ІІІ. НАВЧАЛЬНИЙ МАТЕРІАЛ

Заняття №10.

„ Ходова частина ”.

1. Гусеничний рушій.

Ходова частина – сукупність вузлів і деталей, які забезпечують передачу тягового зусилля двигуна від ведучих коліс до ґрунту і забезпечують машині поступальний рух з високою середньою швидкістю на різних ґрунтах та місцевості.

Ходова частина включає в себе гусеничний рушій та підвіску.

Гусеничний рушій – вузли і деталі ходової частини, призначені для придання машині поступального руху на суші і по воді за рахунок обертового моменту Мкр, підведеного від ведучих коліс до ґрунту.

Технічна характеристика: тип – гусеничний, з переднім розміщенням ведучих коліс, з підтримуючими катками, з цівковим зачепленням ведучих коліс з гусеницями, гусениця – мілкозвінчаста, з гумово-металевими шарнірами.

Вага комплекту гусениці – 625 кг, динамічний / статичний хід опорного катка – 257 / 58 мм, кліренс – не менше 420 мм, запас ходу гусениць до середнього ремонту - 9000 км.

Загальна будова гусеничного рушія:
2(дві) гусеничні стрічки по 85 траків, шириною 300 мм;

2 (двоє)ведучих коліс зі змінними зубчастими вінцями;

дванадцять (12) опорних катків;

2 (двоє) направляючих коліс;

6 (шість)  підтримуючих катків;

2 (два) очисники направляючих коліс;

2 (два) механізми натягу у зборі.

Гусениця служить для зчеплення машини з грунтом та рівномірного розподілу ваги машини на поверхню грунту. Гусениці – мілкозвінчасті, штамповані, паралельного типу.
Трак гусениці – штампований (6,89 кг) з високоміцної легованої сталі марки Г-12, з розвинутими грунтозачепами, резино-металічними шарнірами.

Гумово-металеві шарніри (РМШ) зменшують витрати потужності двигуна на подолання сил тертя у шарнірах і елементах гусеничного рушія, вирівнюють питомий тиск гусениць на грунт, значно підвищують прохідність по слабких (болотистих) грунтах, приблизно у два рази довговічніші від гусениць з відкритими металічними шарнірами. При з’єднанні двох сусідніх траків між ними встановлюється попередній кут перегину,  рівний 15О.

Ведучі колеса, отримуючи обертовий момент від двигуна через агрегати силової передачі, перемотують гусениці і надають корпусу машини поступальний рух. Кожне колесо має корпус (ступицю) та два зубчасті вінці з 14 зубами, на робочу поверхню яких для підвищення зносостійкості наплавлений шар твердого сплаву.
Опорні катки служать для рівномірного розподілу ваги машини на опорну поверхню гусениць. Катки виконані односкатними, пустотілими, герметичними. Кожний каток включає ступицю, диск, бандаж, які зварені між собою. До бандажу завулканізована масивна гумова шина. Опорні катки встановлені по обидва боки бортів машини на вісь на підшипники і кріпляться стопорною гайкою  та стопором. Лабіринтні та манжетні ущільнення запобігають викиду змазки з катка, а також попаданню води та бруду у площину ступиці.

Направляюче колесо розміщене у кормовій частині машини і служить для направлення гусениць, а разом з кривошипом і механізмом натягу   - для регулювання та натягу гусениць. Направляюче колесо зварене з двох фасонних дисків, має вварені ребра жорсткості, розміщене у кормовій частині машини на вісі кривошипа на шариковому та роликовому підшипниках і кріпиться гайкою, яка фіксується стопором.

Для запобігання витікання змазки зі ступиці, а також попадання води та бруду всередину ступиці вона захищена кришками, лабіринтним ущільненням, самопіджимною манжето,  войлочним сальником  та ущільнюючими кільцями. Для заправки змазки у ступицю в центрі кришки  є отвір, що закривається пробкою.

Очисники направляючих коліс встановлені на бортах біля направляючих коліс в планках з пазами і кріпляться гвинтами. Для найефективнішої очистки коліс від снігу між очисником та ободом колеса встановлюється зазір 3-5 мм..

Механізм натягу гусениць служить для зміни і підтримання заданого натягу гусеничних стрічок. Тип – кривошипно-черв’ячний, з розвантаженою черв’ячною парою. Складається з кривошипа, корпусу механізму натягу, кронштейна, черв’яка, черв’ячного колеса  та стопорного пристрою.

 Кривошип встановлений на двох бронзових втулках, відіграючих роль підшипників. Від провертання він утримується зубчатою муфтою, яка піджимається до зубців корпусу механізму натягу гайкою і фіксується стопором.

Черв’ячне колесо посаджене на шліци та фіксується від осьового переміщення упорним кільцем. Черв’як встановлений на бронзових втулках з регулювальними прокладками. Для заправки змазкою ЦІАТИМ-208 у корпусі є пробка. При обертанні шестигранної головки вала черв’яка  черв’ячне колесо повертає кривошип разом з направляючим колесом, змінюючи ступінь натягу гусениць.

Підтримуючі катки призначені для підтримання та направлення верхніх віток гусениць при їх перемотуванні.

Тип – одно бандажний, з завулканізованою гумовою шиною.

Підтримуючий каток встановлений на вісь кронштейна на двох шарикопідшипниках, кріпиться гайкою та фіксується стопором. Ступиця катка закрита кришкою  з заправочним отвором та пробкою, що посаджені на гумове ущільнююче кільце. З протилежного боку катка встановлена кришка з лабіринтним ущільненням, манжетою та ущільнюючим кільцем. Через пробку  підшипниковий вузол заправляється маслом МТ-16п. 

Перевірка натягу і порядок регулювання натягу гусениці

Інструмент та пристосування: ключ гусениці, ключ 14х17, вороток, подовжувач, змінна головка 24, ключ-тріщотка, молоток, лінійка, шплінтови-тягач (в ящику механіка-водія), ключ 7811-0322, пристосування для зняття скоб, нитка з тягарем (ув ящику для ЗІП), зтягуюче пристосування (на днищі середнього відділення), ключ 32х36 (у сумці з ЗІП двигуна), шаблон (в груповому комплекті ЗІП), ломик (на стійці перегородки).

Перевірку натягу гусениць бажано виконувати на горизонтальній площадці з твердим покриттям (грунтом).

Для перевірки натягу на заправочні пробки 1-го і 2-го підтримуючих катків натягнути нитку з тягарцями на кінцях без провисання.

Величина натягу визначається заміром відстані від натягнутої нитки до полотна трака, який лежить над першим підтримуючим катком, та до полотна  трака, розміщеного посередині між першим та другим підтримуючим катками.

Величина провису гусениці визначається різницею одержаних замірів і повинна бути в розмірах 6-8 мм.

При неможливості забезпечення необхідного натягу гусениць вказаним способом (в основному з-за сильного зношення шарнірів траків або їх пошкодження ) необхідно роз’єднати гусеницю та викинути один трак.

2. Підвіска.

Підвіска  -  комплекс вузлів ходової частини, які служать для пом’якшення поштовхів і ударів, які сприймаються корпусом машини при рухові по нерівностях місцевості (шляху) та зменшення амплітуди коливань корпусу машини з метою забезпечення високої плавності ходу.

Технічна характеристика: тип – торсіонна, незалежна, не співвісна.

Будова підвіски:

12 торсіонних валів;

12 балансирів;

12 кронштейнів підвіски;

4 гумових упорів  ( 2-го та 4-го опорних катків);

4 пружинних упорів (1-го та 6-го  опорних катків);

6 гідравлічних амортизаторів телескопічного типу 1,2,6 ОК ;

двох обмежувачів ходу перших опорних катків.

Торсіонний вал служить пружним елементом підвіски. Він представляє собою довгий стальний (сталь 40ХН) стержень циліндричної форми з малою і великою шліцевими головками та розміщується поперек корпусу машини над днищем. Однією головкою торсіонний вал входить у шліцевий отвір труби балансира, а іншою у шліцеву втулку кронштейна підвіски, ввареного у протилежний борт корпусу машини. Для захисту від можливої корозії та механічних пошкоджень його після ґрунтування та пофарбування обгортають подвійним шаром ізоляційної стрічки ПВХ, а зверху покривають бакелітовим лаком. У процесі виготовлення вони піддаються попередньому зміцнюючому закручуванню (так зване примусове заневолення).

Торсіонні вали правих і лівих опорних катків на торцях голівок позначаються „ПР”, „ЛЕВ” і є невзаємозамінними, бо при роботі вони мають різний напрямок закручування.

Балансир – стальний (ст.48Х) пустотілий стержень, який передає зусилля від опорних катків на торсіонний вал. Балансир складається з вісі балансира  і осі катка. Вісь балансира встановлена на двох втулках, впресованих у кронштейн підвіски. При наїзді машини на перешкоду балансир повертається і закручує торсіонний вал, який при цьому пом’якшує поштовхи і удари на корпус машини.

Для запобігання згинання балансира внаслідок сильних бокових ударів об перешкоди при різких поворотах на обох бортах біля передніх катків приварені  пустотілі обмежувачі  ходу 1-го ОК. До балансирів 1,2,6 ОК приварені по дві петлі  для з’єднання з гідравлічними амортизаторами. Для змащення втулок балансирів заправляється змазка ЛІТОЛ-24.
Кронштейн підвіски зварений з двох кованих стальних деталей і приварений до борту та днища машини. Має по дві виточки під запресовку втулок  та шліци під малу головку торсіона, гумові манжети, заправочні пробки.

Гумові  ( 2 і 4 ОК) та пружинні упори (1, 6 ОК) служать для обмеження ходу цих катків та пом’якшення ударів. 

Гідравлічні телескопічні амортизатори служать для гасіння ударів та зменшення коливань корпусу машини.

Робочою рідиною служить суміш 50% турбінного та 50%  трансформаторного масел (приблизно 760 см 3 ).

У верхню частину корпуса вкручений корпус  ущільнення з опорою, а в нижню – провушина, якою гідроамортизатор  з’єднується з балансиром підвіски. Робочий циліндр  з поршнем  та штоком зажимається  між опорою та провушиною.

 Поршень  має клапан стиснення , дросельний отвір і клапан віддачі. В канавках поршня встановлені чавунні ущільнювальні кільця. У провушину вставлений клапан випуску надлишкової робочої рідини у компенсаційну камеру при прямому ході поршня (вниз), клапан для поповнення  робочою рідиною порожнини циліндра з компенсаційної камери при зворотньому ході (вверх) поршня і дросельний отвір.

Ущільнення штока включає гайку, шкребок, войлочний сальник, бронзове кільце, манжет, фторопластового манжеторозділювача, що піджимаються через стальне кільце пружинами, розміщеними в отворах втулки. Опора  має два отвори  для додаткової циркуляції робочої рідини з порожнини циліндра у компенсаційну камеру.

Захисний кожух захищає шток амортизатора від механічних пошкоджень.

За допомогою серги  гідроамортизатор з’єднується з корпусом машини, а з допомогою провушини  – з балансиром підвіски.

Принцип роботи гідравлічного амортизатора. При наїзді на перешкоду опорний каток опускається чи піднімається, відповідно проходить відносне переміщення поршня у циліндрі гідравлічного амортизатора, встановленого на цьому каткові. Якщо швидкість переміщення катка, а стало бути, і поршня гідроамортизатора порівняно невелика, то робоча рідина перетікає з одної порожнини циліндра в іншу через дросельний отвір  поршня, не відкриваючи клапан. Завдяки опору , створюваному при витісненні робочої рідини, поштовхи і удари передаються на корпус з меншою швидкістю і розмахом.

При значно більших швидкостях переміщення катка на прямому (стиснення) та зворотньому ході катка (віддача) дросельні отвори  вже не можуть забезпечити вільне перетікання робочої рідини, в роботу вступають клапани.

При цьому сила опору амортизатора при стискуванні робочої рідини (прямий хід) більша від сили опору при розтягуванні (зворотний хід), що забезпечує йому нелінійну характеристику і, як наслідок – зменшення коливань корпусу.

Таким чином, при роботі гідравлічних амортизаторів  пом’якшення поштовхів та ударів на корпус машини проходить за рахунок опору робочої рідини її перекачуванню всередині циліндрів амортизатора, а зменшення коливань машини – за рахунок різниці опорів прямого і зворотнього ходів .  

