
Исследования показали (рис. 2 ), что для исключения случай
ных замыканий МСХ необходимо увеличить угол относительного 
проворота ведомого и ведущего элементов до замыкания муфты. 
В то же время предотвратить заклинивание муфты можно и пу
тем увеличения что нежелательно, поскольку это приведет
к недоиспользованию тяговых возможностей дополнительного мо
ста.

Выводы.  При переезде единичных неровностей угловые пе
ремещения ведомого и ведущего элементов МСХ в разомкнутом 
ее состоянии достигают больших значений. Предохранить 
привод от случайных включений с помощью механических систем 
(роликовые, храповые и другие МСХ) при сохранении эффектив
ности переднего моста не представляется возможным.

В связи с этим необходимо разработать принципиально новые 
конструкции приводов, позволяющих регулировать время их 
включения и выключения.
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ВЛИЯНИЕ НЕКОТОРЫХ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХ ФАКТОРОВ 
НА ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ СВОЙСТВА ВЕДОМЫХ 

ДИСКОВ МУФТ СЦЕПЛЕНИЯ ТРАКТОРОВ

Практика рядовой эксплуатации тракторов показывает, что ве
домые диски муфт сцепления, работающие в условиях трения, 
имеют низкий ресурс работоспособности. На устранение послед
ствий их отказа требуются значительные трудозатраты, связан
ные с частичной разборкой трактора. Так, экономические потери 
при замене ведомых дисков СМ Д 14-21с6 муфты сцепления 
трактора Д Т-75  составляют около 46  руб. с учетом простоя 
машинно-тракторного агрегата.

Исследованиями, проведенными ведущими организациями стра
ны (НАТИ и ГОСНИТИ), установлено, что износостойкость ве
домых дисков муфт сцепления зависит от значений их биения и 
коробления. Остаточная деформация дисков приводит к уменьше
нию их "эффективной" поверхности контакта с ведущими диска
ми, увеличению удельных нагрузок на накладки и, соответствен
но, перегреву, ускоренному истиранию и выходу из строя по
следних [1] .

Поэтому одно из требований, предъявляемых к ведомым дис
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кам муфт сцепления, -  обеспечение при их изготовлении мини
мальных регламентированных значений биения и коробления.

Существующая технология изготовления ведомых дисков, 
включающая вырубку стального полотна диска, прикрепление на
кладок, клепку диска со ступицей и ручную правку в сборе, при
водит к возникновению значительной остаточной деформации и не 
обеспечивает получение ведомых дисков с биением, меньшим 
0,8 мм, и короблением ниже 0 ,5  мм.

Статистический анализ технологии изготовления показывает, 
что определяющую роль в появлении остаточной деформации иг
рают напряжения, возникающие при клепке диска со ступицей. В 
связи с этим проведены изыскания более совершенного техноло
гического процесса, который обеспечивает повышение эксплуата
ционных свойств при уменьшении биения и коробления ведомых 
дисков муфт сцепления.

Разработанный новый способ правки [2 ] деталей типа дисков 
позволил повысить точность изготовления [фИ гарантированном 
снятии зональных остаточных напряжений в материале диска 
(рис. 1 ). Сущность способа заключается в том, что правку ди-

Рис. L Схема ротационного спосо
ба правки деталей типа дисков.

СКОВ ведут путем вытеснения остаточной деформации (коробле
ния, биения) из области фрикционных накладок 1 в промежуточ
ную упругопластическую зону 2 между фрикционными накладками 
и ступицей 3. При этом стальное полотно диска защемлено по 
двум контурам: внешнему (область фрикционных накладок) и
внутреннему (область ступицы) -  и испытывает поворот под дей
ствием момента М, изменяющегося за период правки от макси
мальной величины, при которой в материале диска протекают уп
ругопластические деформации, до минимальной -  близкой к нулю. 
Одновременно происходит ротационное перемещение создаваемо
го поля напряжений (деформаций).
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Использование описанного способа ротационной правки в ка
честве завершающей операции технологического процесса изго
товления обеспечивает получение ведомых дисков с биением 
0 ,2 - 0 , 8 мм и короблением 0 ,1 5 - 0 ,5  мм.

Проведенные совместно с ОКТБ по муфтам сцепления (г. Че
боксары) стендовые испытания позволили установить количест
венное влияние биения и коробления ведомых дисков муфт сцеп
ления на их ресурс. Муфты сцепления с ведомыми дисками, из
готовленными по общепринятой и Новой технологии, испытыва
лись на инерционном стенде ИКС-Т, работающем в тормозном 
режиме. Оценка ресурса дисков выполнялась по износу фрик
ционных наладок на 1 мм.

По результатам стендовых испытаний получены следующие за
висимости между значениями остаточной деформации и при
веденным числом циклов N^, соответствующим износу фрикцион
ных накладок на 1 мм,

(1 )  
( 2 )

Ы ц  1 1 5 0  — 4 5 7 ,5 £ ^ ^ ,р ,

= 6 8 5 -2 5 е ^ с т .

при ^  1 ,08  мм;
при 1 ,08  мм.

Установлено, что с уменьшением величины биения приведен
ное число циклов возрастает. Следует отметить, что уравнение 
(1 )  может быть использовано при нижнем пределе биения 0 ,1 5 - 
0,2  мм, так как характер износа ведомых дисков с более ров
ной поверхностью меняется вследствие изменения кинематики 
работы муфты сцепления. Увеличение "эффективной" поверхности 
контакта ведомых дисков свыше критической при уменьшении ос
таточной деформации приводит к "заклиниванию" ведомого диска 
на валу муфты сцепления. Причиной этого являются значитель
ные силы трения в соединении "ступица -  вал", препятствующие 
осевому перемещению диска в момент включения муфты.

Проведенные исследования позволяют установить оптимальный 
диапазон значений биения и коробления ведомых дисков, обеспе
чивающий наилучшие их эксплуатационные качества. В результа
те совместной математической обработки кривых нормального 
распределения значений биения и коробления ведомых дисков до 
и после правки по новому способу и результатов стендовых ис
пытаний установлено, что надежность муфт сцепления тракторов 
с ведомыми дисками, имеющими биение и коробление до 0 ,8  мм, 
увеличивается в среднем на 30%.

Предложенный способ правки и разработанные установки для 
его осуществления внедрены на ряде заводов страны. Они с ус
пехом используются и при восстановлении ведомых дисков после 
их эксплуатации. Экономический эффект от внедрения подобной 
технологии восстановления составил на Могилевском и Ставро-
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польском ремонтных заводах Госкомсельхозтехники СССР 
852 тыс. руб.
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МЕТОДИКА ИССЛЕДОВАНИЙ ШУМА 
КОРОБОК ПЕРЕДАЧ ТРАКТОРОВ "Б ЕЛАРУС Ь"

Исследование шума в кабине трактора "Беларусь" и внешнего 
шума показывает, что главными его источниками наряду с дви
гателем являются трансмиссии в частности коробка передач [ l ] .

При исследованиях шума трансмиссии на тракторе, как прави
ло, микрофон устанавливается в ближнем звуковом поле, непо
средственно возле корпуса коробки передач и при движении 
.трактора на различных передачах с разной нагрузкой фиксиру
ются уровни звукового давления. Загрузка осуществляется спе
циальным нагрузочным устройством -  динамометрической лабора
торией, в которой установлены необходимая аппаратура для кон
троля режимов работы трактора, измерения и регистрации шума.

Недостаток такого метода в том, что измерительный микро
фон воспринимает также шум других источников; двигателя трак
тора, динамометрической лаборатории, вторичные шумы, возни
кающие в результате передачи звуковых вибраций различных де
талей кабины, облицовки и т. п. Эти факторы сильно влияют на 
возможность точно определить уровни звукового давления при 
сравнительных акустических исследованиях различных КП. Если 
учесть, что на уровень шума трансмиссий весьма влияет каче
ство изготовления валов, шестерен, установка и регулировка 
подшипников, то возможны случаи, когда вышеперечисленные до
полнительные источники шума могут значительно исказить полу
ченные результаты исследований.

Тем не менее только с помощью данного метода возможно 
определить реальные уровни звукового давления в зоне коробок 
передач в полевых условиях.
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