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ИССЛЕДОВАНИЕ ВЛИЯНИЯ СООТНОШЕНИЯ МАСС ЗВЕНЬЕВ
ТРАКТОРНОГО ПОЕЗДА НА КАЧЕСТВО ТОРМОЖЕНИЯ

Торможение колесных тракторов класса 9 , , .1 4  кН с при
цепами, вес которых достигает до 120  кН, сопровождается 
взаимодействием звеньев поезда, вследствие чего в тягово
сцепных устройствах возникают знакопеременные силы. Взаи
модействие звеньев тракторного поезда происходит по ряду 
причин, основные из которых: асинхронное торможение трак
тора и прицепов; отсутствие тормозных механизмов на перед
ней оси трактора.

Результаты исследований показывают [ і  ]  , что колебания 
усилий в тягово-сцепных устройствах, наблюдаются только в 
начальный период торможения, а затем затухают и движение 
звеньев тракторного поезда приближается к стационарному. В 
этом случае усилия в тягово-сцепных устройствах трактора F
и прицепов
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где m. m. -  приведенные массы трактора, пер
вого и второго прицепов; ^2*^2 и Xq -  парциальные замедле
ния трактора, первого и второго прицепов.

Если трактор агрегатируется с прицепами, имеющими оди
наковые конструктивные и весовые параметры, то при уста
новившемся режиме торможения справедливы равенства х^ «
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-  х ^ ; ГП2 = 1^3 
этом случае имеют вид

Усилия в тягово-сцепных устройствах в
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где X2 ~ ~ Розница парциальных замедлений прицепа
и трактора.

Приведенные на рис. 1 графические зависимости усилий в 
тягово-сцепных устройствах от а  х применительно к трактор
ному поезду, состоящему из трактора М ТЗ-80 и двух прице
пов 2ПТС-4, показывают, что разница парциальных замедле
ний звеньев тракторного поезда существенно влияет на вели
чину усилий в тягово-сцепных устройствах. Так, при д х  = 
=5 м / с ,  что соответствует торможению тракторного поезда 

только тормозами прицепов, усилие растяжения может достиг
нуть 14 кН, а прицепов -  7 кН.

Рис. 1. Зависимость уси
лий в сцепках тракторного 
поезда от разности порци- 
альных замедлений.

Рис. 2. Зависимость усилий 
в сцепках от соотношения 
масс трактора и прицепа.

При торможении поезда только трактором ( д х находится в 
пределах 3 ...4  м/с^) усилие сжатия в сцепных устройствах 
трактора будет 10 кН, а прицепов -  5 кН.

На величину усилий в тягово-сцепных устройствах влияет 
также соотношение масс трактора и прицепа
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2 / III -  коэффициент соотношения масс прице-где V = ПІ2 /  ш 
па и трактора.

На основе расчетов выражений (3 )  построены графические 
зависимости (рис. 2 ),  которые показывают, что при л х  = 
~ 1 м/с^ увеличение V от 0 ,5  до 3 ,5 , т.е. в пределах, 
возможных при эксплуатации тракторного поезда, приводит к 
возрастанию усилий в тягово-сцепных устройствах, причем бо
лее интенсивно для трактора. При увеличении разницы парци
альных замедлений звеньев поезда д х  влияние соотношения

повышается.
через

парциальные замедления звеньев тракторного поезда не тре
бует вычисления тормозных сил. Вместе с тем определение 
тормозных сил на колесах звеньев по известным тормозным 
моментам имеет свои особенности и при стационарном режи
ме торможения.

Тормозная сила с учетом углового замедления колеса вы
ражается следующей зависимостью:

масс прицепа и трактора на Р  и  ̂ ^
Определение усилий в тягово-сцепных устройствах
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-  тормозной момент; г..
J1момент инерции колеса.

- радиус качения ко-где 
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В обііем случае тормозная сила на колесе тракторного по
езда определяется не только тормозным моментом, приложен
ным к этому колесу, но зависит также от моментов на дру
гих колесах. При этом от сочетания величин, входящих в вы
ражение ( 4 ) ,  возможны случаи, когда Pj^ =0 или Р i > О,
т.е. несмотря на то, что к колесу приложен тормозной мо
мент, оно может катиться в свободном или даже в ведущем режи
мах.

Суммарные тормозные силы на колесах трактора й при
цепа Р^э определяемые через парциальные замедления
звеньев трехзвенного тракторного поезда при условии, что "^2^
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Из выражений (5 )  следует, что если > х^, т.е. при
большей эффективности торможения прицепов по сравнению с 
трактором, суммарная тормозная сила трактора уменьшается, а 
прицепов увеличивается. При этом величина изменения тормоз
ных сил зависит от соотношения масс трактора и прицепов, с 
одной стороны, и моментов инерции колес, с другой. Выраже
ния (5 )  справедливы только в том случае, если все звенья 
при торможении в составе поезда имеют одинаковое дейст -  
вительное замедление, хотя их парциальные замедления мо
гут быть различными. Следовательно, при строгом подходе в 
определении тормозных сил на колесах тракторного поезда 
необходимо рассматривать не абстрактное отдельное колесо, 
а систему тракторного поезда в целом.
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ВЛИЯНИЕ ПЕРЕРАСПРЕДЕЛЕНИЯ НОРМАЛЬНЫХ НАГРУЗОК 
ПО КОЛЕСАМ ТРАКТО РА НА ЕГО КУРСОВУЮ 

УСТОЙЧИВОСТЬ ПРИ ДВИЖЕНИИ ПОПЕРЕК СКЛОНА

Основное влияние на курсовую устойчивость трактора при 
движении поперек склона оказывает боковой увод шин. Сопро
тивляемость шины боковому уводу характеризуется коэффици
ентом к у , который для каждого типоразмера шин зависит 
в основном от нормальной нагрузки и давления воздуха в ши
не. Боковая составляющая веса трактора G-sin oć вызывает 
перераспределение нормальных нагрузок по его колесам,а так
же смещает точки приложения равнодействующих реакций поч
вы R i , действующих в пятне контакта каждого колеса на 
величину е- вверх по склону (рис. 1 ).
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