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Przyspieszone badania trwalosci przyczep ciagnikowych
na kolowym torze przeszkéd IMER w Kludzienku

BRONISEAW KRZEMINSKI, MIROSLAW MALIK

Trwalo§é maszyny jest jedng z podstawowych cech wptywajacych na koszty jej
eksploatacji, stopien wykorzystania, organizacj¢ pracy itp. Spelnienie wymaganej
trwalo$ci przez maszyng rolnicza posiada wigc pierwszorzedne znaczenie dla kazdego
zmechanizowanego gospodarstwa rolnego. :

Przyczepa ciggnikowa — jako podstawowy $rodek transportowy w naszym rol-
nictwie, gdzie wykorzystywana jest w okresie calego roku — powinna posiadac
réwniez wysoka trwalo$é i niezawodno$¢ dziatania. Krajowe wymagania agrotech-
niczne przewiduja dla przyczepy rolniczej okres trwatosci nie krétszy od 8 lat. Zbada-
nie trwato$ci przyczepy w warunkach normalnej eksploatacji jest bardzo praco-
chlonne i dlugotrwale, zwlaszcza przy dopracowywaniu prototypéw, wymagajacych
wielokrotnego powtarzania badan.

Dawniej wybierano pomigedzy bardzo dlugim okresem uruchomienia dostatecznie
zbadanej, lecz czesto juz przestarzalej konstrukcji, a szybkim uruchomieniem pro-
dukcji nowoczesnego wyrobu, lecz niedostatecznie zbadanego. Dobrym wyjsciem
z tej sytuacji wydaja sie byé obecnie coraz czgsciej stosowane metody przyspieszonych
badan trwatoéci na specjalnych stanowiskach w warunkach pozorowanych. Ten typ
badan, przy obecnym zaawansowaniu prac teoretyczno-empirycznych w tej dziedzi-
nie, moze nie zawsze zastgpuje wszystkie warunki obciazeni wystgpujacych w normal-
nej eksploatacji, ale pozwala na uzyskanie poréwnywalnych wynikow w bardzo
krétkim czasie.

W zwiazku z koniecznosciag jak najszybszego wyposazenia naszego rolnictwa
w szereg nowych typoéw przyczep wybudowany zostal w IMER w Ktudzienku tor
przeszkéd, na ktérym w roku 1965—1966 przeprowadzono badania trwatosci ponad
30 szt. roznych egzemplarzy przyczep.

1. OPIS TORU PRZESZKOD I METODYKA BADAN

Tor przeszkéd (rys. 1), na ktérym przeprowadzono badania trwatosci przyczep,
wykonany jest z betonowego pierScienia z przymocowanymi do niego promieniowo
przeszkodami o wysokosci 160 mm.
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W $rodku toru zamocowana jest obrotowo kratownica podparta na drugim
koncu kotami pneumatycznymi. Podczas badan zaczepiony do belki i samoczynnie
kierowany ciagnik przejezdza po zewnetrznej gladkiej czesci toru, ciagnac po prze-
szkodach zaczepiong do belki, na mniejszym promieniu, przyczepe. Przeszkody
rozmieszczone sa W ten sposob, ze przejezdzaja po nich kola, raz lewej, raz prawej
strony przyczepy. Zgodnie z przyjetymi (z metodyki WRL i NRD dla poréwnaw-

czych badan przyczep) kryteriami, kazde z kot przyczepy powinno pokonaé 10 000
przeszkod z predkoscia 6 km/godz.

Przeszkoda

Rys. 1. Schemat kolowego toru przeszkod

2. CHARAKTERYSTYKA BADANYCH PRZYCZEP

Przyczepy poddawane prébie na torze przeszkdd byly w wigkszo$ci prototypami
krajowych dwuosiowych przyczep ciagnikowych o tadownosci 3,5 T.

Charakterystyke techniczna przyczep dwuosiowych, zbadanych na kolowym
torze przeszkdod w IMER, zamieszczono w tabeli 1. W tabeli tej podano tez liczbg
zbadanych egzemplarzy poszczegdlnych typdw przyczep.

Z przedstawionych w tej tabeli przyczep, produkowane sa juz obecnie przyczepy:
D-45 (rys. 3), D-45S i RT-45h (rys. 4).

Badania przyczepy paszowej firmy New Holland oraz jugostowianskiej przy-
czepy paszowej ,,Pobieda” mialy charakter badan pordwnawczych trwatosci
w porownaniu z przyczepami produkcji krajowe;.
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Rys. 2. Podwozie przyczepy nieresorowanej Rys. 3. Podwozie przyczepy resorowanej D-45
D-20 z obrotnicowym mechanizmem skretu
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Rys. 4. Podwozie przyczepy resorowanej RT-45 h ze zwrotnicowym mechanizmem skretu

3. WYNIKI BADAN TRWALOSCI PRZYCZEP NA KOLOWYM TORZE PRZESZKOD

Wigkszo$¢ zbadanych na torze przyczep nieresorowanych stanowily przyczepy
D-20, posiadajace rézne rozwiazania szczegdtéw konstrukcyjnych. Poniewaz przy-
czepa ta byla pierwsza w kraju konstrukcja, potrzebnej rolnictwu, taniej, niskiej,
prostej 1 jednocze$nie trwalej dwuosiowej nieresorowanej przyczepy ciagnikowej,
poswigcono jej szczegdlnie wiele uwagi.
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Rys. 5. Sztywne potaczenie osi z rama w prototypie przyczepy D-20

Najczgstsza usterka wystepujaca w pierwszych prototypach przyczep D-20
podczas badan na torze bylo uszkadzanie polaczenia ramy z osiami (rys. 5). Usterke
t¢ wyeliminowano wprowadzajac w polaczeniu tylnej osi z rama dodatkowe, elastycz-
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nie zamocowane prety (rys. 6) oraz polaczenie wspornikéw obu osi z podituznicami
ramy za pomoca §rub z wkladkami gumowymi (rys. 7).

Bardzo czgsto wystgpujaca usterka podczas badan prototypéw przyczep D-20
bylo takze pegkanie §rub laczacych podtuznice osi, a nastgpnie po wzmocnieniu tych

Rys. 7. Elastyczne potaczenie podtuznicy ramy ze wspornikiem osi w poprawionym prototypie
przyczepy D-20

§rub pekanie podtuznic (rys. 8). Usterke tg wyeliminowano przez wprowadzenie
podkladek gumowych pod Sruby mocujace podluznice osi (rys. 9).

Stwierdzong ponadto, wystgpujaca w pierwszym prototypie, powazna usterke
ukladu kierowniczego — zginanie drazkéw poprzecznych, wyeliminowano calko-
wicie po wprowadzeniu tzw. ,,tréjkata’ kierowniczego (rys. 10).

Rys. 8. Sztywne polaczenie podtuzyc z osiami w prototypie przyczepy D-20
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Rys. 9. Elastyczne potaczenie podtuznic z osiami w poprawionym prototypie przyczepy D-20

Badania na torze wykazaly takze niedostateczna trwalo$é spoin taczacych pierw-
sza i ostatnia poprzeczke ramy z podtuznicami. Wprowadzone nastepnie wzmocnie-
nia (polegajace na zastosowaniu nakfadek w polaczeniu tych poprzeczek z koricami

Rys. 10. Mechanizm skretu przyczepy D-20. a — prototyp; b — poprawiony prototyp

podtuznic) wyeliminowaty pgkanie spoin. Po usunigciu tych usterek nastapito jed-
nak peknigcie tylnej poprzeczki ramy w miejscu ostabionym przez otwory stuzace do
przynitowania tabliczki znamionowej. Dopiero zmiana ksztattu poprzeczki z katow-
nika na ceownik (rys. 11) zabezpieczyla rame przed uszkodzeniami.

W przyczepie nieresorowanej D-21, przeznaczonej do przewozu tadunkdéw obje-
tosciowych, podczas badan na torze nastgpowalo zginanie podtuznic ramy.

Peknigcie ’
,

b

Rys. 11. Tylna poprzeczka ramy przyczepy D-20. a — prototyp; b — poprawiony prototyp

W czasie badan na torze przeszkdd nieresorowanej przyczepy paszowej ,,New
Holland” (z tadunkiem 3,5 t) wystgpowato czeste pekanie tarcz i kolnierzy piast k6t

Jezdnych Podczas badan przyczep resorowanych najczesciej uszkadzane byly resory
oraz ramy gltéwne. ‘



Przyspieszone badania trwalosci przyczep ciagnikowych 121

Wystgpujace w czasie badan do$¢ czeste pekanie pidr resoréw, jarzm laczacych
resory z osig oraz Scinanie centralnych $rub resoréw przyczep D-45 i D-45 S spowo-
dowane bylo w gléwnej mierze zbyt stabym mocowaniem resoréw do osi (rys. 12).
Po zmianie grubosci jarzm z @ 16 na @ 20, zastosowaniu podkladki pod resory

(rys. 12) oraz wprowadzeniu montazu pod obciazeniem, zmniejszyla sie znacznie
awaryjnos¢ resorow.

Rys. 12. Mocowanie resoru do osi w przyczepie D-45 i D-45 S. a — prototyp;
b — poprawiony prototyp

Niestety nie udalo si¢ wyeliminowaé zupelnie pekania pior resoréw. Ogdl-
nie mozna stwierdzi¢, Ze resory pidrowe, stosowane z niezlym powodzeniem
w przyczepach drogowych, nie zdaly egzaminu w zastosowaniu do przyczep

i Pekniecle %
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Rys. 13. Mocowanie wspornika resoru do ramy w przyczepie D-45 S. a — prototyp;
b — poprawiony prototyp |

rolniczych o tej samej tadownosci, eksploatowanych w znacznie trudniejszych wa-
runkach.

Stwierdzone w czasie badan na torze odrywanie wspornika resoru wraz z pétka
ceownika ramy w przyczepie D-45 S (rys. 13a) wyeliminowano calkowicie przez
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zastosowanie nakladki przyspawanej do pétek ceownika podluznicy ramy w miejscu
zamocowania wspornika (rys. 13b).

W przyczepie RT-45h powazna usterka bylo pekanie podtuznic ramy pomigedzy
wspornikami przednich resorow (rys. 14). Usterke t¢ wyeliminowano przez zastoso-
wanie wzmocnienia w postaci nakladki zamykajacej przekrdj ceowy podhluznic
ramy pomi¢dzy pierwsza i trzecig poprzeczka (rys. 15).

Rys. 14. Rama prototypu przyczepy RT-45h z widocznym peknigciem podiuznicy

W przyczepie PA-3,5, ktéra posiada konstrukcje podwozia bardzo podobna do
przyczepy RT-45, juz po przejechaniu 2600 przeszkod pojawily si¢ peknigcia poprze-
czek 1 podluznic ramy (rys. 14).

Rys. 15. Wzmocniona rama poprawionego prototypu przyczepy RT-45h

Przeprowadzone badania jugostowianskiej przyczepy resorowanej ,,Pobieda”
(o tadownosci 5 t) wykazaly niska trwato$é jej resorow. Po przejechaniu 2800 prze-
szkdd nastapito ztamanie wszystkich pidr (w §rodku dtugoéci) obu przednich resorow.

Wystepujace w czasie badan na torze przeszkdd usterki przyczep resorowanych
i nieresorowanych zgrupowane zostaly na wykresie stupkowym (rys. 16). Z analizy
wykresu wynika, ze w przyczepach resorowanych najczestsze (72%;) byly uszkodzenia
resoréw i ram. W przyczepach nieresorowanych najczesciej (57%) wystgpowaly
uszkodzenia podtuznic osi i polaczen osi z rama.
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Rys. 16. Zestawienie uszkodzen przyczep podczas badan na torze przeszkod

4. WNIOSKI

Przeprowadzone na kolowym torze przeszkéd badania trwatosci pozwolily na
dopracowanie prototypéw kilku najpotrzebniejszych polskiemu rolnictwu typdw
przyczep.

Oceng trwaloSci na torze przeszkdd uzyskiwano kilkanacie razy szybciej niz
w normalnej eksploatacji. Do wstgpnej oceny trwatosci przyczepy w normalnej
eksploatacji potrzebny bylby przynajmniej rok intensywnych, pracochlonnych
badan.

Zbadanie trwaloSci jednej wersji przyczepy na torze przeszkéd odbywato sic
przecigtnie w czasie dwdch tygodni.

Dzigki niezmiennym warunkom badan na torze uzyskano wyniki poréwnywalne,
czego nie mozna byloby zapewni¢ w czasie normalnej eksploataciji.

Badania na torze pozwolily na wykrycie w krétkim czasie najstabszych punktéw
podwozia przyczep, co wplynelo na przyspieszenie wprowadzenia zmian i ulepszenia
konstrukcji. Dzigki tym badaniom znacznie skrécono okres od wykonania proto-
typéw do uruchomienia produkcji.

Te niezaprzeczalnie pozyteczne badania, w ktdrych kryteria oceny oparto na
metodykach NRD i WRL, mialy jednak gléwnie charakter poréwnawczy.

Nastepnym etapem prac rozpocz¢tych juz w IMER bedzie zbadanie i okre$lenie
korelacji zachodzacej pomigdzy warunkami obciazen przyczep na torze przeszkdd
i w normalnej eksploatacji.

STRESZCZENIE

Referat zawiera zestawienie wynikOw przyspieszonych badan trwalosci 14 przyczep resoro-
wanych i 13 przyczep nieresorowanych przeprowadzanych na kolowym torze przeszkéd w IMER
w Kludzienku, w oparciu o opracowana przez NRD i WRL metodyke¢ mig¢dzynarodowych badan
poréwnawczych przyczep.
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Przedstawiono miejsca typowych uszkodzen oraz wprowadzone udoskonalenia konstrukcji.
Stwierdzone w wyniku badan na torze uszkodzenia wystepowaly réwniez w eksploatagcji.

BPOHHCIIAB KXXEMMHCKH, MUPOCJIAB MAJIUK

YCKOPEHHBIE HUCIIBITAHWS JOOJIOBEYHOCTU TPAKTOPHBIX ITPULIEIIOB
HA TPEKE C ITPEIIATCTBUSIMU

Peswome

B oTuere cocraBieHbI pe3ynbTaThl MCHbITaHME 14 peccopHBIX 1 13 0e3peCCOPHBIX NPUIIEIOB.
VcrbITanmss MpOBOAMIINGE HAa KpyrosBom Tpeke B TMICX Knynsenko nmo meroguxe me)xfyHa-
POHBIX CPaBHUTEJIBHBIX MCIBLITAHMI NPULENOB, paspaGorammoi I'IP u BHP.

YKa3bIBAIOTCA MECTa YAaCTO BCTPEYAIOIIMXCA IIOJIOMOK B HMCHBITHIBAEMBIX IpMIenax ¥ yjay4-

IIEHUsA WX KOHCTPYKIWMH. IToBpexaeHuss OTMEUEHHBbIE Ha TpeKe C MPENATCTBUAMYA HaGIIONaIHCh
TaK)KE€ B 3KCIUTYaTALMOHHBLIX YCJIOBHSX.



