Термодинамические циклы нового двигателя (показаны через каждые 45° поворота рабочего вала). В верхней рабочей камере про​изошла вспышка от свечи зажига​ния и расширяющиеся газы, воз​действующие на поверхности рабочего ротора и мембраны, начинают поворачивать весь силовой механизм. В нижней рабочей камере расширение закончилось, грань мембраны открыла выпускное (в виде узкой щели в шаровом корпусе) окно. Начался выпуск. При дальнейшем вращении мем​браны открывается впускное окно происходит продувка смесью, пока не перекроется выпускное окно. Наполнение — открыто только впускное окно.
Сжатие — впускное окно закрыто. Далее процесс повторяется.
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находятся в гораздо лучших условиях охлаждения: нагнетательный ротор буквально купается в свежей горю​чей смеси, мембрана, заменяющая здесь поршень, омывается свежей смесью с одной стороны все время, с другой — охлаждается при продув​ке (поршень же в обычном моторе охлаждается смесью лишь при про​дувке и основное количество тепла отдает через поршневые кольца — условия теплоотвода отнюдь не иде​альные). Что же касается рабочего ротора, то, например, в варианте под​весного лодочного мотора он от​лично охлаждался бы забортной во​дой, прокачиваемой через полости в роторе и рабочем вале.
Что было делать изобретателю? Он решил, не тратя времени на пере​писку, энергичнее заняться воплоще​нием идеи в металл. Тем более что уже разрабатывался техпроект и дан​ные его были очень обнадеживаю​щими.

, к несчастью, лабораторию за-. Изобретатель со вздохом вы​тащил папку с перепиской, отряхнул пыль с бумажек и во ВНИИГПЭ ушло еще одно письмо с четкими и обо​снованными возражениями как по противопоставленному американско​му патенту, так и по заключению НАМИ. В ответ он получил всего не​сколько строчек: «Ваша заявка сдана в архив, рассмотрение ее прекраще​но и может возобновиться только то​гда, когда будет изготовлен работаю​щий двигатель».
Вы понимаете теперь положение Соколова? ;Быть может, после этой статьи появятся энтузиасты, желаю​щие помочь изобретателю. Они захо​тят поближе познакомиться с автором идеи, узнать, кто он, чем живет, что делает, каким образом удалось ему создать такой оригинальный и, не​сомненно, очень перспективный дви​гатель.
Биография его довольно обычна. Родился в 1924 году, вырос в Воро​нежской области. С 1942 года — на фронте, воевал в противотанковой артиллерии. После войны окончил Воронежский инженерно-строитель​ный институт, а сейчас работает в нем преподавателем кафедры авто​матики.
.,— Как я додумался до такой схе​мы мотора? Трудно сказать,— отвеча​ет на мой вопрос Георгий Аполлоно-вич.— Люблю моторы, люблю в них копаться, регулировать, переделывать по-своему — у меня лодка с подвес​ным мотором «Ветерок-12». Конечно, схему «шарик» придумал не в один день. С тех пор как подана заявка, многое улучшил (совместно с Н. Т. Золотарь). Сильно упростил, например, систему газораспределе​ния, придумал, как изготавливать и точно собирать шаровой корпус, раз​работал более удачные подшипники в сочленении роторов с мембраной.
Первым толчком послужил разго​вор с товарищем, который рассказал, что читал в журнале про мотор без поршней, шатунов и прочего. Это очень меня заинтересовало, но жур​нал никак не попадался. Вот и пришел к шарниру Гука в качестве основы двигателя. Потом достал журнал, смотрю — совсем не так, как у меня: там речь шла о роторно-лопастном моторе.
Будь он реализован, мотор Г. А. Соколова, он сможет применяться практически везде. О лодочном ва​рианте уже говорилось. Малые раз​меры и вес при большой мощности позволят, по-видимому, разместить этот мотор непосредственно на коле​се автомобиля: отпадет нужда в тран​смиссии, все колеса станут ведущими, а весь кузов автомобиля поступит полностью в распоряжение пассажи​ров и багажа. «Шарик» диаметром всего в один метр сможет, согласно расчетам, развить мощность в не​сколько тысяч лошадиных сил при не​бывалой долговечности. Этот факт, наверняка, привлечет тепловозостро-ителей и кораблестроителей.
Г. ГУСЬКОВ,
изобретатель,
наш нештатный корреспондент
г. Воронеж
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