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талей запірноі арматури (тарілкй, уіцільнюючі 
кільця, сідла) доцільно застосовуватй порошок 
ПГ-10Н-01. Твердість покрйття становйть 55-^2 
HRC. Відновлені по такій технологи деталі із ча- 
вуна мають покрйття вйсокоі якості.

Рисунок 1 -  Схема термостата для натавлення 
чавунних деталей:

1 -  корпус; 2  -  теплоізоляція (асбест); 3 -  річковйй  
пісок; 4  -  деталі
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ШДВИЩЕННЯ ДОВГОВІЧНОСТІ 
ЗОЛОТНИКОВИХ I ПЛУНЖБРНИХ ПАР 

ГЩРАВЛ1ЧНИХ ТА ПААИВНИХ АГРБГАТШ
Палйвні і гідравлічні агрегатй сучаснйх пові- 

трянйх суден мають велику кількість різнйх за кон- 
струкціею та прйзначенням золотнйковйх та плун­
жерных пар (рис. 1), які використовуються для ав­
томатичного регулювання подачі палива i масла в 
двигуни, для підтрймання або змінення за заданою 
програмою тиску в паливних та гідравлічнйх сис­
темах, для регулювання вйробності насосів тощо.

Необхідною умовою надійноі роботи золотни­
ковых i плунжерных пар, а отже i відповіднйх па­
ливних та гідравлічнйх агрегатів, е і*х высока зно- 
состійкість. Найбільш розповсюдженою причи­
ною пщвищення тертя, що викликае заклинюван- 
ня i зруйнування деталей прецйзійнйх пар е скрі- 
плювання поверхонь що контактують та фретінг- 
корозія, яка представляе собою корозійно-абра- 
зивний процес зруйнування поверхонь деталей.

Зношення плунжерных пар призводить до па- 
ДІННЯ тиску палива на вйході з насосу та зменшення 
вйробності насосу, що відображаеться на стійкості 
роботи двигуна, а заклинення та зруйнування плун- 
жерів призводить до припинення подачі палива.

Ш двищене зношення призводить до достро-

Рисунок 1 -  Зношення втулки плунжера в зоні тертя 
т а зруйнування плунжера в результаті скріплювання 

(насос Н Р -3 0 Ш І двигуна Д -З О К П  літ ака И л-76)

кового зняття 3 експлуатаціі* відповідальнйх агре- 
гатів. В умовах різкого дорожчання запасных час-
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тин відновлення зношених деталей та повернен- 
ня 1м необхіднйх експлуатаційнйх властивостей 
€ важливою виробничою задачею сучасного авіа- 
ремонтного виробництва. ^

Одним 3 перспективних методів підвйвдення 
ресурсу та надійності вйробів, що працюють в 
умовах тертя, е використання покрйттів. 3 мето- 
ДІВ газополум’яного напилення покрйттів най- 
більш перспективним е детонаційнйй метод. Це 
пояснюеться великою силою зчеплення покриття 
3 основою (до 200 МПа), малою порйстістю, неве­
ликою температурою нагріву деталі (до 150 °С), 
що не викликае и структурно! змінй.

Науково-обгрунтований вйбір захисних та 
ЗМІЦНЮЮЧЙ покрйттів поверхонь деталей дозво- 
ля€ значно збільшйтй довговічність та працездат- 
ність деталей та конструкцій при економіі енерго- 
ресурсів усіх вйдів, що дозволяе скоротити розхід 
запасних частин та зекономити гостро дефіцйтні 
матеріалй.

В авіаційній промйсловості при зміцненні та 
відновленні поверхонь тертя зазвичай використо- 
вують матеріалй на основ! Ni -  Сг -  Со -  А1 -  Y 
3 різнймй домішкамй інпійх металів або сполук. 
Досйть добре також зарекомендував себе мате- 
ріал типу ВКНА (КХН, ЭИ). Але, такі матеріалй 
достатньо дорогі і іх доцільно використовувати 
при вйробнйцтві та відновленні деталей, що пра­
цюють в екстремальних умовах експлуатаціі* [1, 
2]. Пріорйтетнйм е напрямок розвитку компози- 
ЦІЙНЙХ покрйттів на основі Fe «металоподібні 
з ’еднання металева зв ’язка», недорогих i прак- 
тичних в умовах експлуатаціі.

Проведено дослідження детонаційнйх покрит- 
ТІВ на ОСНОВІ Fe з добавкою різнйх легуючих еле- 
ментів (нітрйдів, борйдів, карбідів бору, кремнію 
та іншйх матеріалів) на зношування. Для порів- 
няння досліджувалйсь деякі сталі та матеріалй з 
покрйттям твердосплавноі суміпіі ВК-20 [2, 3].

Вйпробування проводились на мапійні, розро- 
бленоі* в Національному авіаційному універсйтеті, 
на парі зразків з цймй покрйттямй з попереднім 
шліфуванням покриття до шорсткості поверхні 
Р = 1-1,25 мкм (з імітаціею реальнйх умов екс- 
плуатаціі: амплітуді вібраційнйх перем1щень 0,1 
та 1,0 мм, частот! 30 Гц, температур! 25 °С та при 
шдвищених температурах 120-150 °С, баз! випро- 
бувань 20 та 510 циклш, у вигляд! залежност! ва- 
гового та ЛІНІЙНОГО зносу в!д часу випробувань).

П!д час випробувань ставилось завдання вста- 
новити залежност! зм!ни коеф!ц!енту тертя та !н- 
тенсивност! зношування існуючйх матеріалів та 
запропонованого матеріалу на основ! Fe в!д пито- 
мого навантаження (рис. 2).

Як видно 3 наведених залежностей матеріал 
покриття на основ! Fe мае дещо б!льш! коеф!ц!ент 
тертя та швидюсть зношування при одна- кових 
швидкост! ковзання та питомому навантаженн! 
н!ж покриття з! сплаву ВК-20. Однак при менших 
швидкостях та навантаженнях !х показники прак­
тично однаков!. Тобто, можна зробити висновок, 
що для велико!* номенклатури вйробів, що працю­
ють при невеликих перем!щеннях та швидкостях, 
таких як плунжери г!дравл!чних та па- ливних 
агрегатів, золотников! пари виконавчих механіз- 
м!в, лабфинтн! ущшьнення тощо, використання 
дешевого матеріалу покриття на основ! Fe для 
зміцнення та відновлення е економічно випдним.

Пауков! дослідження в цьому напрямку про- 
водяться 3 метою вдосконалення процесу дето- 
наційного напилення та розробки нових компо- 
зищйних матер!ал!в на основ! Fe з метою п!д- 
вищення ресурсу деталей ав!ац!йно! технікй. 
Запропонован! матеріалй та технологи можуть 
бути використан! при відновленн! та зміцненн! 
поверхонь пар тертя не тшьки в ав!ац!йн!й про- 
мисловост!, а також авторемонтному виробни- 
цтв! та верстатобуд!вн!й промисловост!.
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Рисунок 2 — Залежність коефіціента тертя (а) та інтенсйвності зношуван- ня (б) від питомого 
навантаження (при швйдкості ковзання 0,1 м/с):

1 -  сталь У12А; 2-Х18Н 9Т; 3 - Fe-C-Cr-Al-B; 4 -В К -20
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