Здравствуйте, уважаемые участники форума.

Меня зовут Михаил. Я где-то зацепился за упоминание карбюратора Гончарова и стал раскручиваеть эту тему далее. В результате вышел на этот форум. А почитав вопросы и ответы обсуждаемой темы, посчитал, что будет полезным и мое участие.

Одна из причин заключается в том, что в очередной раз подтверждается высказывание о том, что все новое – это хорошо забытое старое. А в данном случае  даже под другой фамилией, поэтому придется восстанавливать и историческую справедливость.

Автолюбители со стажем помнят, что тема улучшения параметров отечественных двигателей и повышения их топливной экономичности была весьма актуальна в 80-х годах уже прошлого века. Тогда в популярных технических журналах печаталось много информации по разработкам отечественных изобретателей и рационализаторов по этой тематике. Это были регулируемые жиклеры, завихрители, турбинки, различные сеточки, рециркуляторы, испарители, магнитная обработка и электроактивация топлива и воздуха, добавки воды и природного газа, электронные устройства различного назначения и некоторые более экзотические способы и устройства. 

В начале 80-х я приобрел свой первый автомобиль - «копеечку» и вполне естественно, что я был готов попробовать и использовать для ее улучшения любую разумную идею. Тем более, что с головой и с руками все в порядке и была возможность практического самостоятельного изготовления. Поэтому о  многих из перечисленных выше устройств я могу судить не только по отзывам в печати, но и на основе собственного опыта. И я думаю,  и материалы форума весьма ярко подтверждают, что он может быть для многих весьма полезен.

Сначала я коснусь непосредственной темы данного форума, а в последующем могу поделиться своим опытом и  соображениями по регулируемым жиклерам, аэродинамическим и сетчатым гомогенизаторам, рециркуляторам, испарителям, впрыску водяного пара, предпусковой прогрев и др.

В начале несколько основополагающих положений.

В однородной смеси топливо так равномерно распределено в воздухе, что  вблизи каждой молекулы топлива находится одинаковое число молекул кислорода.  Однако получить однородную смесь возможно только пpи условии,  если компоненты находятся в одинаковом агрегатном состоянии. Это может быть обеспечено только в случае  газо -  и  парообразных  топлив, причем для улучшения смесеобразования поток желательно поделить на ряд отдельных стpуй, пересекающихся между собой.

     Получение однородной смеси из воздуха и жидкого топлива без его предварительного испарения пpинципиально невозможно. Поэтому топливная смесь, приготавливаемая карбюраторами, является неоднородной, а процесс ее сгорания сопровождается известными отрицательными факторами. И все перечисленные выше устройства предназначены для повышения степени однородности топливной смеси. Одним из наиболее эффективных механических устройств этого назначения является обсуждаемый «карбюратор Гончарова».

В кавычки его я взял не случайно. В 1986-87 годах появились первые сообщения о работах талантливого механика из г.Владимир В.Н.Морозова по повышению экономичности и снижению токсичности автомобильных двигателей. В 1988г его приставка достаточно широко стала рекламироваться под названием «Новинка Морозова-88», на которую очень похож «карбюратор Гончарова». Многие автомобилисты, как любители, так и профессионалы, тогда устанавливали эти приставки на свои автомобили. К самому Морозову предварительная запись на установку приставок была за несколько недель, продавал он и лицензии на организацию их производства. 

Встречался с ним в 89 и 90 гг. и я.  Денег на лицензию у меня не было, но  были приобретены и установлены себе и приятелям несколько таких приставок. Результаты нам понравились, хотя и были не такие высокие, как давались в рекламе и которые сейчас упоминаются на форуме. Сделали мы и пару десятков таких приставок по своей документации и установили их на различных легковых и грузовых автомобилях. Но тогда у нас еще не было должного опыта и знания особенностей конструкции, да и без приборов более детально отработать конструкцию приставки и технологию оптимальной настройки двигателя с нею оказалось достаточно сложно. Следует четко понимать и то, что автомобили, как и люди, все разные и не может быть единого рецепта  для всех. И если в некоторых случаях получались совсем обалденные результаты (особенно на грузовых автомобилях), то иногда бывали и отрицательные. И как ни странно, автопредприятия были не заинтересованы в таких приставка. Поэтому от мысли их широкого внедрения мы отказались и постепенно перестали ими заниматься. Хотя в голове эта идея осталась и за последующие годы сформировалось более четкое понимание работы этой и аналогичных конструкций, а  в последствии я проработал и испытал на себе и своих знакомых несколько более простых конструкций. Хочу надеяться, что мой  опыт, которым я хочу с Вами поделиться, будет полезен энтузиастам усовершенствования своих четырехколесных друзей. 

Предваряя вопросы и просьбы о чертежах и фотографиях образцов, хочу сказать следующее. В свое время были разработаны чертежи на несколько модификаций приставки и некоторые приспособления для ее изготовления. Остались и авторский образец и образец по своей документации. Все это хранилось на даче. Но прошлой осенью при очередном набеге неустановленных личностей  на садоводство пострадала и моя дача.  Эти ….. (нехорошие люди) особо ничего не взяли, но свинарник устроили капитальный, вытряхнули все шкафы, ящики и коробки. Наиболее нужное  потом более менее разобрали, ну а остальное было свалено в коробки и убрано в кладовку, где и должно лежать по настоящее время. Поэтому оперативно сделать фото чертежей и образцов я не смогу и трудно сказать, буду ли я зимой на даче. Но по ранней весне постараюсь найти и документацию и образцы и сделать с них цифровые фотографии. Ну а пока постараюсь на пальцах разъяснить основные принципы работы приставки и особенности ее конструкции. Отдельные тонкости потом рассмотрим в ходе последующих контактов.

1. Телевизионная сетка для конусной конструкции гомогенизатора (да и для сетчатых гомогенизаторов вообще) в принципе не годиться. Поэтому я бы рекомендовал на нее вообще не ориентироваться. По Морозову лучше применять латунную сетку с ячейками 0,2 - 0,3мм, хотя позднее я достаточно успешно пробовал и с сетками от 0,5 до 1мм, но несколько в другой конструкции.

2. Отдельные «форумята» правильно понимают, что нужно максимально увеличить сетчатую поверхность, чтобы заметно не уменьшить проходное сечение впускного тракта. В трехступенчатом конусе Морозова площадь сетки в 2,5 –3 раза больше выходного сечения  камер карбюратора. 

3. Трехступенчатый конус сделан не только для увеличения его поверхности. Потоки от каждой секции и отраженные диффузором пересекаются под углами между собой и дополнительно перемешиваются, улучшая однородность смеси. 

4. Основное предназначение диффузора - формирование торообразного потока топливо-воздушной смеси. По мнению Морозова, за счет разницы скоростей в центре потока и на его краях, должен получаться воздушный «бублик» (типа кольца дыма, которые пускают курильщики). При этом поток меньше теряет скорость и улучшается наполнение цилиндров топливной смесью. Хотя, на мой взгляд, это достаточно спорное положение, которое к тому же практически не проверить и трудно оценить его значимость при существенном усложнении конструкции.

5. И наконец, основное требование к эффективным сетчатым гомогенизаторам, в том числе и к конусу. Не обязательно иметь как можно более мелкие отверстия (которые в этом случае будут работать как форсунки и создавать большое сопротивление) и располагать сетку перпендикулярно потоку. Можно наклонить сетку под таким углом к потоку, чтобы не было прямого пролета капель топлива между проволоками. При этом капли будут ударяться в проволоку, за счет большой текучести бензина «размазываться» по ее поверхности тонким (в принципе молекулярным слоем). Этот тонкий слой будет срываться воздушными потоками и хорошо с ним смешиваться. Если посмотреть внутрь по оси «правильного» конуса (в том числе Морозовского), то должно быть сплошное темное пятно без светлых сквозных точек. Это простой и эффективный способ проверки «правильности» конуса и соосности его отдельных секций. 

Судя по имеющимся на форуме чертежам конусов  и отсутствию вопросов, что они не влезают в приемный коллектор «Жигулей» – конуса сделаны более короткими  и с неоптимальными углами.

6. Следующий принципиально неверный подход – теплоизолирующая проставка. Проставка должна быть металлическая (дюраль) и иметь хороший контакт с приемным коллектором. Морозов даже притирал проставку и коллектор, чтобы исключить теплоизолирующие прокладки и не иметь при этом подсоса воздуха.. Это довольно нудное занятие, я потом нашел хорошую тонкую термостойкую пленку и прокладывал ее. 

Дело в том, что воздушные потоки имеют большие скорости и конус сильно охлаждается. Бывали даже случаи полного обмерзания  конуса и прекращение подачи топлива. Приходилось останавливаться и ждать пока прогреется и оттает конус. Меньшая степень обмерзания  может быть причиной уменьшения тяги на больших оборотах. Поэтому необходимо обеспечить хороший подогрев конструкции от приемного коллектора.

7. Важное конструктивное замечание. Все швы составного конуса должны быть хорошо пропаяны и обязательно твердым и высокотемпературным припоем. Обычный припой бывает не выдерживает температур внутри приемного коллектора. При этом отваливается нижний конус и попадает внутрь двигателя. Если это чужой автомобиль,  то его двигателю и Вам после этого можно не завидовать.

Верхние отогнутые края конусов также должны быть пропаяны (здесь можно и обычным припоем) и  выровнены напильником или шабером по плоскости для хорошего прилегания к поверхности диффузора. 

Для начала пока все. Наиболее важные моменты я охватил, остальное обсудим в дальнейшем. Единственное, что у меня будет к участникам форума несколько пожеланий.

1. Я не люблю когда коверкают русский язык или тем более матерятся, чем грешат очень многие форумы и, к сожалению, некоторые участники этого. С такими я вообще не буду иметь никаких контактов. С подобной лексикой общайтесь с себе подобными в подворотнях. 

2. У меня, думаю и у других участников форума то же, не так много свободного времени  и не так часто бывает возможность полазить по Интернету в свое удовольствие. Поэтому могут быть некоторые задержки с ответами на Ваши вопросы. Просьба  свои вопросы кроме форума дублировать на мою почту micmas@mail.ru , которую я просматриваю чаще. Не обижайтесь, если некоторые из них я обобщу и отвечу всем сразу.

3. У отдельных участников форума просматривается  скверная тенденция – с минимумом своих усилий получить готовый результат и не иметь головной боли. Но к сожалению, в теории двигателей еще много неясных моментов, нет четкой теории и многие явления ученые не могут толком объяснить до сих пор. И в каждом автомобиле столько различных факторов, влияющих на конечный результат, что единого рецепта для всех автомобилей быть не может в принципе. И каждое техническое решение должно быть адаптировано под конкретный автомобиль с учетом его особенностей и стиля езды самого водителя. А для этого нужно иметь некоторые понятия об автомобиле (и самому полазить по технической литературе), уметь кое-что делать руками, больше экспериментировать и делать правильные выводы из их результатов. Без этого должного результата не будет, и даже возможна дискредитация в принципе хорошей идеи (что и происходит в настоящее время с идеей В.Н.Морозова в плохом конструктивном исполнении Гончарова и Ваших неудачных попытках из-за непонимания ее сути). 

Думаю, что всем участникам форума будет полезнее общаться в таком формате – «я пробовал такой и такой вариант, сетки покрупнее и помельче, получил такие-то результаты, но хотелось бы лучше. Что можно сделать еще». В этом случае у нас будет наиболее продуктивный диалог, и надеюсь общими усилиями мы сможем довести эту идею до конкретной эффективной конструкции.

С уважением, Михаил.

