
После освоения технологии горячей вулканизации внедрения 
более совершенной оснастки-, и приобретения персоналом дос­
таточного опыта время на выполнение стыковки может быть 
снижено до 5—6 ч, а срок службы стыка доведен до срока 
службы цельной ленты.

В результате можно сделать следующие выводы:
в настоящее время на СЛПК и других предприятиях наи­

большее распространение получили механические стыки, глав - 
ным образом внахлестку заклепками;

работоспособность механических стыков значительно ниже 
работоспособности цельной ленты;

механические стыки не позволяют осуществлять качествен - 
ную очистку лент, ухудшают работу и снижают надежность и 
долговечность конвейера, увеличивают трудоемкость его обслу­
живания;

низкий срок службы стыков приводит к увеличению рас­
хода дорогостоящей конвейерной ленты;

наиболее доступным и прогрессивным методом соединения 
конвейерных лент является стыковка горячей вулканизацией;

при освоении передовой технологии, применении качествен­
ных материалов и совершенного оборудования, вулканизирован­
ные стыки обладают высокой надежностью и долговечностью , 
способствуют повышению работоспособности ленточных кон­
вейеров.

С„М, Кашуба 
АНАЛИЗ ВРЕМЕНИ ПРОСТОЕВ ЛЕСОВОЗНЫХ АВТОПОЕЗДОВ 

ПОД ПОГРУЗКОЙ И РАЗГРУЗКОЙ НА ЛЕСНЫХ СКЛАДАХ 
В ЛЕСПРОМХОЗАХ БЕЛОРУССИИ

Качество организации процесса вывозки леса и использова­
ния транспортных средств определяется количеством древесины, 
перевозимой в единицу времени (смену). Сменная г^эоизводи- 
тельность лесовозного автопоезда определяется (в м) по фор­
муле

П = ,
ц

(1)

где 400 - продолжительность семичасовой смены за вычетом 
времени , на подготовительно-заключительную работу (20 мин -
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нулевой пробег, заправка, получение и сдача путевого листа и 
отгрузочных документов), мин; Q - полезная нагрузка на 
рейс, см ; Т - время полного оборота автопоезда, мин.

РазличаютЦтехническую и эксплуатационную производитель­
ность машины. Техническая производительность автопоезда 
П - это максимально возможная в данных условиях (при оп- тределенной скорости, грузоподъемности и сочетании средств 
обслуживания) производительность. Правильно определенная 
техническая производительность является пределом возможнос­
тей лесовозного автопоезда в конкретных условиях; без их из­
менений этот предел не может быть превзойден.

Эксплуатационная производительность П - это фактическая 
производительность с учетом всех, в том числе и непроизводи­
тельных простоев лесовозного автопоезда. Эксплуатационная 
производительность численно равна произведению технической 
производительности на коэффициент использования лесовозного 
автопоезда

П = К П , (2)
Э ИТ

где к - коэффициент использования лесовозного автопоезда.
Известно, что одним из факторов, влияющих на производи­

тельность лесовозных автопоездов, является время пребывания 
их на лесных складах. Заменяя Т его составляющими, полу—

Цчим

п = ■ т
400 Q (3)2L

----- 2 60 + t +V п t Р
И

п - ■э
400 Q , (4)2L

В 60 + t + t + tv п р ож

где L - расстояние вывозки, км; v - средняя техническая 
скороетьВдвижения За рейс, км/ч; t , t , t - время П „ р ОЖпростоя лесовозного автопоезда за рейс, соответственно, под 
погрузкой, разгрузкой и в ожидании начала обслуживания, мин.

Из формул (3) и (4) следует, что сменная производитель­
ность лесовозного автопоезда на вывозке леса зависит от ве­
личины рейсовой нагрузки, средней технической скорости дви­
жения и продолжительности пребывания на лесных складах. По­
лагая нагрузку на рейс и среднюю техническую скорость дви­
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жения величинами,вполне определенными в конкретных дорож­
ных условиях, можно выяснить степень и характер влияния 
продолжительности простоев на производительность лесовозного
автопоезда.

Рис. 1. Зависимость смен­
ной производительности 
лесовозного автопоезда от 
расстояния вывозки и со­
четания средств обслужи­
вания при нагрузке на 
рейс 14,5 м :
1,3— для сочетания средств 
обслуживания №1 и 2,4 — 
для сочетания № 8.

Рис. 2. То же при нагруз­
ке на рейс 20,4 м:
1,2—для сочетания средств 
обслуживания Мій 3,4— 
для сочетания N< 8.

На основании опытных данных о простоях лесовозных авто­
поездов под обслуживанием получены расчетные формулы смен­
ной производительности при средней скорости за рейс 20 км/ч 
(табл. 1 и 2). На рис. 1 и 2 представлены графические зави­
симости сменной производительности автопоездов от расстоя­
ния вывозки - для предельных сочетаний 1 и 8 (табл. 2), а 
также показаны фактические их выработки на вывозке (по от­
четным данным 19 лесозаготовительных предприятий Минлес­
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прома БССР) при различных средствах обслуживания и скорос­
тях движения. Кривые П = Ф( L Lt) являются гиперболами, 
ветви которых асимптотически приближаются к осям абсцисс. 
При этом предельные значения функция имеет при L = 0 и 
L = оо , Мы рассматриваем реальную область изменения 
аргумента L : 100 L > 5 и характер влияния на функцию 
в этой области другого аргумента:

Е t = t + t + t n p ож
Анализ графиков(рис. 1 и 2)показывает,что увеличение продол­

жительности обслуживания (на всех рисунках соответственно рас­
сматриваются показатели без ожидания и с ожиданием обслужи­
вания) в предельных сочетаниях средств в 1,5 - 1,6 раза ока­
зывает существенное влияние на снижение сменной производи­
тельности лесовозного автопоезда лишь на коротких и средних 
расстояниях вывозки (до 30 - 40 км). Так, если для лесовоз­
ного автопоезда с нагрузкой 14,5 м при L =10 км смен­
ные выработки в предельных сочетаниях отличаются на 11,3 % 
(кривые 1 и 3 на рис. 1), то при L = 30 и 40 км это сни­
жение составляет соответственно 6,9 и 0,9%. Для лесовозного 
автопоезда с нагрузкой 20,4 м в тех же пределах эти соотно­
шения меняются от 14,8% до 7,8 и 6,5% (кривые 1 и 2 на
рис. 1). В случае же увеличения продолжительности простоев 
на складах в 2,1 - 2,7 раза (табл. 1 и 2) это влияние рас­
пространяется на расстояние вывозки до 50 - 60 км, оста­
ваясь особенно большим на расстоянии до 40 км, которое явля­
ется наиболее перспективным в условиях Белоруссии.

По ординатам в пределах заштрихованных зон (рис. 1 и 2 ) 
можно судить о потерях сменной выработки за счет, простоев 
ожидания начала обслуживания. О величине этих потерь дает 
представление общий коэффициент использования автопоезда К , 
который при постоянном значении средней технической скорос­
ти является коэффициентом использования рабочего времени. 
Так, при вывозке на расстояние от 10 до 40 км лесовозный 
автопоезд используется лишь на 68 - 87 % при нагрузке на 
рейс 14,5 м и на 76 - 91% при нагрузке 20,4 м , следова­
тельно, при большей рейсовой нагрузке использование лесовоз­
ного автопоезда несколько улучшается. Расположение значений 
фактических выработок лесовозных автопоездов, обслуживаемых 
разными средствами, в пределах зоны, ограниченной кривыми 
( 1, 4 рис. 2), или вблизи нее говорит о том, что средняя рей­
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совая скорость 20 км/ч является наиболее характерной в изу­
чаемых производственных условиях.

Представляет большой интерес изучение влияния простоев 
лесовозного автопоезда на складах на сменную производитель­
ность в связи с возрастанием средней технической скорости. 
Такие зависимости для оптимальных по продолжительности об­
служивания сочетаний представлены на рис. 3 и 4. Анализируя

Рис. 4. То же для соче­
тания средств обслужива­
ния. N« 8 (табл. 1 и 2):
1.3— для автопоезда с 
нагрузкой на рейс 14,5 м ;
2.4— с нагрузкой 20,4 м .

жительности простоев 
лесовозного автопоезда 
на сменную производи­
тельность в зависимос­
ти от технической ско­
рости для сочетания 
средств обслуживания 
№ 1 (табл. 1,2): 
1,2—для автопоезда с 3 
нагрузкой на рейс 20,4 м 
и 3,4—с нагрузкой 14,5м .

зависимости, можно отметить общую закономерность: с воз­
растанием средне-технических скоростей движения влияние про­
стоев (особенно непроизводительных) сказывается в большей 
мере. Так, для автопоезда с нагрузкой 14,5 м и сочетанием 
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средств обслуживания 1 (табл. 1) увеличение средней техни­
ческой скорости за рейс с 20 км/ч до 40 км/ч,потери сменной 
производительности за счет простоев ожидания возрастают с 
9,1% до 18% в сравнении с максимально возможными в данных 
условиях (кривые 3 и 4 на рис. 3) и с 16,7 до 29% при соче­
тании средств обслуживания 8 (табл. 1, кривая 2 рис, 4). Это 
объясняется возрастанием удельного веса простоев в общем 
обороте автопоезда за счет сокращения времени движения.

Таблица 1

Средняя нагрузка на рейс, 
3 м

№ со­четания средств обслу­живания

Сочетание средств об­служивания Время пребыва­ния лесовозного автопоезда на
на погруз- на разгруз- складах, мин

без ожи­дания с ожи­данием
1 челюстной погрузчик КОЗЛОВЫЙ кран 22,1 60,5

2 If кабельный кран 22,8 58,5

3 крупно­пакетная установка
козловый кран 24,1 67,1

14,5 4 кабельный кран 24,8 65,1

5 челюстной погрузчик РРУ-10 27,0 66,5

6 крупно­пакетная установка
РРУ-10 29,0 73,1

7 челюстной погрузчик бревносвал
ЦНИИМЭ-02 30,7 86,4

8 крупно­пакетная установка
If 32,7 93,0
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Большие простои сравниваемых лесовозных автопоездов на
складах не приводят к увеличению сменной выработки даже при 
значительном увеличении рейс»вой нагрузки и сохранении вели­
чины средней технической скорости движения. Подтверждением 
этому служит одинаковая сменная выработка^ лесовозных авто­
поездов с нагрузками на рейс 14,5 и 20,4 м при средней- тех­
нической скорости движения 30 км/ч и сочетании средств об­
служивания 8 без ожидания (табл. 1 и кривая 2 рис. 4) и с 
ожиданием (табл. 2 и кривая 4 рис. 4), С возрастанием сред-

Расчетная формула сменной производительности лесовозного автопоезда п[5и средней скорости движения за рейс
20 км/ч

без ожидания с ожиданием 

П = _____966,7 ,
т, L + 3,681 в

п = ___ 966,7
то L + 3,80

п = _____ 966,7
тч L + 4,02О в

п = ___ 966,7
т4 Ъв + 4,13

= 966,7
Т5 ’ Ьв + 4’5°

= 966,7
тс L + 4,836 в

п = __ 966,7
L +5,127 в

п - ___aWL_
то L + 5,45 О В

п
Э1

966,7
Л, + 10,08 в

п
Э2

966,7
L + 9,75 в

п
эз

966,7
L + 11,18 в

п
э4

966,7
L + 10,85 в

п
Э5

966,7
Ъв + 11,08

П
Э6

966,7
L + 12,18 в

п
Э7

966,7
Ъв + 14,40

П
Э8

966,7
L + 15,50 в
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ней технической скорости движения до 60 км/ч сменная выра­
ботка даже уменьшилась на 17,5% (рис. 4, кривые 2 и 3). С 
увеличением рейсовой нагрузки и расстояния вывозки влияние 
простоев на сменную выработку ослабевает. Одновременное же 
-действие обоих факторов - скорости и простоев - оказывает 
существенное влияние на производительность при любом рас­
стоянии вывозки. Например, для сочетания 8 (табл. 2) за счет

Таблица 2

Средняя нагрузка на рейс,
м3

№ со­четания средств обслу­живания

Сочетание средств об­служивания
Время пребыва­ния лесовозного автопоезда на складах, мин

на погруз­ке
на разгруз- к е без ожи­дания с ожи­данием

1 крупно­пакетная установка
козловый кран 24,4 51,7

2 Л/ кабельный кран 25,1 49,7

3 // РРУ-10 29,3 57,7

20,4 4 челюст­ной по­грузчик
козловый кран 30,3 84,6

5 лг кабельный кран 31,0 82,6

6 крупно­пакетная установка
бревносвал
ЦНИИМЭ-02 33,0 77,6

7 челюстной погрузчик РРУ-10 35,2 90,6

8 Z7 бревносвал
ЦНИИМЭ-02 38,9 110,5
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снижения технической скорости с 20 до 14 км/ч и при сохра­
нении прежних значений простоев ожидания сменная выработка 
падает при L = 10 км в 1,9 раза, а при L = 40 км она В г-Г о Воказалась одинаковой. Дальнейшее увеличение расстояния вы— 
возки приводит к значительному снижению сменной выработки. 
Так, при L =70 км она уменьшилась в 1,1 раза.

Анализом установлено, что на производительность и объем 
выполненной работы значительное влияние оказывают простои

Расчетная формула сменной производительности лесовозного автопоезда при средней скорости движения за рейс,
20 км/ч

без ожидания с ожиданием

п- =
Т1

1360,0 п
Э1

1360,0
L + 4,07 в L +8,62 в

п =
Т2

1360.0 п =
э2

1360,0
L +4,18в L + 8,28 в

п = 
тз

1360,0 п =
э3

1360,0
L +4,88 в L + 9,62 в

п =
Т4

1360.0 п
Э4

1360,0
L + 5,05в L + 14,10 в

п =
Т5

1360,0 п =
Э5

1360.0
L +5,17 в L + 13,77 в

П =
Т6

1360,0 П =
96

1360.0
L + 5,50- в 1^ + 12,93

п =
Т7

1360,0 п =
э7

1360,0
L + 5,87 В Ху + 15,10в

П =
Т8

1360,0 П
Э8

1360.0
L + 6,48 в LB + 18»42
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ожидания, В отдельных сочетаниях средств обслуживания они 
превышают время выполнения собственно обслуживания в 2,1 - 
2,8 раза. При этом существенно снижается использование ле­
совозного автопоезда. При средних расстояниях вывозки 30 - 
40 км время полного оборота лесовозного автопоезда увеличи­
вается за счет простоев ожидания на 20 - 30%. По леспромхо­
зам. Минлеспрома БССР время в движении лесовозных автопое­
здов составляет 5,6 ч в сутки, или 71% от времени пребывания 
в наряде, а по отдельным леспромхозам оно колеблется от 48 
до 89%. Среднее время пребывания лесовозных автопоездов в 
наряде составляет 7,9 ч в сутки. Остаток от этого времени 
приходится на простои под погрузкой и разгрузкой и на дру­
гие непроизводительные затраты рабочего времени.

Таким образом, на основании проведенных ... исследований 
влияния продолжительности обслуживания на производитель­
ность вывозки леса различными лесовозными автопоездами
можно сделать следующие выводы:

принципиальным вопросом организации и механизации лесо­
заготовок является выбор наиболее экономичного способа по­
грузки древесины и типа погрузочного механизма;

погрузка лесовозных автопоездов является звеном, связую­
щим лесосечные работы с транспортом леса. Здесь, как пока­
зали проведенные нами фотохронометражные наблюдения, воз­
никает больше всего внутрисменных простоев;

крупнопакетная погрузка леса трелевочными трактором
имеет существенные недостатки: отвлечение трактора на по­
грузку снижает выработку его на трелевке примерно на 20% и 
в то же время на операции обслуживания лесовозных автопоез­
дов с рейсовой нагрузкой 14,5 м затрачивается в среднем на 
11,2% времени больше, чем челюстным погрузчиком; для по­
грузки требуется устройство специальных погрузочных приспо­
соблений в виде эстакад, мачт, полиспастов и др., что ведет к 
излишним затратам труда на подготовительные работы, допол­
нительным затратам времени на перебазирование с одного раз­
грузочного пункта на другой.


