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Аннотация 

Целью испытаний цепных муфт является 
обоснование и подтверждение правомерности при-
нятых при теоретических исследованиях предпо-
сылок и допущений, получение дополнительных 
данных о характеристиках муфт существующих 
конструкций и новых результатов по муфтам пред-
ложенных конструкций. Для получения достовер-
ных сведений об изделии должны быть проведены 
испытания: статические, динамические, стендовые 
ресурсные, промышленные ресурсные. Испытания 
муфт, как и любого изделия, должны быть выпол-
нены с обеспечением высокой достоверности полу-
ченных результатов, а также при сокращении сро-
ков подготовки и проведения испытаний. Повыше-
нию достоверности результатов испытаний способ-
ствует имитация с максимальной полнотой и точ-
ностью реальных условий эксплуатации, т.е. обос-

нованный выбор режимов испытаний. Поэтому при 
планировании предусмотрена оптимизация режи-
мов работы стендов. Выявлены статические харак-
теристики цепных муфт основных конструкций, 
применяемых в машиностроении в соответствии с 
предложенной методикой. Предложенная методика 
экспериментального определения КПД компенси-
рующих муфт, позволяющая получить необходи-
мые для конструктора данные, которые дадут воз-
можность на стадии проектирования привода ма-
шин выбрать вид муфты и нормировать точность 
монтажа соединяемых ею агрегатов. Изложена ме-
тодика стендовых и промышленных испытаний 
цепных муфт. 
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Abstract 

The purpose of testing chain couplings is to 
substantiate and confirm the validity of assumptions 
and premises adopted in theoretical studies, to obtain 
additional data on the characteristics of existing cou-
plings and new results on the couplings of the proposed 
structures. To obtain reliable information about the 
product, various tests must be carried out, they are stat-

ic, dynamic, bench resource, industrial resource. Test-
ing of couplings, like any product, must be performed 
to ensure high reliability of the results obtained, as well 
as to reduce the time required for preparation and test-
ing. Simulation of real-world operating conditions with 
maximum completeness and accuracy, i.e. a reasonable 
choice of test modes, helps to increase the reliability of 
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test results. Therefore, optimization of bench operating 
modes is provided during planning. Static characteris-
tics of the chain couplings of main structures used in 
mechanical engineering in accordance with the pro-
posed methods are found out. The proposed method of 
experimental determination of the efficiency of com-
pensating couplings makes it possible to obtain the 

necessary data for the designer, which will help at the 
design stage of the machine drive to select the type of 
coupling and normalize the accuracy of the installation 
of the units connected by it. The method of bench and 
industrial testing of chain couplings is described.  

Keywords: couplings, method, testing, optimi-
zation, teeth, joints. 
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Сокращение сроков проведения ис-

пытаний может осуществляться путем 
универсализации и повышения производи-
тельности стендов [1]. Для ускорения ис-
пытаний предусматривают: 

 форсирование режимов испытаний 
(повышение скорости, нагрузки, ужесто-
чение фактора внешней среды); 

– оптимизацию режимов управления 
стендами, т.е. должен быть разработан ал-
горитм программного управления; 

– внедрение современных высоко-
производительных и точных средств изме-
рений, методов обработки и анализа экс-
периментальных данных (например, при-
менение метода экстраполяции). 

Для обеспечения форсированных ре-
жимов испытаний должна быть проведена 
оптимизация параметров стенда на стадии 
проектирования с целью обеспечения его 
высокой надежности [2]. 

Статическое испытание муфт. 
Первым этапом на пути разработки мето-
дов определения нагрузочной способности 
муфт в зависимости от точности изготов-
ления и монтажа, частоты вращения и тре-
буемого ресурса является оценка их стати-
ческих характеристик [3]. С этой целью 
определяют: распределение нагрузки меж-
ду несущими элементами муфты; предель-
ную нагрузочную способность, статиче-
скую жесткость (податливость) и ориенти-
ровочно демпфирующую способность; 
нагруженность соединяемых валов. Эти 
характеристики оценивают с учетом вза-
имного смещения осей соединяемых валов 
и степени износа цепи. 

Экспериментальное исследование 
статики цепных муфт может быть прове-
дено на испытательной установке [4], 
представляющей собой замкнутую меха-
ническую систему. 

При испытании муфт следует учиты-
вать, что из-за разноразмерности шагов 
звеньев, обусловленной рассеиванием дей-
ствительных размеров элементов цепи в 
пределах допуска на изготовление и изно-
сом деталей шарниров, нагрузка между 
зубьями полумуфт и шарнирами распреде-
ляется неравномерно. Поэтому при испы-
тании применяют цепи с различным изно-
сом: отклонения среднего шага цепи от 
номинального вследствие износа могут 
составлять 0,5; 1,0; 1,5 и 2 %. Для выявле-
ния закона распределения нагрузки между 
зубьями полумуфт и шарнирами цепи на 
зубья и пластины цепи наклеивают прово-
лочные тензодатчики, имеющие базу до 4 
мм, а для регистрации нагружения валов 
со стороны муфты и вращающего момента, 
нагружающего муфту, используют тензо-
датчики с базой 20 мм, которые наклеива-
ют на ступицу полумуфты [4]. 

Неравномерность распределения 
нагрузки между зубьями полумуфт и шар-
нирами цепи характеризуется коэффици-
ентом концентрации нагрузки 

β max /t tmK F F , 

где maxtF  – фактическая окружная сила, 

действующая на наиболее нагруженный 
шарнир; )/(2 max zdMF Ttm   – номи-

нальная окружная сила, приходящаяся на 
один шарнир ( maxTM  – номинальный 

вращающий момент, передаваемый муф-
той; d  – диаметр окружности центров 
шарниров, принимаемый равным диаметру 
центров дуг впадин зубьев или диаметру 
делительной окружности; z – число зубьев 
полумуфты). 

В табл. 1 для муфты цепной одно-
рядной (МЦО), муфты цепной двухрядной 
(МЦД), муфты цепной повышенной ком-
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пенсирующей способности (МЦПКС) и 
муфты цепной с промежуточным валом 
(МЦПВ) приведены значения коэффициента 

βK  в зависимости от смещения r  осей со-

единяемых валов и степени износа цепи P
. По мере возрастания нагрузки величина 

K  уменьшается. Например, для муфты 

МЦО при изменении TM  от 0,15 limTM  до 

0,50 limTM  ( limTM  – предельный разруша-

ющий момент) коэффициент K  уменьшает-

ся на 30…35 %. 
Предельная нагрузочная способность 

цепных муфт может быть охарактеризована 
коэффициентом статической прочности 

lim lim lim/F MK F F , 

где limMF  – предельная нагрузка на цепь 

муфты, устанавливаемая экспериментально 
в соответствии с рассматриваемой методи-

кой; limF  – предельная (разрушающая) 

нагрузка на цепь, нормируемая соответ-
ствующим ГОСТом (например: для привод-
ных роликовых цепей типа ПР ‒ ГОСТ 
13568-97). 

Значения коэффициента limFK , как 

функции конструктивного исполнения муф-
ты, приведены в таблице. 

Для однорядной цепи (муфта МЦО) 
характерны поломки валиков и их вырыв из 
пластин; для двухрядной (муфта МЦД) – 
поломки валиков и пластин [5]. 

Важной характеристикой муфт являет-
ся их жесткость, оцениваемая коэффициен-
том крутильной жесткости, который опреде-
ляют как производную от вращающего мо-
мента по углу закручивания: Сφ  = dMT /dφ. 

Одним из критериев качества компен-
сирующих муфт служит величина дополни-
тельной радиальной силы, возникающей от 
воздействия муфты на валы и опоры [6]. Эта 
сила зависит, прежде всего, от типоразмера 
муфты и точности монтажа соединяемых 
узлов. Радиальную силу оценивают с помо-
щью коэффициента воздействия

B B / tmK F F , где BF = rmF  – радиальная си-

ла на вал от воздействия муфты. 

Коэффициент BK  является функцией 

конструкции муфты, r  и P . Значения 

этого коэффициента приведены в [3]. 

Анализ результатов статических испы-
таний цепных муфт показывает, что: 

– коэффициент концентрации нагруз-
ки в цепных муфтах зависит от первона-
чальной разноразмерности элементов цепи и 
звездочек, обусловленной нормами точно-
сти изготовления этих деталей; от типораз-
мера и степени износа цепи, а также от точ-
ности монтажа соединяемых агрегатов; мак-
симальная нагрузка на зубья действует в од-
ной зоне зацепления цепи со звездочками, 
расположенной перпендикулярно направле-
нию радиального смещения полумуфт; мак-
симальная нагрузка может превышать но-
минальную в три и более раз; 

– для выявления закона распределе-
ния нагрузки между зубьями полумуфт и 
шарнирами цепи при радиальном смещении 
осей соединяемых валов муфты можно рас-
сматривать как цепную передачу с малым 

межосевым расстоянием а = r  и переда-

точным числом u =1 [3]; 
– влияние углового смещения осей 

полумуфт (в пределах допустимого для рас-
сматриваемого типа муфт) на распределение 
нагрузки между зубьями и шарнирами менее 
заметно по сравнению с влиянием радиаль-
ного смещения; 

– статическая прочность цепных 
муфт зависит от типа муфты, прочности це-
пи и смещения осей валов, коэффициент 
статической прочности изменяется от 0,6 до 
1,0 в зависимости от типа муфты; 

– крутильная жесткость зависит от 
типа муфты; наименьшей жесткостью обла-
дает муфта МЦПВ; 

– коэффициент воздействия BK  муф-

ты на валы зависит от типа муфты и ради-
ального смещения; при статическом нагру-
жении минимальное воздействие оказывает 

муфта МЦПВ (практически BK = 0); макси-

мальное воздействие – муфта МЦО ( BK  ≤ 

0,5). 
Оценка КПД цепных муфт. Испыта-

тельный стенд, конструкция которого опи-
сана в работе [7], используемый для опреде-
ления КПД муфт, представляет собой чув-
ствительную электромеханическую систе-
му, выполненную с разомкнутым силовым 
потоком.  
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Испытываемые цепные муфты долж-
ны быть снабжены защитным кожухом, 
внутрь которого заливают смазку. КПД 
муфт η = М2/М1, где М1 и М2 – вращающие 
моменты на валах электродвигателя и тор-
моза. 

При испытании на статоре двигателя 
регистрируют (с помощью тензобалок) ре-
активный момент М1 и на роторе тормоза – 
момент М2. Из условий равновесия элек-
тродвигателя и ротора тормоза связь меж-
ду М1 и М1', М2 и М2' выразится уравнени-
ями: 









;M'MM

;M'MM

422

311  

где М1' – среднее значение реактивного 
момента М1; М2' – среднее значение мо-
мента М2 на роторе тормоза, где F0=cd – 
сила сопротивления (Н), не зависящая от 
нагрузки нительных опорах двигателя и 
опорах ротора тормоза, определяемые тео-
ретически и экспериментально. В подшип-
никах качения момент трения 

M0 = 0,5(F0+fFr)d,                 (1) 
где F0=cd – сила сопротивления (Н), не за-
висящая от нагрузки: с – удельная сила, 
определяемая типом подшипника, для ра-
диальных однорядных шарикоподшипни-
ков с=0,06 Н/мм; d – диаметр вала, мм; f – 
приведенный коэффициент трения, для 
указанных подшипников f = 0,0012; Fr – 
радиальная нагрузка на подшипник; Fr = 

 Ft (Ft – окружная сила; BK  – коэффи-

циент воздействия, зависящий от типа 
муфты и радиального смещения осей со-
единяемых валов. 

Для муфт основных типов 
Ft=2MT/dw, 

где Мт – номинальный вращающий мо-
мент; dw – начальный диаметр звездочки, а 
коэффициент BK  – 0…0,5. 

Формула (1) справедлива в диапазоне 
частот вращения валов n = 0…6000 мин-1 
[8]. 

Потери энергии в кинематических 
парах стенда определяют в последователь-
ности: 

– при снятых щетках прикладывают 
момент к валу электродвигателя и фикси-
руют момент Mд по сигналу датчиков тен-

зобалки; условие равновесия статора в 
этом случае 

М5=МД+М3,                      (2) 
где М5 – момент сил сопротивления в опо-
рах вала двигателя; для испытательного 
стенда M5>M3; 

● после стопорения вала к статору 
электродвигателя прикладывают такой 
момент Мс, при котором будет получен та-
кой же сигнал датчиков. Для этого случая 

Мс=МД+М3+М5.                   (3) 
Из уравнений (2) и (3) 

М5=0,5 Мс; 
М3 = 0,5 Мс – МД. 

При установленных щетках момент, 
приложенный к статору, 

Мс ' = МД +М3 + М5 + М6, 
где М6 – момент трения щеток о коллек-
тор; М6=Мс'–2 М5 или М6=М'с–Мс. 

Расчет моментов М3 и M4 выполнен 
по формуле (1) при исходных данных, 
приведенных в работе [3]. 

Результаты расчета и эксперимен-
тального определения моментов сил со-
противления в отдельных кинематических 
парах стенда приведены в работе [3]. 

Экспериментальное определение мо-
ментов трения осуществлялось с помощью 
милливольт-амперметра М-82. Чувстви-
тельность системы составляла 2,9 Н∙мм на 
одно деление. При известных моментах 
М3, M4, M5 и M6 тарировку датчиков для 
регистрации М1' и М2' можно выполнить 
непосредственно на стенде (при разъеди-
ненных валах). 

Выявлено существенное влияние 
этих параметров на КПД муфты. 

Кинематическое и динамическое 
испытание муфт. Основными задачами 
такого исследования являются [3]: 

– оценка кинематической точности; 
– установление закона распределе-

ния нагрузки между шарнирами цепи и 
зубьями полумуфт в зависимости от сме-
щения осей соединяемых валов и износа 
элементов шарниров; 

– выявление нагружения соединяе-
мых валов со стороны муфты; 

– определение жесткости (податли-
вости) муфт; 

– получение амплитудно-частотных 
характеристик машинного агрегата с цеп-

BK
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ными муфтами в условиях неустановивше-
гося и установившегося режимов работы; 

– выявление демпфирующей спо-
собности муфт. 

Для проведения испытаний может 
быть использован стенд [9]. 

Поскольку нагружение муфт опреде-
ляется амплитудой, частотой и формой 
момента, для оценки динамических 
свойств муфт их нагружают переменным 
вращающим моментом, колебания которо-
го осуществляются в широком диапазоне 
амплитуд и частот, для чего используют 
соответствующее нагрузочное устройство 
[3]. Одной из дискретных масс в таком 
устройстве является якорь генератора, 
электромагнитный момент которого 

М2=СМФIЯ, 
где СМ – постоянный коэффициент; Ф – 
магнитный поток обмотки возбуждения; Iя 
– ток якоря. 

Для обеспечения линейной зависи-
мости между М2 и Iя необходимо, чтобы 
ток обмотки возбуждения не достигал пре-
дельного значения, равного номmax 8,0 iiB  . 

При этом машина ненасыщенна и реакция 
якоря практически не влияет на магнитный 
поток. Тогда моделирование реальных пе-
риодических законов нагружения муфты 
можно осуществить за счет изменения си-
лы тока в цепи якоря генератора: при из-
менении Iя по определенному закону 
нагружающий муфту момент будет ме-
няться по этому же закону. Например, пи-
тание к якорю генератора подводят через 
блок регулируемых сопротивлений R1, 
R2...Rn, одни концы которых подключают 
через регулируемое сопротивление Ro (с 
помощью этого сопротивления устанавли-
вают постоянную составляющую нагру-
жающего момента) к первому выходу цепи 
якоря генератора 1, а вторые – к ламелям 
1, 2,… n. Ламели выполняют в виде секто-
ров колец и размещают концентрично на 
неподвижном диске из диэлектрика, на ко-
тором также монтируют контактное коль-
цо, подключаемое ко второму выходу цепи 
якоря генератора. 

Таким образом, для исследования 
динамики муфт в установившемся режиме 
работы период реального нагружения под-
разделяют на п частей, число которых за-

висит от требуемой точности воспроизве-
дения внешней нагрузки. На каждом i-м 
участке кривой нагружения находят сред-
нее значение нагрузки и по этому значе-
нию настраивают сопротивление Ri. Часто-
ту изменения нагрузки моделируют часто-
той вращения двигателя в диапазоне 
0…50 с-1. 

Нагрузочные сопротивления изме-
няют скачкообразно, но число этих изме-
нений достаточно большое. С учетом этого 
обстоятельства, а также инерционности 
системы можно допустить, что с помощью 
стенда [9] нагружение муфт реализуется 
по гармоническому закону (рис. 1) (период 
разделен на 20 частей). Поскольку функ-
ция М2 симметричная, для ее воспроизве-
дения необходимо всего 11 сопротивле-
ний, значения которых приведены в рабо-
те [3]. 

Блок нагрузочных сопротивлений 
позволяет легко проводить настройку за-
данного закона нагружения. Исследование 
динамических характеристик муфт связано 
с измерением и регистрацией крутящих 
моментов на упругих участках валопрово-
да до и после муфты, а также частот вра-
щения валов стенда и вала двигателя ком-
мутирующего устройства. Регистрацию 
крутящих моментов осуществляют мето-
дом тензометрирования, а частот вращения 
– с помощью индуктивных датчиков. 

Для восприятия главных напряже-
ний, возникающих при кручении, исполь-
зуемые тензорезисторы (типа 2ПКП-100-
ГВ1) наклеивают на шейки валов под уг-
лом 45° к образующей и соединяют их по 
мостовой схеме, что позволяет исключить 
погрешности измерения, вызванные изме-
нением температуры и деформацией изги-
ба вала. Питание мостовой схемы и съем 
сигнала осуществляют через контактный 
токосъемник. Для усиления полезного 
сигнала и ослабления влияния шумов то-
косъемного устройства используют усили-
тель постоянного тока (УПТ), вращаю-
щийся вместе с валом. За счет большого 
коэффициента усиления (Ку= 104…1,2∙104) 
влияние переходных сопротивлений токо-
съемного устройства значительно сниже-
но. 
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В блок-схеме измерения и регистра-
ции крутящих моментов устанавливают 
согласующий усилитель и фильтр низких 
частот. С помощью усилителя устраняют 
влияние низкого входного сопротивления 
гальванометра осциллографа на работу 
УПТ, а с помощью фильтра исключают 
высокочастотные колебания, что облегчает 
обработку осциллограмм. 

Выбор параметров муфты для задан-
ных условий эксплуатации, анализ режима 

работы механической системы с муфтой, 
оценку эффективности применения той 
или иной муфты проводят по амплитудно-
частотным характеристикам. Как отмеча-
лось ранее, динамические свойства муфт 
отражаются в амплитудно-частотных ха-
рактеристиках (АЧХ) в виде зависимости 
коэффициента динамичности от угловой 
скорости (ω)vK f . 

 

 
 

Рис. 1. Реализация нагружения муфты по гармоническому закону 
Fig. 1. Realization of coupling loading according to the harmonic law 

 
АЧХ цепных муфт снимают в после-

довательности: 
– с помощью нагрузочного устрой-

ства настраивают постоянную М0 и пере-
менную Ма составляющие возбуждающего 
момента; 

– в положении статического равно-
весия балансируют измерительные тензо-
мосты крутящих моментов, выставляют 
нулевые отметки; 

– проводят контрольную градуиров-
ку измерительных устройств крутящих 
моментов; 

– включают приводной двигатель 
стенда и устанавливают необходимую ча-
стоту вращения валов; АЧХ снимают при 
постоянной частоте вращения, постоянных 

среднем и амплитудном значениях нагру-
жающего момента и переменной его ча-
стоте. Частоту нагружающего момента из-
меняют таким образом, чтобы при каждом 
значении момента колебания осуществля-
лись в установившемся режиме. Испыта-
ния проводят при последовательном уве-
личении, а затем уменьшении частоты 
нагружающего момента. Амплитуда вы-
нужденных колебаний нелинейной систе-
мы зависит от начальных условий колеба-
ний, при этом изменяют частоту нагружа-
ющего момента; устанавливают резонанс-
ные зоны на основной и других частотах; 

– записываются на светочувстви-
тельную бумагу светолучевого осцилло-
графа крутящие моменты до и после муф-
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ты; частоты вращения валов, в том числе и 
нагружающего устройства, а также нуле-
вые линии; 

– строят АЧХ вынужденных коле-
баний муфт. 

Следует учесть, что вблизи точек 
срыва возможны устойчивые колебания 
как с малыми, так и с большими амплиту-
дами. Переход от одного режима колеба-
ний на другой может быть следствием 
случайных импульсов, получаемых муф-
той. Поэтому для исключения случайной 
ошибки вблизи точек срыва эксперименты 
следует проводить 3-4 раза. 

Испытание муфт на износостой-
кость и сопротивление усталости про-
водят с целью: 

– выявить закономерности и вели-
чины износа цепи и звездочек; 

– установить зависимости износа 
зубьев звездочек и роликов цепи от удель-
ной нагрузки и смещения осей соединяе-
мых валов; 

– установить зависимости увеличе-
ния среднего шага цепи от удельной 
нагрузки и смещения осей валов. 

Перед началом испытания и затем 
периодически (приблизительно через каж-
дые 100 ч работы) все цепи должны быть 
тщательно обмерены, а с профилей трех-
четырех зубьев сделан слепок. При обмере 
цепей определяют как действительный шаг 
звеньев, так и средний шаг всего отрезка 
цепи [10]: 

– действительный шаг РД =L–0,5(d1 + 
d2), где L – замеряемое расстояние; d1, d2 – 
диаметры роликов; 

– средний шаг Рс=[L0–0,5(d1 + d2)]/n, 
где L0 – длина отрезка цепи; п – число зве-
ньев в отрезке. 

Результаты обмера заносят в форму-
ляр (см. работу [3]). 

Для определения действительного 
шага рекомендуется использовать специ-
альный шагометр [3]. 

Испытуемые цепи периодически сма-
зывают маслом средней вязкости. Про-
должительность работы муфты между 
очередными нанесениями смазочного ма-
териала должна быть установлена в зави-
симости от частоты вращения и действу-
ющей на цепь нагрузки [10]. 

Перед очередным обмером цепь 
необходимо снять со стенда, промыть и 
подвергнуть осмотру с целью обнаружения 
поломок ее деталей. 

При испытаниях режимы работы 
муфт должны быть идентичны эксплуата-
ционным. Получаемые результаты испы-
таний в дальнейшем используют как осно-
ву при расчете муфт на износостойкость. 

Для проведения испытаний цепных 
муфт на износостойкость и сопротивление 
усталости можно использовать стенды 
различной конструкции [11]. 

Принципиальная схема стенда с за-
мкнутым силовым потоком приведена в 
работе [3]. 

С помощью стенда можно устано-
вить большинство характеристик муфт (за 
исключением оценки КПД) в условиях от-
носительного движения полумуфт, т. е. без 
учета влияния центробежных сил цепи. 
При этом значительно упрощаются усло-
вия испытаний и конструкции токосъем-
ников, повышающих надежность тензо-
метрирования. 

Чтобы получить достоверные данные 
о работоспособности цепных муфт (т. е. с 
учетом влияния центробежных сил), испы-
тания проводят на универсальном стенде 
[3]. На стенде могут быть испытаны как 
цепные передачи, так и муфты при макси-
мальном приближении к условиям эксплу-
атации. 

При испытаниях на вышеуказанных 
стендах могут быть получены не только 
значения параметров муфт, но также ре-
шены вопросы о типах привода и исполни-
тельного органа, для которых применение 
цепных муфт наиболее рационально [12]. 

По результатам испытаний на этих 
стендах установлено, что закономерность 
изнашивания шарниров цепи, выраженная 
увеличением среднего шага в зависимости 
от наработки и критерия нагруженное k, 
соответствуют графикам, показанным в 
работе [3]. В начале работы происходит 
приработка трущихся поверхностей эле-
ментов шарнира, при этом зависимость 

P от Lh нелинейная. Затем интенсивность 
изнашивания (I= P /Lh) становится посто-
янной. Чем выше значение k, тем больше I. 
Отметим, что характер зависимости P    
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от Lh и k для цепей шага 15,875; 19,05 и 
25,4 мм одинаков, что позволяет распро-
странить полученные результаты на муф-
ты с цепями других шагов. 

 

 
 

Рис. 2. Усталостные диаграммы приводных одно-
рядных роликовых цепей: а, б – шага 15,875 мм; 
в – шага 19,05 мм; кривая 1 – для цепей передач;  

кривая 2 – для муфты 
Fig. 2. Fatigue diagrams of single-strand drive roller 

chains: a, b – of 15.875 mm pitch; c – of 19.05 mm 
pitch; curve 1 – for drive chains; curve 2 - for coupling 

 
Чтобы выявить характер и степень 

износа зубьев за возможно меньшее время 
испытаний, звездочки одной муфты могут 

быть изготовлены из стали, не подвергав-
шейся термообработке. Это позволит за 
сравнительно небольшой период работы 
получить достоверные данные о законо-
мерности износа зубьев полумуфт. 

Сравнительные стендовые испытания 
цепных муфт различных типоразмеров 
позволяют установить их фактическую из-
носостойкость при периодическом смазы-
вании и различных значениях критерия 
нагруженности сопряжений. Режимы ис-
пытаний приведены в работе [3]. Критерий 

износостойкости K  является важной ха-

рактеристикой качества цепных муфт и его 
можно использовать для расчета их ресур-
са, обусловленного износом основных 
элементов. 

Сопротивление усталости цепей яв-
ляется главным критерием надежности за-
крытых муфт. Их усталостную прочность 
характеризуют кривые усталости, пред-
ставляющие собой зависимости предель-
ной усталостной нагрузки МTlim от числа 
циклов ее изменения. Муфты испытывают 
до появления поломок деталей цепи или до 
достижения числа циклов нагружения, 
равного 6∙106 и принятого за базовое. 

Кривые усталости МЦО с цепями 
шагов 15,875 и 19,05 мм построены в по-
лулогарифмических координатах (рис. 2). 
Испытания подтверждают, что наиболь-
шую нагрузочную способность имеет 
муфта с промежуточным валом МЦПВ, а 
наименьшую – МЦО. 

В качестве примера на рис. 2 по оси 
ординат отложено предельное усталостное 
натяжение цепи, соответствующее пре-
дельному усталостному моменту, нагру-
жающему муфту. Следовательно, такое 
натяжение является предельной усталост-
ной нагрузкой FMlim на цепь муфты. 

Если сравнить FMlimb с Flimb (FMlimb и 
Flimb – предельные усталостные натяжения 
цепи соответственно в муфте и передаче, 
соответствующие базовому числу циклов), 
то значения коэффициента KM (KM = 
FMlimb/Flimb,), учитывающего особенность 
нагружения цепи в муфтах различных ти-
пов и цепных передачах, равны (таблица). 
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Таблица 
Коэффициент усталостного натяжения цепи, KM 

Table 
Fatigue tension coefficient of the chain, KM 

Тип муфты МЦО МЦД МЦПВ МЦПКС 

KM 0,6 0,75 0,75 1,0 

 
Значения Flimb получены при испыта-

ниях на пульсаторе [3]. 
Коэффициент KM является важной 

величиной. Он позволяет использовать (на 
первом этапе, пока не накоплены данные о 

сопротивлении усталости муфт всех типо-
размеров) результаты усталостных испы-
таний цепей [3] для расчета муфт на проч-
ность.

 
Выводы 

1. В соответствии с предложенной 
методикой выявлены статические характе-
ристики цепных муфт основных конструк-
ций, применяемых в машиностроении; 

2. Предложенная методика экспери-
ментального определения КПД компенси-
рующих муфт позволяет получить необхо-

димые для конструктора данные, которые 
дадут возможность на стадии проектиро-
вания привода машин выбрать вид муфты 
и нормировать точность монтажа соединя-
емых ею агрегатов. 

3. Изложена методика стендовых и 
промышленных испытаний цепных муфт. 
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