
Работу центрифуги ежедневно проверяют на слух. Исправность центробежного фильтра определяется по характерному звуку высокого тона, который продолжается в течение 2–3 мин после остановки дви​гателя.
При смене масла в картере двигателя необходимо снять и очистить центрифугу от осадков.
Для очистки центрифуги необходимо соблюдать следующий порядок:
отвернуть гайку 15 (рис. 6.1) кожуха 8 и снять кожух;
отвернуть пробку 22, вставить в отверстие трубку соответствующего диа​метра или стержень для удержания корпуса от вращения;
отвернуть гайку 14 крышки свечным ключом, снять крышку 5 корпуса вме​сте с гайкой 14, очистить крышку от грязи и промыть в керосине или бензине;
снять вставку 7 центрифуги, очистить ее от отложений и промыть в керосине или бензине;
снять сетчатый фильтр 6, промыть его в керосине или бензине и продуть сжа​тым воздухом;
очистить от грязи прокладку 2 кожуха и промыть кожух 8.
Запрещается снимать корпус 21 с оси 9 центрифуги во избежание поврежде​ния подшипников 20 скольжения корпуса. Снятие корпуса с оси допускается в случае заедания центрифуги на оси. Для этого следует:
отвернуть гайку 16 на оси центрифуги, снять шайбу 13 и корпус 3 с оси 9;
проверить состояние узла ось– втулка;
при снятии корпуса с оси следить, чтобы упорное кольцо 19 шарикового подшипника не выпало в корпус 21 фильтра;
проверить состояние отверстий жиклеров. При необходимости прочистить отверстия таким образом, чтобы не нарушить калиброванное отверстие жиклера;
произвести сборку центрифуги в обратной последовательности. При этом следить за правильной установкой сетчатого фильтра 6, как это указано на рис. 1, с таким расчетом, чтобы обеспечить его центрирование на буртике корпуса 3;
перед установкой кожуха проверять легкость вращения центрифуги от руки;
гайку 15 крепления кожуха затягивать только от руки;
после сборки фильтра проверить вращение центрифуги на прогретом двигателе на слух, как указано выше.

Кроме очистки в центрифуге, масло очищается в грязесборниках, находящихся в шатунных шейках коленчатого вала. Грязесборники очищают при ремонте двигателя.
Масляный фильтр, установленный на двигателях автомобилей
 ГАЗ-53-12, -66-11 (рис. 6.2), полнопоточный, со сменным фильтрующим элементом.
При каждой смене масла в картере двигателя необходимо заменить фильтру​ющий элемент масляного фильтра..
Для этого необходимо:
отвернуть фильтр за шестигранник на верхней части корпуса 1, соблюдая осторожность, чтобы предотвратить попадание масла на двигатель, При этом не допускать загрязнения масляной полости проставки 16, для чего накрыть ее сверху чистой тряпкой;
слить масло из корпуса фильтра и отвернуть гайку 18 на соединительном маслоподводящем стержне 12;

 разъединить верхнюю и нижнюю части корпуса фильтра и снять фильтрующий элемент 5;
прочистить и промыть в керосине детали фильтра, протереть их ветошью и поставить новый фильтрующий элемент;
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Рис. 6.2  Масляный фильтр двигателей ЗМЗ-53, -66:
1 – корпус фильтра (верхняя часть); 2 – пружина; 3 – опорная шайба; 4 – уплотнительное кольцо; 5 – фильт​рующий элемент; 6 – трубка корпуса фильтра; 7 – пробка перепускного клапана; 8 –  прокладка корпуса фильт​ра; 9 – прокладка перепускного клапа​на; 10 – пружина перепускного клапа​на; 11 – шарик перепускного клапана; 12 – стержень масляного фильтра; 13 – прокладка фильтрующего элемен​та; 14 – корпус фильтра (нижняя часть); 15 – прокладка проставки верхняя; 16 – проставка фильтра; 17 – шайба; 18 – соединительная гайка; 19 – уплотнительная прокладка; 20 – соединительный штуцер; 21 – уплотни​тельная  прокладка; 22 –  уплотнитель​ное кольцо
проверить наличие, состояние и правильную установку деталей уплотнения: шайбы 17, прокладки фильтрующего элемента 13, прокладки 8 корпуса фильтра, уплотнительного кольца 4, стопорной шайбы 3, пружины 2;
соединить верхнюю и нижнюю части корпуса и закрепить гайкой 18;
смазать моторным маслом прокладку 75, поставить фильтр на двигатель, завернуть его руками до начала сжатия прокладки 75 и довернуть на один оборот;
пустить двигатель и при его работе в течение нескольких минут на повышен​ной частоте вращения коленчатого вала убедиться в отсутствии подтекания масла. При наличии подтекания довернуть фильтр руками до его прекращения. Затяги​вать корпус ключом не допускается.
Фильтрующий элемент в процессе эксплуатации необходимо заме​нять при появлении характерного свиста перепускного клапана в проставке 16. Это свидетельствует о предельном загрязнении фильтрующего элемента. 

На двигателе КамАЗ-740 имеется два масляных фильтра – полно​поточной очистки масла 75 и центробежной очистки 11 (рис. 6.3), уста​новленных по правой стороне на блоке цилиндров и передней крышке блока.
Полнопоточный фильтр (рис. 4) двухсекционный, состоит из кор​пуса 19, двух колпаков 24 и двух бумажных фильтрующих элементов 23. Колпак к корпусу крепится при помощи стержня-болта 1.
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Рис. 6.3 Схема  системы смазывания двигателя КамАЗ-740:
1 – компрессор; 2 – топливный насос высокого давления; 3 – выключатель гидромуфты; 4 – гидромуфта; 5, 12 – предохранительные клапаны; 6 – клапан системы смазывания; 7 – насос масляный; 8 – перепускной клапан центробеж​ного фильтра; 9 – сливной клапан центробежного фильтра; 10 – кран включения масляного радиатора; 11 – центробежный фильтр; 13 – лампа сигнализатора засоренности фильтра очистки масла; 14 – перепусной клапан полнопоточного фильтра; 15 – полнопоточный фильтр очистки масла; 16 – маслоприемник; 17 – картер; 18 – главная магистраль
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Рис. 6. 4 Полнопоточный фильтр очистки масла двигателя КамАЗ-740:
1 – стержень; 2 – стопорное кольцо; 3 – шайба; 4 – уплотнительное кольцо; 5 – пружина колпака; 6 – уплотнительная чашка; 7 – шайба; 8 – пружина пере​пускного клапана; 9 – винт сигнализатора; 10 – пробка перепускного клапана; 11, 18, 20, 26 – прокладки; 12 –регулировочная шайба; 13 – корпус сигнали​затора; 14 – подвижный контакт сигнализатора; 15 – пружина контакта сигна​лизатора; 16 – перепускной клапан; 17 – пробка; 19 – корпус фильтра; 21 – втулка корпуса; 22 – уплотнительное кольцо; 23 – фильтрующий элемент; 24 – колпак; 25 – сливная пробка

Применением бумажных фильтрующих элементов можно гаранти​ровать надежную очистку масла, если в процессе эксплуатации двигателя не будут допущены попадание воды в масло, перегрев или переохлажде​ние двигателя, применение несоответствующего сорта масла и т. д. Предельное засорение фильтрующих элементов масляного фильтра может наступить раньше срока смены масла в картере двигателя. В этом случае фильтр длительное время работает с открытым перепускным клапаном 16, что нередко приводит к задиру и провороту вкладышей коленчатого вала.
О предельном засорении фильтрующих элементов предупреждает сигнализатор засоренности, совмещенный с перепускным клапаном 16, При открытии перепускного клапана контакты сигнализатора замы​каются, загорается на щитке приборов красная сигнальная лампочка.
Центробежный фильтр с реактивным приводом (рис.6.5) по прин​ципу работы и устройству аналогичен центробежному фильтру очистки масла, установленному на двигателях ЗИЛ, и отличается лишь некото​рыми конструктивными особенностями.
Предохранительный клапан в корпусе фильтра отрегулирован на давление 0,05–0,07 МПа. В корпусе фильтра имеется перепускной кла​пан, отрегулированный на давлении 0,60–0,65 МПа, который служит для ограничения максимального давления масла перед поступлением в центрифугу.
При обслуживании фильтра следует совместить метки, нанесенные на роторе 3 и колпаке 2, во избежание нарушения балансировки ро​тора.
Последовательность разборки полнопоточного масляного фильтра двигателя КамАЗ-740 для смены фильтрующих элементов:
вывернуть сливные пробки 25 (рис.6.4) из колпаков 24 и спустить масло
из фильтра в подставленный сосуд; вывернуть болт-стержень 1 крепления колпака и снять вместе с фильтру​ющим элементом 23;
вынуть фильтрующий элемент из колпака;
в таком же порядке разобрать вторую секцию фильтра;
промыть детали фильтра в керосине или дизельном топливе и протереть чистой тряпкой;
поставить новые фильтрующие элементы;
проверить состояние деталей уплотнения фильтрующих элементов и колпа​ков и собрать фильтр в обратной последовательности;
пустить двигатель, проверить нет ли течи масла в соединениях фильтра. При наличии течи подтянуть болты крепления колпаков, при необходимости заме​нить уплотнительные пробки и прокладки 11, 18, 20, 22, 26.
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Рис. 6.5  Центробежный масляный фильтр двигателя КамАЗ-740:
1 – корпус; 2 – колпак ротора; 3 – ротор; 4 – колпак фильтра; 5 – гайка крепления колпака ротора; 6 – упорный шарикоподшипник; 7 – упорная шайба; 8 – гайка крепления ротора; 9 – гайка крепления колпака фильтра; 10  – верхняя втулка ротора; 11 – ось ротора; 12 – экран;  13 – нижняя втул​ка ротора; 14 – палец стопора; 15 – пластина стопора; 16 – пружина стопо​ра; 17 – трубка отвода масла
Разборка центробежного масляного фильтра:
отвернуть гайку 9 (рис. 6.5) крепления колпака 4 фильтра и снять его;
повернуть ротор 3 вокруг своей оси так, чтобы пальцы стопора 14 вошли в отверстие ротора;
отвернуть гайку 5 крепления колпака ротора и снять колпак 2 ротора;
промыть колпак ротора, фильтр и другие детали в керосине или дизельном топливе, протереть чистой тряпкой;
собрать фильтр в обратной последовательности, при этом совместить метки на колпаке и роторе во избежание нарушения балансировки ротора;
проверить при работе двигателя герметичность фильтра. При обнаружении течи масла подтянуть крепление и если необходимо заменить детали уплотнения – прокладки, резиновое кольцо, пружины.
 Система вентиляции картера предназначена для удаления проника​ющих из цилиндров в картер двигателя газов и паров топлива, которые разжижают масло и ухудшают его свойство.
Система вентиляции картера двигателя ЗИЛ-130 – принудительная, с отсосом картерных газов во впускной трубопровод. Сообщение внут​ренней полости двигателя с впускным трубопроводом осуществляется через специальный клапан 1 (рис.6.6). После 40–50 тыс. км пробега автомобиля необходимо разобрать систему вентиляции картера, про​мыть детали и собрать.
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Рис. 6.6  Очистка и промывка клапана вентиляции картера двигателя и трубки двигателя ЗИЛ-375ЯТ:
   1 – клапан; 2 – соединительная трубка
При каждой смене масла в картере дизеля промыть систему смазывания в следующей последовательности:
прогреть двигатель:
отвернуть сливную пробку поддона картера и слить отработавшее масло в подставленную емкость;
ввернуть сливную пробку и залить в двигатель промывочную смесь из рав​ных частей дизельного топлива и масла;
пустить двигатель и дать ему проработать 5 мин с минимальной частотой вращения коленчатого вала;
остановить двигатель, отвернуть сливную пробку и слить промывочную смесь;
снять и промыть поддон картера, сетку маслозаборника насоса, сапун венти​ляции картера;
промытые и чистые детали установить на место;
заменить фильтрующие элементы полнопоточного фильтра и промыть кла​паны в последовательности, указанной выше;
залить свежее масло в двигатель до отметки "В" указателя уровня масла.
6. Содержание  отчета

В отчете  по лабораторной работе должны быть отражены:
6.1. Сборочные единицы  системы смазывания двигателя (масляные насосы, фильтры) в виде рисунков с пояснениями к ним (назначение, принцип действия).

6.2.  Порядок технического обслуживания   сборочных единиц системы  смазывания двигателя.


ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 7
ОПРЕДЕЛЕНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ

НАГНЕТАТЕЛЬНЫХ КЛАПАНОВ И ФОРСУНОК

1  Цель и задачи работы

Цель работы – закрепление теоретических знаний по оценке технического состояния нагнетательных клапанов и форсунок. 

Задача работы – определение путей повышения эффективности оценки технического состояния нагнетательных клапанов и форсунок. 

2   Общие положения

2.1. Клапаны, жиклеры системы питания                          
    карбюраторных двигателей

 Техническое обслуживание (ТО) системы питания карбюраторных двигателей  1[1], 2[6]  заключается в своевременной провер​ке герметичности и крепления топливопроводов (рис. 7.1), трубопроводов впуска горючей смеси и выпуска отработавших газов, действия тяг приводов дроссельных и воздушной заслонок карбюратора, в проверке работы ограничителя максимальной частоты вращения коленчатого вала один раз в год (осенью), в очистке и промывке топливных и воздушных фильтров согласно установленной периодичности ТО, в разборке, про​мывке и регулировке карбюратора 2 раза в год (весной и осенью).
 Техническое состояние карбюратора оказывает существенное влияние на мощность и экономичность двигателя. Поддержание карбюратора в исправном состоянии является одной из основных целей ТО системы питания карбюраторного двигателя.

Нарушение работы дозирующих систем карбюратора 1[1], 2[6] приводит к приготовлению богатой или бедной смеси, что сказывается на работе двигателя (он не развивает мощности, перерасходует бензин, повышается токсичность выпускных газов). Такое возможно в следующих случаях: пропускная способность жиклеров не соответствует требованиям; залакированы жиклеры; нарушена герметичность клапанов и диафрагм; разрегулированы тяги и тросики; нарушен уровень топлива в поплавковой камере – карбюратор переливает. 

При ТО-1 проверяют состояние соединений топливопроводов, целостность тяг, крепление тросиков и частей карбюратора.

При ТО-2 контролируют полноту закрытия заслонок, свободное движение тросиков и уровень топлива в поплавковой камере, очищают поплавковую камеру и продувают жиклеры. При необходимости проверяют пропускную способность жиклеров – «проливку» жиклеров на специальной установке.

Герметичность запорного игольчатого клапана поплавковой камеры карбюратора проверяют на специальном стенде, а в условиях гаража – непосредственно на автомобиле. Для этого резиновой грушей создают разрежение на впускном топливном штуцере. В течение 15с предва-рительно сжатая груша не должна распрямляться.

Регулировка уровня топлива в поплавковой камере  заключается в подгибании язычка поплавка, обеспечивающего упор в игольчатый клапан.
 Итак, основными неисправностями элементов карбюратора являются: изменение пропускной способности топливных и воздушных жиклеров, нарушение герметичности игольчатого клапана, изменение уровня топлива в поплавковой камере, нарушение герметичности или несвоевременное открытие клапана экономайзера.  
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Рис. 7.1  Система питания двигателя ЗИЛ-130:
а — открыт выпускной клапан;  б — открыт впускной клапан; 

1 — топливный насос; 2 — фильтр тонкой очистки топлива; 3 — карбюратор; 4 — фильтр-отстой​ник; 5 — датчик указателя уровня топлива в баке; 6 — топливный бак; 7 — уголь​ник; 8 - пробка бака; 9 — обойма; 10 — резиновая прокладка; 11 — корпус; 12 — выпускной клапан; 13 — пружина выпускного клапана; 14 — впускной клапан; 15 — пружина впускного клапана; 16 — рычаг пробки бака; 17 — прием​ная труба;    18 — сетчатый фильтр
Наиболее характерные часто встречающиеся неисправности систе​мы питания: двигатель не пускается или имеет плохую приемистость; хлопки в глушителе (богатая смесь) или в карбюраторе (бедная смесь) при пуске двигателя; двигатель не развивает полной мощности; повы​шенный расход топлива; подтекание топлива в соединениях приборов и топливопроводов.
Двигатель не пускается. Причинами этой неисправности могут быть: засорение сетчатых фильтров карбюратора, бензинового насоса или филь​трующего элемента фильтра тонкой очистки топлива, топливопроводов, ж и-  к л е р о в — г л а в н о г о,  х о л о с т о г о  х о д а  и  п о л н о й   м о щ н о с- т и; замерзание воды, попавшей в топливный бак, стаканы отстойников фильтров гру​бой и тонкой очистки или в бензопровод; неплотности в соединении карбюратора с впускным трубопроводом; низкий уровень топлива в поплавковой камере карбюратора; неполное закрытие воздушной за​слонки; повреждение диафрагмы топливного насоса; нарушение герме​тичности клапанов или потеря упругости пружины диафрагмы. Для опре​деления причин затруднительного пуска двигателя необходимо отвер​нуть топливопровод от карбюратора и рычагом ручной подкачки топ​ливного насоса прокачать топливо. Если оно вытекает сильной и сплош​ной струей, насос исправен. При необходимости снять насос, разобрать, заменить диафрагму, изношенные клапан или пружину диафрагмы, затем промыть грязные детали в бензине, протереть и установить на ме​сто. Затем следует снять сетчатые фильтры карбюратора, а фильтрующие элементы фильтра тонкой очистки и фильтра-отстойника промыть в не​этилированном бензине, продуть сжатым воздухом и поставить на место. Устранить неисправность в приводе воздушной заслонки, вывернуть засорившиеся жиклеры, промыть в бензине и продуть сжатым воздухом,
Двигатель не пускается, богатая горючая смесь. Признаки: отрабо​тавшие газы темного цвета, двигатель перегревается, увеличивается рас​ход топлива, большое отложение нагара на электродах свечей зажигания. Причинами могут быть: неполное открытие воздушной заслонки, н е п л о т н о е   п р и л е г а н и е  и г о л ь ч а т о г о  к л а п а н а  п о д а ч и  т о п л и в а  в  к а р б ю р а т о р, по​вышение уровня топлива в поплавковой камере, н е п л о т– н о е  з а к р ы т и е  к л а п а н а  э к о н о м а й з е р а, нарушение герметичности поплавка, з а с о р е н и е   в о з д у ш н ы х   ж и к л е р о в, нарушение регулировки качества смеси на бога​тую смесь.
Для устранения неисправностей необходимо полностью открыть воздушную заслонку, продуть цилиндры, проворачивая коленчатый вал при открытых дроссельных заслонках, з а м е н и т ь  у п л о т н и т е л ь н у ю
 ш а й ​б у  к л а п а н а  и л и  з а п о р н у ю  и г л у  к а р б ю р а т о р а,  
п р о м ы т ь  и  п р о д у т ь  с ж а т ы м  в о з д у х о м  фильтры,  ж и к л е–

 р ы , к л а п а н ы  у с к о р и т е л ь н о г о  н а с о с а  и  э к о н о м а й –

з е р а  к а р б ю р а т о р а, отрегулировать их приводы, заменить уплотнительные детали, отрегулировать необходимый состав смеси, уровень топ​лива в поплавковой камере карбюратора.
Двигатель неустойчиво работает на малой частоте вращения колен​чатого вала в режиме холостого хода. Причинами этого дефекта явля​ются высокий или низкий уровень топлива в поплавковой камере кар​бюратора, неправильная регулировка холостого хода, наличие воды в топливном баке, негерметичное присоединение фланца карбюратора к впускной трубе, топливопроводов. Перечисленные неисправности устраняются путем регулирования уровня топлива в поплавковой ка​мере, необходимого состава горючей смеси, слива отстоя из топливного бака, подтяжкой крепления фланца карбюратора к впускной трубе, топливопроводов.
Двигатель не пускается, бедная горючая смесь. Признаками этой неисправности являются хлопки в карбюраторе, перегрев двигателя, потеря мощности. Возможные причины: низкий уровень топлива в по​плавковой камере карбюратора, з а с о р е н и е  ж и к л е р о в, фильтров топлив​ного насоса и карбюратора, н е и с п р а в н о с т и   в п у с к н о г о
 к л а п а н а  п р о б к и  т о п л и в н о г о  б а к а, подсос воздуха в местах соединения приборов с трубо​проводами.
Чтобы выявить и устранить неисправность, необходимо проверить подачу топлива насосом способом, рассмотренным выше, и пустить дви​гатель при открытой пробке топливного бака. Подтянуть крепления в соединениях топливопроводов, проверить уровень топлива в поплавко​вой камере и установить нормальный уровень, в ы в е р н у т ь  ж и к л е р ы, 
п р о м ы т ь  и х  в  н е э т и л и р о в а н н о м  б е н з и н е  и  п р о д у т ь 
с ж а ты м   в о з д у х о м.
Если двигатель не развивает полной мощности (двигатель плохо "тянет"), то причиной этого может быть неполное открытие дроссельной заслонки, бедная горючая смесь, загрязнение воздушного фильтра, не​соответствие сезону положения рычага заслонки "Зима—лето" в вы​пускном газопроводе.
                          2.2. Форсунки системы питания дизелей  

Техническое обслуживание системы питания дизелей относится к числу самых сложных и ответственных работ. Одним из узлов системы питания дизелей являются форсунки.
Форсунки предназначены для дробления топлива   до мелкодисперстного состояния и подачи его в камеру сгорания. Условия работы форсунок очень тяжелые. Впрыскивание начинается при температуре в камере сгорания 700…900 К и давлении 3…6 МПа, заканчивается при температуре до 2000 К и давлении 10…11 МПа.

К форсунке предъявляют следующие очень жесткие требования:

высокая степень дробления топлива на капли, так как чем меньше диаметр капель, тем больше их общая поверхность и они легче нагреваются и сгорают, но при этом уменьшается длина факела топлива;

обеспечение такой скорости струи топлива, чтобы она достигала краев камеры сгорания, поэтому капли не должны быть очень мелкими – средний размер капель 30…50 мкм;

распределение топлива по всему объему камеры сгорания;

резкое начало и резкое окончание впрыскивания.

Различают форсунки открытые и закрытые. Открытые форсунки обеспечивают постоянную подачу топлива. В дизелях применяют закрытые форсунки, которые открываются только в момент подачи топлива в камеру сгорания. Закрытые форсунки применяют двух типов: одно – и многодырчатые. Первые устанавливают на двигателях с разделенными камерами сгорания, вторые – с неразделенными. Основной часть многодырчатой  форсунки является распылитель, который состоит из корпуса и иглы. Корпус и иглу распылителя притирают друг к другу. Такие пары деталей называют прецизионными. Их не раскомплектовывают – при выходе из строя одной детали заменяют обе. Распылитель однодырчатой форсунки, устанавливаемый в вихревых камерах сгорания, имеет одно сопло. Конец иглы выполнен в виде штифта конусной формы, выступающего за пределы корпуса распылителя. Такие форсунки часто называют штифтовыми. Штифт формирует факел топлива в виде конуса. Форсунка работает аналогично многодырчатой. 

 3   Объекты исследования, оборудование, материалы

и наглядные пособия

Объектом исследования являются нагнетательные клапаны и форсунки,

 плакаты,  1[1], 2[6].  
4. Задание на  работу

  По рисункам, представленным в лабораторной работе, ознакомиться с расположением клапанов в системе питания двигателя  (Рис. 7.1), проверкой герметичности игольчатого клапана и пропускной способности  дозирующих элементов карбюратора (Рис. 7.2), конструкцией форсунки двигателя КамАЗ 

 (Рис. 7.3), стенда для проверки форсунок (Рис. 7.4);  их техническим обслуживанием. 

5. Порядок выполнения работы
   5.1. Ознакомиться  с исправным состоянием  и техническим 
обслуживанием клапанов, жиклеров карбюраторных двигателей

  Герметичность игольчатого клапана подачи топлива в собранном узле определяют на вакуумных установках (рис. 7.2, а). Установка со​стоит из бачка 1 для воды, стеклянной трубки 2 с градуированной шка​лой 3, установленной на панели. Нижний конец трубки подсоединяется к бачку, а верхний через металлическую трубку соединяется с тройни​ком 6. С тройником соединяются вакуумный насос 8 и корпус 5 испы​туемого клапана 4, Между корпусом 5 и узлом испытуемого клапана 4 устанавливается прокладка для создания герметичности.
Открыв кран 7, с помощью вакуумного насоса создают разрежение в 1000 мм вод. ст. от уровня воды в бачке 1, затем закрывают кран и проверяют герметичность клапана. В течение 30 с падение разрежения не допускается. При проверке игольчатый клапан нужно смачивать бен​зином.
Если клапан не плотно прилегает к седлу, то нужно его притереть. При отсутствии герметичности после повторной проверки необходимо узел запорного клапана заменить новым.
Проверка пропускной способности дозирующих элементов  кар​бюратора (пропускная способность дозирующих элементов (жиклеров) обозначена на их основании)  осуществляется на приборе (рис.7.2, б) по времени вытекания через дозирующий элемент (жиклер) воды при температуре 20 °С и напоре 1000 ± 2 мм вод, ст. Работа на приборе происходит следующим образом. Вода из верхнего бака 1 через открытый клапан 2 поступает в поплавковую камеру прибора 3, где поддерживается ее постоянный уровень. Из поплавковой камеры вода через трубку 5 поступает в кор​пус 7 и поднимается по стеклянной трубке 6 до высоты 1000 мм и одно​временно вытекает через проверяемый жиклер 75, установленный на спе​циальном держателе 16 (8 — дренажная трубка, 9 - воздухопровод; 10 — воздушный клапан).
Вода, пройдя через проверяемый жиклер, вытекает в лоток 13 и через кран 12 в нижний бак 11. Температуру вытекающей воды контро​лируют по термометру 4.
Пропускная способность дозирующего элемента (жиклера) опреде​ляется количеством воды, протекающей через калиброванное отверстие жиклера в колбу 14 в течение 1 мин (см3 /мин) под напором 1000±2 мм вод. ст. при температуре 20 ° С.
                                                                                б)

             а)
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Рис. 7.2  Проверка герметичности игольчатого клапана и пропускной способности дозирующих элементов карбюратора
а — схема установки для проверки герметичности игольчатою клапана; б — схема прибора для проверки пропускной способности дозирующих элементов карбю​ратора
  Пропускную способность жиклеров при напоре 1000 мм вод. ст. и температуре 20 ± 1 °С определяют по времени наполнения мерной колбы 14 (см. рис. 2, б) водой, протекающей через испытуемый жик​лер 75, и по данному объему колбы, пользуясь формулой
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где q - пропускная способность жиклера, см3/мин; Q - количество протекающей через жиклер воды за время Г, см3; t - время истечения данного количества воды Q, с.
5.2. Ознакомиться  с исправным состоянием  и техническим обслуживанием форсунок дизелей

Форсунка предназначена для впрыска определенного количества  мелкораспыленного топлива в камеру сгорания. На дизелях ЯМЗ и КамАЗ, а также ЗИЛ-645 применяются форсунки закрытого типа с фиксированным распылителем и с гидравлическим управлением иглой (рис. 3).
Форсунки указанных автомобильных дизелей отличаются незначи​тельными конструктивными изменениями, способами крепления в головке цилиндров, а также числом сопловых отверстий распылителя и величиной давления подъема иглы распылителя. Так, например, у рас​пылителя форсунки двигателя КамАЗ-740 имеется четыре сопловых отверстия, форсунки регулируются на давление подъема иглы распыли​теля 180 + 0,5 МПа, у двигателей ЯМЗ соответственно отверстий четыре и давление 19,5—20,2 МПа, у двигателя ЗИЛ-645 отверстий два и давле​ние 18,5 + 0,5 МПа, у двигателя РАБА-МАН отверстие одно, а давление составляет 18 МПа
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Рис. 7.3    Форсунка   двигателей КамАЗ

1 — распылитель; 2 — гайка; 3 — про ставка; 4 — штанга; 5 — корпус; б — уплотнительное кольцо; 7 — штуцер; 8 — фильтр; 9 - втулка; 10 - ре​гулировочные шайбы; 11 — опорная шайба; 12 — пружина; 13 — игла распылителя

      Регулировку давления подъема иглы распылителя осуществляют установкой шайб под пружину форсунки или регулировочным винтом в зависимости от конструкции форсунки.
При необходимости давление начала впрыска топлива форсунки двигателя КамАЗ следует отрегулировать изменением общей толщины регулировочных шайб 10 (см. рис.7.3). Увеличение толщины шайб увеличивает сжатие пружины 12, а уменьшение их толщины уменьшает сжатие пружины, что повышает или понижает давление начала впрыска топлива. Изменение толщины шайб на 0,05 мм изменяет давление подъ​ема иглы форсунки на 0,30—0,36 МПа.
Для проверки и регулировки форсунок следует снять их с двига​теля, пользуясь специальным съемником.
Герметичность, давление начала подъема иглы, качество распыливания топлива и пропускную способность форсунки 2 определяют на стенде 

(рис. 7.4). Он состоит из односекционного насоса высокого дав​ления б, приводимого в действие с помощью рычага 8 (или электродви​гателя), топливного бачка 19 топливопровода 3 высокого давления? манометра 4, трубопровода 5 подвода топлива, основания 7,
Качество распыливания считается хорошим, если при подводе топли​ва в форсунку 70—80 качаниями рычага насоса в минуту оно впрыски​вается в туманообразном состоянии без капель с равномерным кону​сом струи. Начало и конец впрыска должны быть четкими.
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Рис. 7.4   Стенд для проверки форсунок
 Впрыск топлива новой форсункой сопровождается характерным резким звуком, но если у форсунки, бывшей в употреблении, этот звук отсутствует, то это не значит, что форсунка неисправна.
В случае закоксовывания отверстий распылителя следует разобрать форсунку, прочистить детали деревянным скребком, пропитанным ди​зельным маслом, и промыть их в бензине. Сопловые отверстия прочис​тить стальной проволокой диаметром 0,25 мм.
Чистить распылитель острыми и твердыми предметами или наждач​ной бумагой не разрешается.
При подтекании топлива по конусу распылителя или заедании иглы следует заменить корпус распылителя с иглой,
Перед сборкой распылитель и иглу тщательно промыть в чистом бензине и смазать предварительно отстоянным и профильтрованным дизельным топливом.
При затяжке гайки распылителя нужно предварительно поджать распылитель с упором в конусный торец до полного сжатия пружин. Момент затяжки распылителя 70—80 Н·м.
Прежде чем установить форсунку в головку цилиндра, следует очистить от грязи гнездо форсунки и проверить наличие и состояние уплотнительной шайбы (кольца).
Большинство неисправностей форсунок возникает в результате применения загрязненного или низкокачественного топлива, а также в результате длительной работы двигателя на малой частоте вращения коленчатого вала в режиме холостого хода.
На малой частоте вращения резко падает давление впрыска, топливо распыляется недостаточно, подтекает, не полностью сгорает, отрабо​тавшие газы приобретают темный цвет, что нередко сопровождается подгоранием сопловых отверстий форсунок.
Причины перебоев в работе цилиндров двигателя и проверку исправ​ности форсунок во время работы определяют путем ослабления штуце​ра проверяемой форсунки для того, чтобы топливо вытекало наружу и не поступало в форсунку.
Если после выключения форсунки частота вращения коленчатого ва​ла уменьшится, перебои в работе цилиндров станут заметнее и дымность отработавших газов не изменится, то форсунку этого цилиндра следует считать исправной. Если же частота вращения и перебои не изменятся, а дымность выпуска отработавших газов уменьшится, то это указывает на неисправность форсунки, ее следует снять и отремонтировать.
Одной из причин затруднительного пуска дизеля является попада​ние воздуха в систему питания. Воздух из топливной системы удаляют при неработающем двигателе. Для прокачки топливной системы следует отворачивать рукоятку со штока цилиндра ручного подкачивающего насоса и перемещать ее вверх и вниз в течение нескольких минут. При этом топливо из бака через фильтры грубой и тонкой очистки нагнетает​ся в канал насоса высокого давления, а оттуда через перепускной кла​пан и трубопроводы обратно в бак с воздухом, проникшим в систему. 
 6. Содержание отчета

В отчете  по лабораторной работе должны быть отражены:

6.1. Сборочные единицы (клапаны, форсунки) системы питания карбюраторных двигателей и дизелей  в виде рисунков с пояснениями к ним (назначение, принцип действия).

6.2.  Порядок технического обслуживания  клапанов и форсунок.

  ЛАБОРАТОРНАЯ РАБОТА № 8       

 ОПРЕДЕЛЕНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ

КАРБЮРАТОРОВ  
1 Цель и задачи работы

Цель работы – закрепление теоретических знаний по оценке технического состояния карбюраторов. 

Задача работы – определение путей повышения эффективности оценки технического состояния карбюраторов. 

2. Общие положения

 Изнашивание деталей карбюратора и нарушение регулировок в процессе эксплуатации вызывает изменение состава горючей смеси, подсос постороннего воздуха. В результате изменяется состав рабочей смеси и, следовательно, отработавших газов, увеличивается расход топ​лива, снижается мощность двигателя, происходит его перегрев.

Основными неисправностями карбюраторов являются изменение пропускной способности топливных и воздушных жиклеров, нарушение герметичности игольчатого клапана и поплавка, изменение уровня топ​лива в поплавковой камере, нарушение герметичности или несвоевре​менное открытие клапана экономайзера, изношенность деталей ускори​тельного насоса, неполное открытие и закрытие воздушной и дроссель​ной заслонок, нарушение герметичности карбюратора. Определение не​исправностей отдельных узлов и систем карбюратора при снятии его с двигателя производится на специальных стендах и приборах. Однако это достаточно сложно и требует значительных затрат времени. Поэто​му снимать карбюратор целесообразно лишь в тех случаях, когда в процессе диагностирования непосредственно на автомобиле выявлена необходимость его ремонта
  Проверка технического состояния карбюратора может произво​диться без снятия его с двигателя или со снятием 1[1], 2[6]. После ремонта кар​бюратора обязательна проверка его на стенде.

При неисправном карбюраторе ухудшается запуск двигателя, уве​личиваются расход топлива и токсичность отработавших газов.

Изменение расхода топлива в результате работы эжекционного карбюратора эмульсионного типа выражается формулой:
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где 
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 – расход топлива, кг/ч; 
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 – постоянная, зависящая от единиц остальных величин и конструктивных особенностей карбюратора; 
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 – коэффициент расхода топлива через жиклер, представляющий отноше​ние действительного расхода жидкости, проходящей через жиклер, к теоретическому (зависит от диаметра, длины и формы калибровочного отверстия); 
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 – площадь проходного сечения жиклера, мм2; 
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 – разрежение в диффузоре, МПа; 
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 – плотность топлива, г/см3; 
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 – со​отношение площадей сечений воздушного жиклера и отверстия в эмуль​сионной трубке.

В процессе эксплуатации карбюраторов изменяются значения 
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, что приводит к увеличению расхода топлива. Из формулы   видно, что для оценки технического состояния карбюратора сле​дует замерить расход топлива при определенном разрежении 
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. В на​стоящее время для проверки карбюраторов безмоторным способом выпускаются установки НИИАТ-489А и НИИАТ-489М.
3. Объекты исследования, оборудование, материалы

и наглядные пособия

Объектом исследования являются карбюраторы в системе питания 

карбюраторных двигателей, плакаты.
4. Задание на работу

 По рисункам, представленным в лабораторной работе,  натурным образцам ознакомиться с устройством карбюратора (Рис. 8.1), проверкой и регулировкой уровня топлива в поплавковой камере (Рис. 8.2), регулировкой поплавкового механизма (Рис. 8.3) и ограничителя частоты вращения коленчатого вала двигателя (Рис.8.4), приводом управления карбюратором (Рис.8.5); техническим обслуживанием элементов карбюратора.

5. Порядок выполнения работы
Рассмотрим особенности ТО одного из карбюраторов, широко при​меняемого на автомобилях семейства ЗИЛ-130 — карбюратора К-88АМ. Этот карбюратор с некоторыми небольшими конструктивными измене​ниями установлен также на автобусах ЛиАЗ-677 и ЛАЗ-699Р (К-89А), ЛАЗ-695Н (К-88А), грузовых автомобилях Урал-375Д (К-89АГ).
Карбюратор К-88АМ (рис. 8.1) вертикальный, с падающим потоком горючей смеси, с балансируемой поплавковой камерой, двухкамерный. В каждой камере установлены два диффузора. Поплавковая камера, ускорительный насос, экономайзер и воздушная заслонка общие для обеих камер.
Уход за карбюратором состоит в постоянном содержании его в чис​тоте, подтяжке крепления, устранении подтеканий топлива и периоди​ческих контрольно-регулировочных работах с применением специальных приборов.
Операции по обслуживанию карбюратора без снятия его с двигате​ля и разборки выполняет водитель, разборку и проверку карбюратора на специальных установках и приборах — карбюраторщик.
При разборке карбюратора, снимая корпус воздушной горловины, следует отвернуть полый винт 14. При этом необходимо учитывать, что нагнетательный игольчатый клапан 40 не закреплен и может выпасть из корпуса.
Строго запрещается продувка сжатым воздухом собранного карбю​ратора через топливоподводяшее отверстие и канал балансирования 5, так как это приводит к повреждению поплавка 48.
КАТЕГОРИЧЕСКИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПРОЧИЩАТЬ МЕТАЛЛИЧЕ​СКОЙ ПРОВОЛОКОЙ ЖИКЛЕРЫ, ФОРСУНКИ, КАНАЛЫ И ОТВЕРСТИЯ КАРБЮРАТОРА.
Проверку и регулировку карбюратора выполняют с применением простейших и более сложных приборов и шаблонов. Причинами повыше​ния и понижения уровня топлива в поплавковой камере являются: износ игольчатого клапана 2 или его заедание, засорение сетчатого филь​тра 5, повреждение поплавка 48. Поэтому прежде чем приступить к регу​лировке уровня топлива, необходимо убедиться в исправности узлов поплавкового механизма.
Следует периодически удалять отстой и очищать карбюратор, промы​вать в чистом керосине или неэтилированном бензине с последующей продувкой сжатым воздухом. Промывка карбюратора ацетоном или другими растворителями не допускается.

Герметичность поплавка проверяют погружением его в горячую воду с температурой не ниже 80 °С. Выход пузырьков воздуха из по​плавка свидетельствует о повреждении поплавка, нарушении его герме​тичности. Установив место повреждения, поплавок следует запаять, предварительно удалив из него топливо. После пайки нужно вторично проверить герметичность и массу поплавка в сборе с рычагом-, пользу​ясь данными, приведенными в табл. 1.
Уровень топлива в поплавковой камере проверяют следующими способами:
вывертывают пробку контрольного отверстия 4 (рис. 8.2, а) при ра​ботающем на минимальной частоте вращения коленчатого вала двигателе и через контрольное отверстие наблюдают за уровнем топлива. При нормальном уровне топливо будет видно, при этом оно не должно вытекать из отверстия;
  вывертывают пробку канала клапана экономайзера и на ее место ввертывают штуцер 2 с переходником 3 и стеклянной трубкой 1 с деле​ниями, указывающими пределы колебания уровня топлива в поплав​ковой камере (К-88А, К-88АМ, К-81А, К-89АГ, К-84М).
У карбюраторов К-126Г, К-126М уровень топлива просматривается через застекленное смотровое окно с двумя рисками на краях отвер​стия. Оно расположено в боковой стенке поплавковой камеры.
Нарушение уровня топлива в поплавковой камере зависит главным образом от состояния поплавка и расстояния между корпусом поплавка и крышкой карбюратора.
У карбюраторов К-88А, К-88АМ, К-89М изменение уровня топлива в поплавковой камере  (рис. 8.2, б) достигается изменением толщины
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            Рис. 8.1  Схема карбюратора К-88АМ:

1 — корпус воздушной горловины; 2 — игольчатый клапан; 3 — сетчатый фильтр; 4 — пробка фильтра; 5 — канал балансировки поплавковой камеры; 6 — жиклер холостого хода; 7 — полость; 8 — жиклер полной мощности; 9 — воздушный жиклер; 10 — малый диффузор; 11 — кольцевая щель; 12 —  форсунка; 13 — воздушная полость; 14 — полый винт; 15 — воздушная заслонка; 16 — автоматический клапан; 17 — толкатель; 18 и 34 — пружины; 19 и 21 -штоки; 20 — планка; 22 — кольцевая канавка; 23 — корпус поплавковой камеры; 24 — манжета; 25 — пружина манжеты; 26 — втулка штока; 27 —отверстие; 28 — промежуточный толкатель; 29 и 31 — шариковые клапаны; 30 — седло; 32 — тяга; 33 — канал экономомайзера с механическим приводом; 35 — топливный канал; 36 — пробка; 37 — рычаг; 38 — прокладка; 39 и 44 — каналы; 40 — нагнетательный игольчатый клапан; 41 — винты регулировки холостого хода; 42 — прямоугольное отверстие; 43 — круглое отверстие системы холостого хода; 45 — дроссельная заслонка; 46 — корпус смесительных камер; 47 — глав​ный жиклер; 48— поплавок; 49 — пружина поплавка

 прокладок 4 между узлом 2 игольчатого клапана подачи топлива и кор​пусом 1. Расстояние от верхнего торца игольчатого клапана 5 до плоско​сти разъема верхнего корпуса 1 карбюратора должно быть в пределах 13,2—13,8 мм. Проверяют его с помощью шаблона 3. 

У карбюраторов К-126Г, -126Н и других модификаций уровень топ​лива в поплавковой камере регулируют изменением положения поплав​ка, перевернутого на 180° с крышкой поплавковой камеры при снятой прокладке.

                 а)                                        б)
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Рис. 8.2  Проверка и регулировка уровня топлива в поплавковой камере:
а — проверка уровня топлива в поплавковой камере карбюратора с по​мощью стеклянной трубки; б — проверка правильности установки иголь​чатого клапана подачи топлива

Положение поплавка устанавливается одновременным под​гибанием язычка 3 (рис. 3) и ограничителя 2, а свободный ход иголь​чатого клапана 6 в пределах 1,2—1,5 мм — с помощью прокладок 7.
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Рис. 8.3  Регулировка поплавкового механизма:
1 — поплавок; 2 — ограничитель хода поплавка; 3 — язычок регу​лировки уровня;   4 — игла клапана;  5 — уплотнительная шайба; 6 — клапан; 7 — прокладки
У карбюраторов автомобилей ВАЗ нормальным положением по​плавка следует считать, если расстояние между ним и плоскостью разъ​ема крышки равняется 7,25-7,75 мм (ВАЗ-2105 - 6,5 ± 0,25 мм). Проверка этого размера осуществляется с помощью элементарного ка​либра. При замерах крышку карбюратора следует держать в вертикаль​ном положении, тогда язычок поплавка должен касаться сферической поверхности игольчатого клапана. Указанный размер устанавливают подгибанием язычка рычага поплавка. При этом желательно сохранять перпендикулярность оси игольчатого клапана к опорной площадке язычка. Ход поплавка устанавливают в пределах 7,75—8,25 мм подги​банием упора рычажка поплавка.
Пневмоцентробежный ограничитель частоты вращения коленчатого вала (рис. 8.4) у карбюратора срабатывает при 3100 + 200 об/мин. Его регулируют на заводе-изготовителе на максимальную частоту вращения и пломбируют. ЗАПРЕЩАЕТСЯ РАБОТА ДВИГАТЕЛЯ ПРИ ОТСОЕДИ​НЕННЫХ ТРУБКАХ МЕЖДУ ДАТЧИКОМ И ИСПОЛНИТЕЛЬНЫМ МЕХАНИЗМОМ.
При СО нужно снять датчик ограничителя частоты вращения, вынуть ротор в сборе, очистить и промыть его без разборки в ацетоне, все остальные детали крышки в сборе в ацетоне или растворителях промы​вать не следует во избежание их действия на запрессованные резиновые манжеты.
При сборке датчика необходимо смазать ось ротора маслом АС-8, а в полость к втулке подшипника залить масло АС-8 в количестве 1,5-2,0 см3.
В  л а б о р а т о р н о й   р а б о т е      р а с с м о т р е н ы  отдельно вопросы технического обслуживания следующих элементов карбюратора:

а)   игольчатого клапана подачи топлива на герметичность;

б)  дозирующих элементов карбюратора на пропускную способность;

в)   жиклеров на пропускную способность.
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Рис. 8.4 Схема ограничителя  частоты вращения коленчатого вала двигателя:

1 — дроссельная заслонка карбюратора; 2,4 — жик​леры; 3 — рычаг; 5 — пружина диафрагменного механизма; 6 — ограничитель частоты вращения; 7 — диафрагма; 8 — шток; 9,10 — отверстия; 11 — рычаг привода дроссельных заслонок; 12, 13 — трубки; 14 - пружина центробежного датчика; 15 — прокладка; 16 —паз ротора для соединения с распределительным валом; 17 - сальник; 18 — крышка; 19 — винт для регулировки натяжения пружины; 20 — пробка; 21 — ротор; 22 — втулка; 23 — корпус датчика; 24 — канал; 25 —  клапан; 26 — седло клапана; 27 — центробежный датчик; 28 - карбюратор с ограничителем частоты враще​ния; А и В — полости

   Проверка и регулировка привода управления карбюратором автомобиля ЗИЛ-130
Выполняют по необходимости во время ТО-2, для чего:
в приводе управления дроссельными заслонками карбюратора следует про​верять полноту их открытия при нажатии на педаль 6 (рис. 8.4) до упора. Если при полном нажатии на педаль дроссельные заслонки полностью не открываются, то необходимо отрегулировать ножной привод управления карбюратором с помощью резьбовой вилки 12 и тяги 7;
удлиняя или укорачивая тяги, добиться, чтобы педаль не доходила до пола кабины на 3-5 мм и при этом дроссельные заслонки были открыты полностью;
проверить ручной привод управления дроссельными заслонками 4 и воздуш​ной заслонкой 5. Если при проверке установлено, что дроссельные заслонки не за​крываются, а воздушная заслонка полностью не открывается, необходимо отрегу​лировать длину тросов привода. Для этого следует отпустить винты, крепящие тро​сы 2 и 3 рычагов 1 и 11 заслонок, вдвинуть кнопки 4 и 5 до отказа и после вытя​нуть их на 2-3 см от панели щитка приборов;
установить дроссельные заслонки при помощи рычага 11 в положение полно​го закрытия, а рычаг 1 воздушной заслонки в положение полного открытия;
в таком положении затянуть винты крепления тросов на рычагах заслонок;
закончив регулировку, проверить действие привода.
 6. Содержание отчета

В отчете  по лабораторной работе должны быть отражены:

6.1. Сборочные единицы карбюратора в виде рисунков с пояснениями к ним (назначение, принцип действия).

         6.2.  Порядок технического обслуживания  сборочных единиц карбюратора.
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