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РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ТОРМОЗНЫХ СИЛ МЕЖДУ ЗАДНИМ 
МОСТОМ ТРАКТО РА И АКТИВНЫМ МОСТОМ 
ПРИЦЕПА ПРИ ТОРМОЖЕНИИ ДВИГАТЕЛЕМ

Один из путей повышения тягово-сиепных качеств трактор^ 
ных агрегатов -  использование трактора с прицепами (полупри
цепами), содержащими ведущий мост. Такое конструктивное ре
шение позволяет при торможении двигателем подключать веду
щий МОСТ прицепа, что способствует устойчивому движению по
езда [1]

Приведенная на рис. 1 схема тракторного агрегата при тор
можении двигателем с включенным передним мостом прицепа ха-

Рис. 1. Схема распределения тормозных сил между мостами трактора и 
прицепа при торможении двигателем.

рактеризует распределение силового потока между мостами трак
тора и прицепа. Тормозные силы на заднем мосту трактора и 
переднем мосту прицепа равны
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где ^-г2 » ^ п 1 “  удельные тормозные силы заднего моста трак
тора и переднего моста прицепа; т.р, -  массы трактора и 
прицепа; 1-| , І4 -  расстояния от центров масс трактора до его
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передней оси и прицепа до его задней оси; h^, -  координата
-  база трактора и при-центра масс трактора и прицепа; 

цепа.
Реализация тормозного момента двигателя на мостах трак

тора и прицепа при включенном ведущем мосту прицепа зависит 
от конструктивных и эксплуатационных параметров тракторного 
агрегата:

М
із(Ь ,р +

радиус качения задних колес трактора; -

(2 )

где ^2
трансмиссии трактора и прицепа; І3, -  передаточные

кпд 
числа

трансмиссии от двигателя до задних колес трактора и передних 
колес прицепа; А ^2' ^1' ^2 ”  передаточные числа от 
раздаточной коробки до задних колес трактора и передних колес 
прицепа; кд -  коэффициент кинематического несоответствия.

Анализируя выражение ( 2 ) ,  видим, что на распределение мо
ментов между мостами трактора и прицепа влияет соотношение 
масс трактора и прицепа, кинематическое несоответствие, а так
же передаточные числа трансмиссии і^, і^. При этом в зависи
мости от использования сцепного веса трактора и прицепа будет 
определяться величина и знак усилия в тягово-сцепном устрой
стве

Рсц =
)̂mп (3 )

1 + V
где -  удельные тормозные силы трактора и прицепа; V -
коэффициент соотношения масс трактора и прицепа.

Удельные тормозные силы трактора и прицепа, выраженные 
через соответствующие удельные тормозные силы их мостов, 
будут

L t + ^т^^т2
^п

^З^пІ (4 )
^П “  ^П^ПІ

Вследствие кинематической связи заднего моста трактора и 
переднего моста прицепа их удельные тормозные сипы можно 
выразить через скольжение колес, что позволит осуществить 
совместное решение уравнений ( 1 ) - ( 4 ) .

В качестве исходных данных для расчета были взяты конст
руктивные параметры трактора М ТЗ-142 в агрегате с прицепом 
2ПТС-6, передний мост которого -  ведущий. Расчеты проводи
лись при условии торможения поезда двигателем на горизон
тальной дороге с твердым покрытием как с грул^еным, так и с 
порожним прицепом. Момент сопротивления двигателя, исходя из 
экспериментальных исследований, принимался при расчетах рав-
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ным 100 Н-м, а передаточное число трансмиссии соответствен
но IX  передаче.

Результаты расчета показывают (рис. 2, а ), что с увеличени
ем кинематического несоответствия удельные тормозные силы 
на переднем мосту прицепа пропорционально возрастают, а на 
заднем мосту трактора -  убывают. При этом на значения удель
ных тормозных сил существенное влияние оказывает загрузка

Рис. 2. Зависимости удельных тормозных сил и усилий в тягово-сцепном устройстве 
трактора от значения кинематического несоответствия:
--------------------  прицеп груженый; -  -  -  -  -  прицеп порожний.

прицепа. У агрегата с груженым прицепом удельная тормозная 
сила на заднем мосту трактора при >  0 ,04  отрицательная, 
т. е. колеса этого моста находятся в ведущем режиме. При на
личии кинематического несоответствия алгебраическая разность 
удельных тормозных сил ^^2 ^ 2Гп1 практически не зависит от 
момента сопротивления двигателя и массы прицепного состава и 
является постоянной. С повышением момента сопротивления дви
гателя возрастает положительное значение удельной тормозной 
силы на переднем мосту прицепа и уменьшается возможность 
ведущего режима задних колес трактора.

Вследствие того что эффективность торможения как гружено
го, так и порожнего прицепа с увеличением кинематического не
соответствия возрастает и выше по абсолютной величине, чем у 
трактора, эффективность торможения которого падает, в тягово
сцепном устройстве возникают усилия растяжения. Приведенные 
на рис. 2, б зависимости усилий в тягово-сцепном устройстве 
показывают, что наряду с кинематическим несоответствием на 
величину усилий существенное влияние оказывает загрузка при
цепа. При торможении трактора с выключенным приводом перед
него моста прицепа в тягово-сцепном устройстве возникают уси
лия сжатия, величина которых достигает при идентичных усло-
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ВИЯХ торможения с груженым прицепом 6,6  кН, с порожним -  
4 кН.

Существенное влияние на распределение тормозных сил и как 
следствие на эффективность торможения трактора и прицепа ока
зывает передаточное число трансмиссии. С уменьшением переда
точного числа снижается эффективность торможения как тракто
ра, так и прицепа. При этом у трактора в агрегате с груженым 
прицепом на заднем мосту наблюдается отрицательная удельная 
сила, т. е. ведущий момент, которая с уменьшением передаточ
ного числа увеличивается.

Неравнозначное снижение эффективности торможения звеньев 
поезда с уменьшением передаточного числа трансмиссии приво
дит к снижению усилий растяжения в тягов-о-сцепном устройстве. 
Так, при переходе с 9-й передачи на 16-ю (при = 0 , 0 5 )  
усилие в тягово-сцепном устройстве при агрегатировании трак
тора с груженым прицепом уменьшается в 3,6, а с  порожним -  
в 4 раза.

На основании анализа можно сделать вывод о том, что для 
обеспечения способствующих устойчивому движению звеньев по
езда растягивающих усилий между трактором и прицепом при 
торможении двигателем целесообразно подключать ведущий мост 
прицепа. При этом для исключения ведущего момента на задних 
колесах трактора, возникающего за счет наличия кинематическо
го несоответствия, необходимо увеличивать передаточное число 
трансмиссии или повышать момент сопротивления двигателя.
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ПРИМЕНЕНИЕ МЕТОДИКИ РАЦИОНАЛЬНОГО 
ПЛАНИРОВАНИЯ ЭКСПЕРИМЕНТА ПРИ ИСПЫТАНИИ ШИН

Для обоснования и выбора оптимальных параметров шины, 
обеспечивающих ей и трактору требуемые эксплуатационные ка
чества, необходимо знать зависимости выходных характеристик 
шины в виде функций от ряда эксплуатационных факторов (на
грузка, давление в шине и т. п.), а также зависимости между
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