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- двигатели Д-260.Stage3A – с 2008г.; 

- двигатели Д-260.Stage3B – с 2011г.; 

- двигатели Д-245.Евро4, Д-245.Stage3B – с 2012г.; 

- двигатели Д-245.Евро4LC (Low Cost) – с 2013г. 

В настоящее время на Минском моторном заводе, ОАО «Горьковский 

автомобильный завод» и ОАО «Павлодарский автомобильный завод» 

проходят испытания двигатели экологического уровня Евро5. 

Заключение 

На современных двигателях Минского моторного завода в каче-

стве основной принята система подачи топлива Common Rail. Та-

кие системы устанавливаются на двигателях экологических уров-

ней Stage-3, Stage-3A, Stage-3B, Евро-3, Евро-4. Ведутся работы по 

внедрению системы на двигателях экологического уровня Евро5. 
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Введение 

Повышение производительности труда в сельском хозяйстве 

осуществляется как за счет увеличения количества машин, работа-

ющих в хозяйстве, так и повышения единичной мощности мобиль-

ных машин.  

Ре
по
зи
то
ри
й 
БГ
АТ
У



Белорусский государственный  
аграрный технический университет  

 

 192 

Улучшение сцепных свойств колесных тракторов блокировкой веду-

щих колес, применением тракторов с колесной формулой 4х4 и примене-

нием других усовершенствований не решают коренным образом проблему 

несоответствия уровня энергонасыщенности трактора технологическим 

возможностям активных рабочих органов орудий. 

Основная часть 

Валы отбора мощности (ВОМ) являются конечными элементами 

систем отбора мощности (СОМ), которые предназначены для при-

вода активных рабочих органов (АРО) машин, агрегатируемых с 

трактором. 

В связи с возрастанием энергонасыщенности современных трак-

торов, значимость СОМ также возрастает, поскольку, с одной сто-

роны, уменьшается доля мощности, которая может быть реализова-

на на тягу по сцеплению ведущих колёс с почвой, а с другой – уве-

личивается номенклатура машин с АРО, так как они менее чувстви-

тельны к изменению скорости движения [1]. 

На тракторах находят применение механические, гидравличе-

ские, электрические и пневматические системы отбора мощности. 

Основным типом СОМ современных тракторов являются меха-

нические системы отбора мощности с механическим ВОМ, являю-

щимися составной частью трансмиссии. 

ВОМ работает в одном из двух режимов: установившемся или 

переходном. Установившийся режим работы является для ВОМ ос-

новным и наиболее длительным по времени. Переходный режим, 

включающий в себя  разгон и остановку рабочих органов сельхоз-

машин, является кратковременным по времени, но может оказаться 

определяющим для некоторых составных частей ВОМ, например, 

для функциональных элементов механизма включения (тормозные 

ленты, фрикционные диски). 

При анализе установившегося режима работы ВОМ необходимо 

выявить: часть мощности двигателя, отбираемой для привода АРО 

сельхозмашин; величину и стабильность крутящего момента, 

нагружающего ВОМ на наиболее характерных видах работ; дли-

тельность использования ВОМ в общем балансе занятости трактора. 

При анализе переходного (неустановившегося) режима работы 

необходимо знать: 
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-частоту включения ВОМ; 

-максимальный динамический крутящий момент (Мвмакс); 

-возможность разгона рабочих органов сельхозмашин при дви-

жении трактора. 

Наиболее объективно нагруженность фрикционной муфты и 

максимальные динамические нагрузки в приводе ВОМ могут быть 

определены с помощью ЭВМ путем решения системы дифференци-

альных уравнений движения масс с учетом параметров АРО машин 

и привода к ним при работе МТА на наиболее характерных сель-

скохозяйственных операциях [2]. 

Поскольку ВОМ находят широкое применение в современных 

сельскохозяйственных машинах и их потенциальные возможности 

еще не исчерпаны, дальнейшее совершенствование и развитие ВОМ 

может осуществляться в следующих направлениях. 

Учитывая жесткость требований к стабильности частоты враще-

ния ВОМ с независимым приводом (56,5±1 и 104,7±2,5 с
-1

), необхо-

дима регламентация частоты вращения коленчатого вала дизеля, 

при которой обеспечиваются стандартные частоты вращения ВОМ 

(например при nДН или 0,8 nДН и др.) [2]. 

Снижение удельной материалоемкости при одновременном по-

вышении надежности и долговечности за счет выбора рациональ-

ных принципиальной и конструктивной схем ВОМ с понижающей 

передачей на выходе механизма отбора мощности. Необходим вы-

бор оптимальных значений податливости и демпфирования с уче-

том момента инерции, податливостей и демпфирования приводов 

АРО сельхозмашин. 

Требованиям снижения материалоемкости из всех видов меха-

нических передач наиболее полно удовлетворяют планетарные пе-

редачи, что обусловлено применением внутренних зубчатых зацеп-

лений и использованием эффекта многопоточности передачи кру-

тящего момента. В связи с этим, выбор рациональных параметров и 

вариантов схем планетарных передач, а также оптимизация разби-

вок передаточных отношений в значительной степени определяют-

ся методами кинематического анализа и расчета многозвенных пла-

нетарных передач и нормами, заложенными в методы расчета зуб-

чатых зацеплений и подшипников [3]. 
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Заключение 

Расширение применения АРО на сельскохозяйственных работах 

потребует дальнейшего совершенствования и развития гидрофици-

рованных и электрофицированных приводов. Развитие должно 

осуществляться за счет повышения мощности тракторных гидроси-

стем и обеспечения поддержания постоянной скорости АРО машин 

во всем скоростном диапазоне ДВС. Это может быть реализовано 

на тракторах высокой энергонасыщенности. 
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Введение 

Несоосность установки ведомого диска сцепления, а также, пе-

рекос ведомого диска при выключенной муфте приводят к непол-

ному выключению муфты сцепления и возникновению поводково-

го момента. 

Основная часть 

В статье представлены результаты моделирования процесса 

буксования муфты сцепления грузового автомобиля при наличии 

поводкового момента муфты.  

Как показывают стендовые испытания, величина поводкового 

момента для моторно-трансмиссионной установки в составе двига-
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