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перед всеми рисками угона. Такие комплексные меры позволяют противостоять 

угону с минимальным риском для жизни и здоровья автовладельца. 
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ДИНАМІЧНЕ ДИШЛО ДЛЯ ОДНООСНОГО ПРИЧЕПА BN–20 ЯК 

ПРУЖНА ЛАНКА ТЯГОВО-ЗЧІПНОГО ПРИСТОСУВАННЯ 

ЛЕГОВОГО АВТОПОЇЗДА КАТЕГОРІЇ М1 

 

Як було представлено раніше, рух автопоїзда категорії М1 

супроводжується багаторазовими знакозмінними навантаженнями у тягово-

зчіпному пристрої, який у системі «автомобіль-причіп» являється пружною 

ланкою [1]. При математичному дослідженні згідно принципу Даламбера-

Лагранжа рух системи «автомобіль-причіп» записано у вигляді двох систем 

рівнянь – без дисипативного опору та з ним, які були розв’язані окремо для 

автомобіля та причепа повною масою відповідно 1595 кг та 700 кг. Результати 

розрахунку показали доцільність використання у складі тягово-зчіпного 

пристрою дисипативної ланки. Це дозволить уникнути коливальних процесів та 

значно зменшити динамічні навантаження під час перехідних режимів руху 

автопоїзда [1, 2]. 

За дослідний прийнято причеп вітчизняного виробництва BN–20. 

Прикладом дисипативної ланки тягово-зчіпного пристосування 

слугуватиме динамічне дишло причепа, у конструкцію якого були внесені певні 

зміни. 

 
Рисунок 1 – Дишло динамічне причепа BN–20: 1 – вухо, 2 – дишло; 3 – 

амортизатор; 4 – пружина; 5 – замковий пристрій 

 

Динамічне дишло кріпиться до рами причепа за допомогою вуха 1. 

Дишло 2 у перерізі вибране із прокату – квадратна труба із зовнішнім ребром 

80 мм та товщиною стінки 6 мм. За допомогою замкового пристрою 5 воно 

кріпиться до тягово-зчіпного пристосування автомобіля-тягача. 

Дисипативний опір створює поєднання гідравлічного амортизатора 3 та 

пружини 4. 
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Амортизатор [3] складається із корпуса, поршня зі штоком, кришок та 

компенсаційного бачка. Кришки кріпляться до корпуса різьбовим з’єднанням, у 

них запресовані гумові буфери-обмежувачі для обмеження руху та запобігання 

ударам поршня по них. Корпус амортизатора квадратного перерізу, що 

відповідає профілю труби. У верхній частині знаходяться отвори із гумовими 

ущильнювачами, у які запресований компенсаційний бачок. Опір створюється 

спеціальною рідиною, що перетікає через калібровані отвори у поршні, частина 

рідини витискається у компенсаційний бачок, за мітками на якому виконується 

і контроль рівня рідини. 

Амортизатор кріпиться до дишла нерухомо двома болтами М10. 

Пружина кріпиться до амортизатора методом накручування, а саме – 

корпус амортизатора зі сторони пружини має круглий переріз, на ньому 

виконано проточку кільцевої форми, яка відповідає внутрішньому діаметру 

пружини, її кроку та діаметру витка. На проточку накручується пружина, яка 

підібрана таким чином, що між її зовнішнім діаметром і стінкою дишла зазор 

становить 1 мм – це унеможливлює їх роз’єднання. З іншої сторони пружина 

таким же способом кріпиться до серги із замковим пристроєм. Схожа 

конструкція кріплення елементів застосовівалася у амортизаторах [4]. 

У вихідному положенні поршень амортизатора знаходиться у середньому 

положенні, яке забезпечується положенням пружини у стані покою – дана 

конструкція забезпечує переміщення штока амортизатора у дві сторони до 

120 мм.  

Із початком руху пружина, сприймаючи зусилля через сергу і замковий 

пристрій від тягово-зчіпного пристосування автомобіля-тягача, починає 

розтягуватися, у свою чергу відбувається і переміщення поршня у 

амортизаторі, що створює опір розтягуванню пружини. При гальмуванні 

відбувається умовне набігання причепа, у якого конструктивно відсутні гальма, 

на автомобіль-тягач, що викликає стискання пружини?відповідно, переміщення 

поршня у амортизаторі і, відповідно, створення опору стискання пружини. 

Застосування такої конструкції дає можливість знизити максимальне 

значення динамічних зусиль майже у 2 рази у порівнянні із конструкцією 

причепа базової конструкції із жорстким дишлом. 
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ОБГРУНТУВАННЯ МЕТОДІВ ВИЗНАЧЕННЯ ЕКСПЛУАТАЦІЙНИХ 

ПОКАЗНИКІВ ДВИГУНІВ ВНУТРІШНЬОГО ЗГОРЯННЯ 

МАШИНОТРАКТОРНИХ АГРЕГАТІВ  

 

У зв’язку з необхідністю підвищення рівня механізації 

сільськогосподарського рівня виробництва, виникає необхідність у 

застосуванні великогабаритної тракторної техніки п’ятого, шостого та сьомого 

класів. Сучасні сільськогосподарські трактори, навісне та причіпне обладнання 

у співпраці з системами навігації надають можливість впровадження 

мінімальних схем експлуатаційних витрат під час виконання 

сільськогосподарських робіт. 

Головною особливістю впровадження сучасних машино-тракторних 

агрегатів (МТА) високих класів є висока ступінь універсальності. В умовах 

обмеженої кількості механізації, сільськогосподарських господарств України, 

що пов’язано з економічним станом, навантаження на одиницю техніки 

максимальне, а режим експлуатації як правило цілодобовий. 

Ці фактори примушують під час організації сервісного обслуговування 

МТА приділяти багато уваги якісній діагностиці з метою визначення 

технічного стану та переліку робіт з поточного ремонту.  

Головним показником роботи МТА є реалізація тягового зусилля на гаку, 

що безумовно залежить від технічного стану силової установки та трансмісії.  

Умови експлуатації  при виконанні сільськогосподарської роботи вимагають 

забезпечення постійних режимів руху при змінних умовах навантаження. 

Таким чином впровадження методів щодо визначення технічного стану 

двигуна внутрішнього згоряння є важливим кроком в організації сервісного 

обслуговування сільськогосподарської техніки. В сучасному тракторобудуванні 

це питання визначено двома шляхами: лабораторні випробування та  

лабораторно-польові. 

Під час організації сервісного обслуговування, найбільший інтерес 

виникає до лабораторно-польових випробувань. Однак слід відзначити що 

спосіб динамометрування з використанням причіпної ланки або знаряддя не 

придатний для системи сервісного обслуговування, бо кількість факторів що 

впливають на машино-тракторний агрегат під час вимірів можуть суттєво 

змінювати картину отриманих результатів. Цей спосіб як правило відображає 

опір навісного обладнання до відношенню до машино-трактарного агрегату.  


