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Н. И. ТАНКОВИЧ, Молодечнолес

Исследования, проведенные
ЦНИИМЭ и другими научными 
организациями, показывают, что 

наиболее приемлемым типом по
крытий временных лесовозных дорог 
(по экономичности, работоспособно
сти, механизации работ) являются 
сборно-разборные, в частности, щи
товые ЛВ-11, нагельные и другие.

Опыт эксплуатации щитовых по
крытий показал, что они надежны в 
работе. Однако на их изготовление 
расходуется большое количество де
ловой древесины. Так, на 1 км щитов 
ЛВ-11 необходимо 345 м3 шестимет
рового двухкантного бруса толщиной 
18 см, а на 1 км нагельных щитов 
400 м3 четырехкантного бруса толщи
ной 20 см. Для снижения расхода де

ловой древесины разработана конст
рукция сборно-разборного покрытия, 
в ней часть длинномерной древеси
ны заменена коротко мерными сор
тиментами. При этом прочность по
крытия практически не уменьшается, 
поскольку щиты укладываются на 
шпалы, которые размещены под ос
лабленными сечениями колесопро- 
водов. Щиты собирают из двух двух- 
кантных брусьев толщиной 18—20 см, 
которые располагают по краям, а 
между ними укладывают шесть трех
метровых или девять двухметровых 
бревен диаметром 18 см (или в ином 
сочетании в зависимости от ширины 
щита). Как вариант конструкции воз
можно размещение двухкантных бру
сьев в середине щита. Короткие брев
на могут смещаться относительно 
друг друга. Брусья и бревна соеди
нены между собой металлическими 
шпильками диаметром 19 мм, что поз
воляет на 50—60% снизить расход де
ловой древесины и заменить ее более 
дешевой низкосортной и короткомер
ной. На изготовление 1 км покрытия 
расходуется 150 м3 шестиметрового 
двухкантного бруса, 200 м3 коротко
мерной древесины, около 6 т метал
ла.

Другой путь снижения стоимости 
сборно-разборных покрытий — изго
товление щитов на лесосеке с ис
пользованием древесины, заготавли
ваемой при прорубке трассы лесо
возного уса. Для проверки работо
способности такой конструкции в 
объединении Молодечнолес построен 
опытный участок. Покрытие уса со
бирали из круглого леса. Крайними 
элементами служили бревна диамет
ром 18—20 см, длиной 6 м, между ни
ми укладывали девять коротких сор
тиментов (длиной 1,9+0,1 м, диамет
ром 16—18 см). С помощью дрели в 
бревнах просверливали отверстия ди
аметром 20 мм, в которые устанавли
вали шпильки толщиной 19 мм. На

шпильки с обеих сторон надевали 
шайбы и навинчивали гайки. На один 
комбинированный щит при приме
нении двухметровых бревен необхо
димо шесть шпилек, при использова
нии трехметровых сортиментов — че
тыре. Двое рабочих за одну смену 
собирают пять щитов. Всего на изго
товление 1 км комбинированных щи
тов затрачивается 120 чел.-дней.

Шиты укладывали трактором ЛТ- 
157 на шпалы, которые располагались 
под ослабленными местами колесо- 
проводов. За два месяца эксплуата
ции по усу с таким покрытием выве
зено около 5 тыс. м3 древесины. Ис
пытания показали, что оно обеспечи
вает надежную работу большегруз
ных автомобилей типа МАЗ-509 в 
труднопроходимых условиях. За вре
мя эксплуатации повреждений и по
ломок щитов не обнаружено.

В дальнейшем для снижения сто
имости ленточного сборно-разборного 
покрытия* при его сборке применя
ли короткие сортименты длиной 2 м, 
диаметром 14—16 см, по краям кото
рых укладывали более крупные брев
на диаметром 16—18, см. В местах ус
тановки шпилек делали затески для 
предотвращения повреждения шин 
при сходе колес автопоезда с покры
тия. Для изготовления одной ленты 
длиной 11 м требуется 35 круглых бре
вен длиной 1,9—2 м. Двое рабочих за 
смену собирают до четырех лент. 
Для изготовления 1 км покрытия тре
буется 90—100 чел.-дней. Лента по
крытия может быть собрана из 30 
бревен при общей ширине колесопро- 
вода 1 м. В этом случае диаметр сор
тиментов 16—18 см.

* Леонович И. И., Мытько Л. Р., 
Танкович Н. И. Временные дороги с 
ленточным покрытием. «Лесная про
мышленность», № 8, 1983.

Окончание на 3 стр. обложки.

ІН I

плива и включения источника высо
кого напряжения и электроискровой 
свечи. Еще через 5 с блок управле
ния АСУ подает сигнал на включе
ние электромагнитного топливного 
клапана, топливо будет подаваться 
из насоса в форсунку и далее в ка
меру сгорания. Через 20 с из блока 
управления поступит сигнал на вы
ключение электроискровой свечи.

При удачном пуске подогревателя 
контакты датчика 16 замкнутся под 
действием температуры газов и через 
блок задержки АСУ в ее блок управ
ления поступит сигнал о нормальной 
работе. Если топливо не воспламени
лось, то контакты датчика 16 не 
замкнутся, и в блок управления по
ступит сигнал повторного пуска. При 
этом все циклы включения подогре
вателя повторятся еще дважды, по
сле чего выключится электромагнит
ный топливный клапан и через 30 с 
работы электродвигателя насосного 
агрегата, обеспечивающего продувку 
камеры сгорания, выключится вся 
система.

При удачном пуске подогреватель 
работает до достижения температуры 
жидкости 90—95°С, после чего кон
такты датчика 17 замыкаются, и

блок управления АСУ подает сигнал 
на выключение электромагнитного 
топливного клапана, а через 30 с—на 
выключение электродвигателя насос
ного агрегата, переключения аккуму
ляторных батарей с напряжения 24В 
на напряжение 12В и их выключение.

Разработанная система подогрева 
испытывалась в зимний период 
1982—1983 гг. на двух машинах ЛП-19 
в условиях Бадинского и Илирского 
леспромхозов Братсклеса. При темпе
ратуре до —39°С проведено 72 цикла 
пуска двигателя, из них 46 в режиме 
ручного управления и 26 — автома
тического. Система подогрева работа
ла надежно и безотказно. Пуск подо
гревателя, как правило, происходил 
с первой попытки и занимал 35—45 с, 
а продолжительность подготовки ма
шины к работе при ручном управле
нии не превышала 30 мин. При этом 
температура антифриза в системе 
охлаждения к началу работы (после 
пуска дизеля и опробования гидроси
стемы) достигала 70—75°С, а картер
ного масла около маслоприемника 
80—85°С.

При работе в автоматическом ре
жиме выявлена высокая надежность 
работы АСУ, которая обеспечивала

включение подогревателя после 60 ч 
стоянки машины, разогрев ее сило
вой установки и выключение подо
гревателя. Из 26 циклов только 3 ра 
за подогреватель включился со вто
рой попытки, при этом АСУ вновь 
повторяла все операции по пуску по 
догревателя как в заданной последо
вательности, так и по продолжитель 
ности операций. Пуск дизеля и под
готовка гидросистемы к работе поело 
выключения подогревателя занимал 
6—7 мин. Ток, потребляемый АСУ н 
режиме ожидания, составлял около 
0,7 А. Потерянная емкость аккумуля 
торных батарей за время работы 
АСУ и системы подогрева практичо 
ски полностью восстанавливается :ш 
одну смену работы машины.

Таким образом, продолжйтельноеті, 
подготовки машины ЛП-19 с но 
мощью разработанной системы подо 
грева с автоматическим управлением 
сокращается до 6—7 мин независимо 
от температуры окружающего всюду 
ха. Внедрение такой системы на мм 
шинах ЛП-19 позволит получить им 
один год около 1,7 млн. руб. экомо 
мии, не считая при этом увеличения 
срока службы машин и облегченно 
условий труда операторов.
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В Минлесбумпроме СССР и ЦК профсоюза
О ПОРЯДКЕ ОПЛАТЫ ТРУДА МАСТЕРОВ И ДРУГИХ ИНЖЕНЕРНО-ТЕХНИЧЕСКИХ 

РАБОТНИКОВ, ВКЛЮЧЕННЫХ В СОСТАВ УКРУПНЕННЫХ ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ БРИГАД

П:I (Установлением Госкомтруда 
С С С Р  и Секретариата В Ц С П С  
от 6 апреля 1984 г. утвержден 

Временный порядок оплаты труда 
мастеров и других инж енерно-тех
нических работников, включенных с 
их согласия в состав укрупненных 
производственных бригад в пром ы ш 
ленности. В соответствии с этим м а
стера могут включаться в состав у к 
рупненной производственной брига
ды при численности работников, 
входящ их в ее состав, равной или 
выше нормы  управляемости для м а 
стеров, а другие инженерно-техни
ческие работники —  при объемах 
работ, превы ш аю щ их норм ы  (норм а
тивы]. При этом долж но быть обе с 
печено сокращ ение численности 
этих работников по цеху или д р у го 
му подразделению. На основе вы ш е
указанного документа руководитель 
производственного объединения 
(предприятия) совместно с проф со
ю зны м  комитетом и с участием тру 
дового  коллектива устанавливают 
конкретный порядок оплаты труда 
мастеров и других инж енерно-тех
нических работников, включенных в 
состав укрупненных производствен
ных бригад.

О бязанностью  мастеров и других 
инженерно-технических работников, 
включенных в состав укрупненной 
производственной бригады, является 
реш ение задач по организационной 
и технологической подготовке произ
водства, соверш енствованию  управ
ления, технологии и организации тр у 
да, снижению трудоемкости  вы пу
скаемой продукции, повы ш ению  ее 
качества, сокращ ению  цикла и зго 
товления изделий, улучш ению  на этой 
основе конечных результатов работы  
бригады, а также осущ ествление м е 
роприятий по охране труда и техни
ке безопасности. Оплата труда работ
ников в таких бригадах производит
ся по единому наряду за конечный 
результат. Для усиления заинтересо
ванности всех категорий работников, 
включая мастеров и других, оплата 
труда членов бригады  долж на пр о 

изводиться по комплексным сдель
ным расценкам  на единицу прод ук 
ции (работы), рассчитываемым исхо
дя из технически обоснованных норм  
времени (выработки], тарифных ста
вок соответствующих разрядов р а 
бот, выполняемых бригадой, и д ол ж 
ностных окладов инженерно-техни
ческих работников.

Коллективный сдельный заработок 
бригады, подлежащ ий распределе
нию, складывается из оплаты по та
риф ны м  ставкам (долж ностным о к 
ладам), сдельного приработка за пе
ревыполнение норм  выработки и 
премий за конечные результаты  р а 
боты бригады. В качестве основных 
показателей премирования коллекти
вов бригад следует применять: вы 
полнение плана по номенклатуре 
выпускаемой продукции, снижение 
трудоемкости изготовляемых изде
лий, улучшение качества продукции. 
При этом премии рабочим, масте
рам  и другим  инженерно-техниче
ским работникам  выплачиваются из 
ф онда заработной платы, а также 
из ф онда материального поощ рения. 
Работники бригады могут также пре 
мироваться за коллективные р е 
зультаты работы  по экономии конк
ретных видов материальных ресур 
сов, за выпуск продукции с государ
ственным Знаком  качества, изготов
ление новых товаров народного пот
ребления улучш енного качества и 
другие результаты  из источников, 
предусмотренных специальными си
стемами премирования. Сдельный 
приработок бригады  и премии рас
пределяются меж ду членами брига
ды в соответствии с присвоенными 
рабочим  тариф ными разрядам и  и в 
соответствии с долж ностными окла
дами мастеров и других инженерно- 
технических работников с учетом 
фактически отработанного времени и 
КТУ.

Размер КТУ для мастеров и других 
инженерно-технических работников 
устанавливается преж де всего с уче
том  критериев, характеризую щ их 
особенности функций, выполняемых

этими работниками (обеспечение ус
ловий для производительного труда 
бригады, безусловное выполнение 
правил техники безопасности, недо
пущ ение нарушений технологической 
и трудовой  дисциплины и т. п.|. Уста
новленный советом  бригады  разм ер 
КТУ мож ет быть понижен админист
рацией по согласованию  с про ф сою з
ным комитетом за обнаруж енны е 
упущ ения в работе.

Руководствуясь указанным поста
новлением Госкомтруда С С С Р  и 
Секретариата В Ц С П С , коллегия М ин- 
лесбум пром а С С С Р  и президиум  ЦК 
проф сою за  обязали министерства с о 
ю зны х республик, главные и произ
водственные управления, всесою зные 
и производственные объединения, 
соответствующ ие комитеты про ф сою 
за определить предприятия, где по 
условиям производства и норм ати
вам управляемости целесообразно  
включать в состав укрупненных 
бригад мастеров и других инж енер
но-технических работников с опла
той их труда в зависимости от ре зул ь
татов работы  бригады, провести 
соответствую щ ую  подготовительную  
работу и с 1 августа 1984 г. переве
сти их на новую  ф орм у  организации 
и стимулирования труда. Перечень 
указанных предприятий долж ен быть 
представлен в Управление организа
ции труда и заработной платы М ини 
стерства и в Отдел производствен
ной работы  и заработной  платы ЦК 
проф сою за.

О дноврем енно r постановлении 
указано на необходимость прод олж е 
ния работы  по созданию  укрупнен
ных комплексных и сквозных бригад 
с оплатой труда по едином у наряду 
за конечный результат с таким р а 
счетом, чтобы  их численность была 
равной или выше норм ы  управляе

мости для мастеров, а объем ы  р а 

боты в бригадах превышали норм ы  

(нормативы) для инженерно-техниче

ских работников, включаемых в их 

состав.
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Окончание статьи И. И. Леоновича и др. Начало на стр. 30.

Опытный участок временной доро
ги с таким ленточным покрытием 
был уложен на переувлажненный 
суглинистый грунт. После вывозки 
О тыс. м3 древесины осадка покрытия 
составила в среднем 6—7 см, а на от
дельных участках до 10 см. Прове
денные испытания свидетельствуют 
о хорошей работоспособности ленточ
ного покрытия. Несмотря на сравни
тельно небольшую жесткость колесо- 
провода, в поперечном направлении 
деформаций соединительных шпилек 
не наблюдалось. Покрытие надежно 
н работе по эксплуатационным харак
теристикам и мало отличается от по
крытия, собранного из четырехкант-

ного бруса.
Таким образом, проведенные ис

следования и опытная эксплуатация 
сборных покрытий новой конструк
ции позволяют сделать вывод, что 
они могут быть использованы на стро
ительстве временных автомобильных 
дорог в различных грунтовых усло
виях, обеспечивая ритмичную рабо
ту лесовозных автомобилей типа 
МАЗ-509. Применение комбинирован
ных щитов позволяет значительно 
снизить расход длинномерной древе
сины и сэкономить на 1 км около 
200 м3 высокосортного пиловочника. 
При этом несколько увеличивается 
расход древесины на устройство

шпального основания, но это незна
чительно влияет на общую стоимость 
строительства, поскольку в качестве 
шпал используется низкосортная тон
комерная древесина. На устройство 
1 км временной дороги с комбиниро
ванным покрытием во втором типе 
местности затрачивается около 2 тыс. 
руб. с учетом шести перекладок. Ис
пользование на щиты круглого леса, 
заготавливаемого при прорубке трас
сы, сокращает расходы, связанные с 
выпиливанием бруса, что существен
но повышает экономический эффект 
от внедрения такого покрытия.


