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Постановка проблеми. За умов руху трактора 
по дорозі з неоднорідним станом поверхні, коли 
одне колесо може опинитися в умовах гарного 
зчеплення, а інше потрапляє на слизьку ділянку, 
диференціальний міжколісний привід призво-
дить до погіршення прохідності й зменшення 
швидкості руху внаслідок реалізації сумарного 
обертаючого моменту на ведучих колесах за мі-
німальним значенням їх зчеплення з опорною 
поверхнею. Блокування міжколісного диферен-
ціала суттєво покращує прохідність і збільшує 
швидкість руху внаслідок реалізації обертаючого 
моменту відповідно до умов зчеплення кожного 
колеса. В той же час (внаслідок перерозподілу ве-
дучого моменту між колесами) виникає момент, 
що відхиляє трактор від прямолінійного руху [3], 
для забезпечення якого в таких умовах необхідно 
повертати керовані колеса на певний кут. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій,  

у яких започатковано розв’язання проблеми. 
Аналіз публікацій із даного питання [2, 3], дає 
підставу дійти висновку, що в теоретичному 
плані керованість трактора в умовах різного  
зчеплення коліс з опорною поверхнею, особливо 
на транспортних роботах, достатньо обґрунтова-
на, але відсутні експериментальні дослідження. 
Автори публікацій [3] відзначають, що блоку-

вання міжколісного диференціалу за умов різно-
го зчеплення коліс забезпечує збільшення швид-
кості руху трактора внаслідок зростання обер-
таючого моменту на колесі, що знаходиться на 
поверхні з кращим зчепленням і зменшення бук-
сування. В свою чергу, згідно джерела [3], пере-
розподіл обертаючих моментів між колесами 
одного моста призводить до погіршення керова-
ності трактора внаслідок виникнення моменту, 
що відхиляє трактор від прямолінійного руху. 
Для утримання трактора у напрямку прямоліній-
ного руху необхідно повертати керовані колеса 
на певний кут, що призводить до збільшення сил 
опору коченню і зменшення тягового к.к.д. [2]. 
Мета дослідження. Мета дослідження – ви-

значення умов забезпечення стійкості прямолі-
нійного руху трактора на поверхнях із різним 
зчепленням для отримання експериментальних 
даних, які б підтвердили теоретичні обґрунту-
вання. Для цього нами проведені дослідження 
(згідно з договором із Мінським тракторним за-
водом [1]) на попередньо підготовлених ділян-
ках дороги з використанням трактора МТЗ-80.  
Матеріали і методи досліджень. Для лівих 

коліс забезпечувалося покриття у вигляді сухого 
асфальту, а для правих − у вигляді льоду. Рух  
трактора здійснювався на 3-ій, 5, 7, 8 і 9-ій пере-
дачах із навантаженням на гаку Рг = 3,5…3,8 кН. 
Таке навантаження дає можливість руху тракто-
ра на транспортних передачах і забезпечується 
за допомогою буксирного трактора МТЗ-80. Си-
ла тяги на гаку вимірювалася за допомогою тен-
зометричного динамометра. 
У зв’язку зі змінними умовами зчеплення 

встановити ідентичні навантаження на гаку при 
рухові з заблокованим і розблокованим дифе-
ренціалом заднього моста трактора дослідникам 
не вдалося. Прямолінійність руху трактора за-
безпечувалася поворотом керованих (передніх) 
коліс на певний кут. 
У процесі досліджень вимірювалися значення 

обертаючого моменту на півосях заднього мосту 
трактора лівого Мкл і правого Мкп коліс, кут по-

Представлені результати експериментального 
дослідження стійкості прямолінійного руху трак-
тора МТЗ-80 у процесі роботи на поверхні з різним 
зчепленням коліс і постійному навантаженні на 
гаку залежно від швидкості руху. Встановлено, що 
для забезпечення прямолінійного руху при диферен-
ціальному приводі коліс заднього моста необхідно 
повертати передні колеса трактора в середньому 
на кут 2,18 0, а при жорстко блокованому приводі 
– на 5,16 0. Кут повороту коліс збільшується при 
зростанні швидкості руху трактора. Вимірювання 

параметрів здійснювалось із використанням  
тензометричних пристроїв. 
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вороту передніх коліс (середній α та максималь-
ний αмах), швидкість руху трактора v. Усі пара-
метри вимірювалися з використанням тензомет-
ричних пристроїв і записувались на осцилограму 
з використанням мобільної тензометричної ла-
бораторії на базі автомобіля ГАЗ-53А. 
Результати досліджень. Значення вимірюва-

них та аналітично визначених показників, отри-
маних після обробки осцилограм та їх аналізу і 
складання звіту [1], представлені в таблиці1. 
Аналітично визначалися показники: різниця 

обертаючих моментів 

∆Мк = Мкл - Мкп ,     (1) 
сумарний обертаючий момент  
Мк = Мкл + Мкп ,     (2) 
коефіцієнт блокування диференціалу 

кп

кл
б М

МК = .     (3) 

З розблокованим диференціалом, на восьмій і 
дев'ятій передачах мало місце значне буксування 
правого колеса, що знаходилось на льоду, вна-
слідок чого швидкість руху трактора не переви-
щувала 2,47 м/с (табл. 1). 

1. Значення динамічних показників і кута повороту керованих коліс трактора МТЗ-80  
на дорозі з різним зчепленням  

Привід Передача v, 
м/c 

Mkл, 
кН·м 

Мкп, 
кН·м 

∆Мк, 
кН·м Мк, кН·м Кб α,0 αмах,0  

3 1,61 3,09 1,40 1,69 4,49 2,21 1,7 3,5 
5 2,31 3,02 1,13 1,89 4,15 2,67 2,0 4,7 
7 2,83 3,02 1,13 1,89 4,15 2,67 2,1 6,7 
8 2,47 1,92 1,12 0,80 3,04 1,71 2,4 4,0 
9 2,47 2,40 0,91 1,49 3,31 2,64 2,7 4,7 

Диферен- 
ціальний 

Середнє  
значення 

 
2,34 

 
2,69 

 
1,14 

 
1,55 

 
3,83 

 
2,38 

 
2,18 

 
4,72 

3 1,61 2,75 0,28 2,47 3,03 9,82 4,0 6,2 
5 2,33 1,51 0,30 1,21 1,81 5,03 4,1 4,7 
7 3,36 1,92 0,30 1,62 2,22 6,40 4,5 9,2 
8 3,92 2,13 0,42 1,71 2,55 5,07 5,0 10,7 
9 5,19 4,67 0,91 3,76 5,58 5,13 8,2 17,7 

Блокований 

Середнє  
значення 

 
3,08 

 
2,60 

 
0,44 

 
2,15 

 
3,04 

 
6,29 

 
5,16 

 
9,70 

 

 – диференціальний 
привід; 

 

 

– блокований привід 

Рис. 1. Залежність кута α повороту керованих коліс трактора та різниці обертаючих 
моментів ∆М від швидкості руху V 
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У тракторі із заблокованим диференціалом 
для забезпечення прямолінійного руху необхідно 
повертати керовані колеса на кут від 4 0 (при 
швидкості 1,61 м/с), до 8,2 0 − при швидкості  
5,19 м/с. Середній кут повороту керованих коліс 
становить 5,16 0, а максимальний – 17,7 0. Спо-
стерігається чітка тенденція збільшення кута по-
вороту керованих коліс із зростанням швидкості, 
що видно з графіків (див. рис.). 
У диференціальному приводі при зростанні 

швидкості трактора кут повороту керованих ко-
ліс змінювався від 1,7 0 до 2,7 0, тобто був незна-
чним. Це пояснюється меншою різницею обер-
таючих моментів між півосями (середнє значен-
ня ∆Мк = 1,55 кН·м), а середнє значення кута 
повороту керованих коліс становить 2,18 0. Різ-
ниця обертаючих моментів між колесами  
(середній коефіцієнт блокування диференціала 
Кб = 2,38) пояснюється підвищеним внутрішнім 
тертям у диференціалі в зв’язку з виконанням 
дослідів за низьких температур навколишнього 
середовища. 
У заблокованому диференціалі значення мо-

ментів на ведучому колесі з максимальним зчеп-
ленням (асфальт) були в 5–9 разів більші, ніж 
моменти на колесі з меншим зчепленням (лід). 
Відповідно, був більший відхиляючий момент 
трактора, і для його подолання необхідно повер-
тати керовані колеса на більший кут у бік того 
колеса, на якому був менший момент. У разі ди-
ференціального приводу співвідношення момен-
тів зменшувалося до 2–3, тобто в середньому у 
2,64 разу (див. табл.). Зростання швидкості руху 
трактора з розблокованим диференціалом спо-
стерігалося тільки до сьомої передачі, а на вось-
мій і дев'ятій швидкість внаслідок інтенсивного 
буксування становила 2,47 м/с.  
Швидкість руху трактора по передачах при 

заблокованому диференціалі була суттєво вища, 
ніж при розблокованому (особливо на 7, 8 і 9 
передачах) внаслідок кращого використання 
зчеплення, що зменшило буксування. Середня 

швидкість руху (диференціальний привід) ста-
новила 2,34 м/с, а при блокованому – 3,08 м/с, 
тобто збільшилася на 24,03 %. Середнє значення 
сумарного обертаючого моменту Мк при рухові з 
диференціальним приводом було на 20,63 % бі-
льше, ніж при блокованому.  
Значення бокових сил на керованих колесах, 

які теж вимірювалися у процесі випробування 
трактора (рух із заблокованим диференціалом),  
у середньому в 1,5–2,0 рази перевищували ці ж 
сили при диференціальному приводі, що пояс-
нюється більшим кутом повороту керованих ко-
ліс при блокованому приводі для урівноваження 
дії відхиляючого моменту ведучих коліс.  
Це призводить до зменшення тягового коефіціє-
нта корисної дії трактора внаслідок зростання 
втрат на переборення сил опору коченню трак-
тора [2], бо керовані колеса повернуті на біль-
ший кут. 
Висновки:  
1. Порівнюючи обидва види руху трактора, 

можна зробити висновок, що при блокованому 
міжколісному приводі, в зв’язку з більш значним 
(у 2,64 разу) перерозподілом обертаючого моме-
нту між ведучими півосями, кут повороту керо-
ваних коліс для забезпечення прямолінійного 
руху в 2–3 рази більший, ніж при диференціаль-
ному приводі. Таким чином, при блокованому 
приводі для переборення ділянок дороги, на якій 
можливе одночасно максимальне і мінімальне 
зчеплення співвісних ведучих коліс, керованість 
трактора погіршується, зате значно покращуєть-
ся прохідність. 

2. Тяговий коефіцієнт корисної дії трактора 
при блокованому приводі зменшується через 
зростання втрат на переборення сил опору ко-
ченню трактора.  

3. У наступних дослідженнях доцільно дета-
льніше встановити вплив різнорідного зчеплення 
коліс з опорною поверхнею на тягово-зчіпні по-
казники трактора з різними сільськогосподарсь-
кими знаряддями. 
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