
Красноярский филиал Гипролестранса) от 
ч" сложившихся требований ' к созданию отдель- 
и  узлов лесоскладского оборудования значитель- 
I усложнили пуск линии в эксплуатацию. Напри- 
||1| приводную станцию сортировочного транспор
те! установили на деревянном фундаменте, не 

• гI."ином на крепление привода с электродви- 
рілем  мощностью 28 квт. В процессе доводки 

рит !|)упдамент пришлось значительно усилить, 
р; Нйтяжную станцию второго подающего транспор- 
р|!р также установили на деревянном фундаменте, 
| ішіысо жесткая связь 'направляющих корпусов 

■рпнтииков с верхними направляющими, выпол- 
ЙІІН'ЫМЙ из рельсов Р-36, позволила предотвратить 
ниш1 фундамента в сторону, рабочего туера.

Практикой лесозаготовительных предприятий до
йн ЫНЫ экономичность н удобство эксплуатации на 
>(И!ГШ11ортёрах деревянных направляющих, так как р|Шг траверс скольжения при этом сводится к ми
ни муму. Поэтому, по рекомендации ВСНИПИЛее- 
jjirhii, на стальные направляющие подающих транс- 
ppflpOB были уложены деревянные бруски сечени- 
р| Ж) X  100 мм.

Применение на транспортерах полуавтоматиче- 
! ни 1 линий подшипников скольжения удорожает 
ІЙІ'Гі/іуатацйю линий, а резкое возрастание при этом 

нч’рь па трение ведет к нежелательному увеличе- 
|шр пусковых токов двигателей. Тем не менее, в 
Ь р Томском леспромхозе на осях холостых туе- 
ІПН іісех транспортеров линий приняты подшипники 
| Ііріпі.іовымй вкладышами без стопорных штифтов.

Пг был решен и вопрос ликвидации зажима пиль- 
floii Шины, а также не механизирована уборка вер- 
((!!!!! хлыстов с подающего транспортера. В Июсском 
и Игрхпе-Томском леспромхозах применены сбрасы1 
||1шш ВСНИПИЛесдрева, которые так же, как и 
"1"" иатели других конструкций, не обеспечивают 

іырййішванйя торцов бревен в накопителях. Для уп- 
Цни ичшя сбрасывателями ' на полуавтоматической 
ІІіііші Верхне-Томского леспромхоза спроектирова- 
. I in их ронно следящая система с  автоматической 

Шйчей сигналов на нее посредством специально 
К ійііомленных на сортировочном транспортере дат- 
ІІІІШІН, В настоящее время проводится проверка это- 
РИ оборудования в производственных условиях. Ес

ли испытания пройдут успешно, то всю линию будут 
обслуживать всего четыре человека.

В период освоения производительность линий 
ПЛХ-1 была 110— 120 м3, а в отдельные дни даже 
150— 180 м3 в смену. Мы считаем, что некоторое усо
вершенствование полуавтоматических линий е про
дольной подачей хлыстов на раскряжевку позволит 
в условиях Восточной Сибири добиться среднесмен
ной производительности в 250 м3 при среднем объ
еме хлыста 1 м3 и более. Однако и в этих условиях 
полуавтоматические линии не будут эффективны 
без надежного дистанционного или автоматическо
го управления сбрасывателями на сортировке бре
вен и надлежащего выравнивания торцов бревен в 
карманах-накопителях. Этим вопросом и должны 
заняться при совершенствовании полуавтоматиче
ских линий конструкторы в содружестве с научными 
работниками и производственниками. Необходимо, 
по-видимому, разработать и новую полу автоматиче
скую линию с продольной подачей хлыстов, специ
ально рассчитанную на крупномерные лесонасажде- 
ния Восточной Сибири.

В заключение надо отметить, что, как показывает 
опыт свердловчан, бесперебойная работа механизи
рованных нижних складов в большой мере зави
сит от создания запасов хлыстов. Примеру уральцев 
начинают следовать и красноярские лесозаготовите
ли. На нижнем складе Июсского леспромхоза соо
ружаются тросовые установки для укладки хлыстов 
в запас.

Внедрению полуавтоматических линий препятст
вует и слабость энергетической базы леспромхозов 
Красноярского края. Как правило, леспромхозы 
на нижних складах имеют собственные маломощ
ные дизельные станции. И з-за недостатка электро
энергии двигатели машин полуавтоматических ли
ний работают с перегрузкой и преждевременно вы
ходят из строя- Следует поэтому ускорить перевод 
прирельсовых нижних складов на централизованное 
энергоснабжение' с подключением к государствен
ным линиям электропередач. Надо по-серьезному 
решать вопросы энергоснабжения лесной промыш
ленности Сибири за счет богатейших ресурсов элек
троэнергии, вырабатываемой гидроэнергетическими 
гигантами на Ангаре и Енисее.
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І/ '4ia.iT работы леспромхозов показывает, что от- 
' ' сутствие специальных транспортных средств 
. Iи перевозки крупных машин нередко задержи- 

№(|<Т своевременную отправку техники в ремонт на 
j мен пи лизированные ремонтные предприятия, а 
рижк затрудняет перебазирование оборудования 
(1< одних лесосек в другие.

Зачастую трелевочные тракторы перегоняют сво
им ходом на расстояние до 200 км, что уменьшает 
их срок службы, причем такие переброски допуска-' 
ются только в наиболее благоприятное зимнее вре
мя. Переброски же гусеничных .тракторов летом по
автомобильным дорогам недопустимы, так как при- __ ;
водят к разрушению дорожиых-чтжртатггщГ^ т, „  , *

I Уйм С- ' - ...'"АБА. ж .



Необходимость в перебросках оборудования наи
более часто возникает при перебазировании лесоза
? „ ° т « н ы х  работ с одного места «а  другое, ™
особенно характерно для эксплуатац Р Р 
ных лесосек в лесах II группы. Так, в be л ору оси и 
среднее расстояние перебросок оборудовали 
пределахРмастерского участка
8 км, в пределах лесопункта - о т  40 до ьи n j , . ^  

400Дк Г ^ о м СеТси°й!аБарановичский, Молодечнен-

на предприятиях комбината Устькуломлес Управле- 
"пн РлесяР„й промышленности Коми совнархоза со
ставляет в пределах л е с о п у н к т е , , “ 3"ИД .

Гмхозы <этихЛ'трех комбнмтов°В“ пРр“ вляют трак- помхозы этих Р другое оборудование в
?Г и т1лД2  ремонт^^^Сыктывкарский механике-

Ж 8 .Х " ( М А 3 .5 0 2 ) ТТ ешлуприцепом І-П П 42.5 
(I ПП-10) которые не приспособлены для этой це-

грузку машин. К тому же габаР«™  г1>Уженого ill
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Рис 1. Принципиальная схема полупри- 
цепа-тяжеловоза с разводимыми в сто
роны задними колесами: _ПТ1ПЖР.

■ - ■—s-irsss£ “Eпогрузки; 3 — то дае’ л

циальных транспортных средств 
крупногабаритного обоРУЛ°*а™ я' и oco6eui

же условии их транс р р , должен
требуемый подвижнойд“  щим! общими данный 
пастеризоваться следующими 19 і 4 т 1
Г рузоподъемность его Л°™ превши 
этом погрузочная эь1С°в ж на составлч700 мм. Шнрша платформы д о л ж н ^ ^ ^ ^ ^  (

2500 мм, а длина ее — 5Ь^  “  „ лебедку. Ра» 
обходимо УстаН0В^ТВ ПрГ̂ сУсчитана на вооприяЦ 
трейлера должна быть 1 необходимо обо|
динамических ударов. Прицепi неоох д „
довать передней откатно«  ЧрИЦ?п и ш,
можность использовать его ка ^  \ 0РЛЬК0 с б] 
волит эксплуатировать р 1 ньши Тяга|
ла-стными (кузовными), но и с седе^
МИ (МАЗ и КрАЗ). паботников авто|

В последние годы внимани P о ^  ширеГ

тягачей^ Г р д а Г и  полуприцепами для нере.1
ки тяжелых неделимых ГРУ3° В' иленн0Сть выпуск 

Наша автомобильная -следу
ет прицепы и полУцКИз АП_5203 ЧМЗАП-521 
щих моделей: , е , д W R  Опнако эти тяжсі 
ЧМЗАП-5208, Т-151А количеств!

им3е^тВряДСнедостЛтков’ ^ ^ Д ^ 0 р т " ^ в к у Р^3°Ч
Ра^ й ч ^ "м и н ск и й " автомобильны^^завод^в jecHi

жестве с кафедрой вР°вр™Р°ой десотехничес 
лесных машин Л е н ? пр0В0Дит работы по 
академии им. Ч. iw. Д  Р F грузоподъемное
312—"б* т. "Йаи^лёТ^адиональной^признана^с>
прицепного состава, ^ ^ ^ " ш е н ы ^ а  двух 

Задние колеса прицепа под и развод
сивных рычагах, которые-ДЛ Р тся‘ в сто]
сгороиы. Ж а СГ а Г ^ ае т 3ад. При 
^ ТдняВяР час’ть раАмы опускается на землю, и

лож’ении для 
сверху

Рис 2 Тягач МАЗ-504 с полуприцепом МАЗ-845 в тр: 
рис. &. ном положении
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рій'тся место для погрузочных трапов, по кото- 
’ Груз въезжает или затаскивается лебедкой на 

|нфму. Задняя часть платформы опускается 
иращении поворотных рычагов вокруг наклон- 
III к корней. В транспортном положении колеса с 

j l ' M МИ удерживаются фиксаторами.
показывает зарубежный опыт, прицепной co

ll, наготовленный по этой схеме, является эффек
там средством транспортирования тяжелых не- 
ММых грузов и по всем показателям выгодно от- 
тчгн от всех других конструкций. Подобный 

[ИИ /кной состав нашел широкое распространение
I г|)Мании, Франции (фирма Симплиматик) и 

X зарубежных странах.
И Минском автомобильном заводе изготовлен 

ііі образец полуприцепа МАЗ-845, аналогич- 
конструкции приведенной выше схеме. Этот 

п прицеп (рис. 2 и 3) отвечает требованиям лес-
II промышленности и с успехом может быть при- 
ц)!1 для работы в леспромхозах.

іміупрйцеп МАЗ-845 оснащен шинами, унифи- 
(ііііііішымй с шинами тягача (11,00—20), что 
ill* важно при эксплуатации автопоезд^ в усло- 

пN лесозаготовок. Распределение веса по осям 
пиоезда не превосходит допускаемого (10 т).- 
II перевозке же тяжелого оборудования в кузов- 

автомашинах часто происходит перегрузка 
Гап-ример, при транспортировании трактора

Рис. 3. МАЗ-504 в положении для погрузки

С-80 (вес 11,4 т) в кузовных автомашинах МАЗ-200 
(грузоподъемность 7,2 т) оси автомобиля перегру
жаются на 4,2 т. Указанное обстоятельство ведет к 
сильному снижению срока службы шин автомоби
ля, а также к повреждению дорог.

Работникам лесной промышленности необходи
мо уделять больше внимания вопросу транспорти
рования крупногабаритного оборудования. Пра
вильное решение этого вопроса позволит значитель
но повысить производительность труда.
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Ісследованйе трактора ТДТ-40  
производствен н ых условиях

» М, ГОЛЬДБЕРГ, К. Б . ВА С И Л ЬЕВ, А. Д. ДРАКЕ 
Іпфп/цкі тяговы х машин ЛТА им. С. М. Кирова

ТЯГОВАЯ ДИНАМИКА

1(4 II послед!!ее д еб я ти ш те  .накоплен большой опыт эксплуа- 
I ' гііціній трелевочных тракторов, [Однако недостаток иссле- 

ІІНійіііГі отдел иных узлов трактора и режима цх работы зИ- 
уішіііет выбор и обоснование параметров новых и модерни- 
ШЦО Іс'уідастіяукмційіх моделей тракторов. (Так, -інацоістаточін'о 
УііЙіііі диапазоны изменения ейл юоіпріошйівлеінійя движению 
ІікіЙмьі раібоіты трактора. Мало .наследованы вопросы тяго- 
1  іДМаіййкй и загрузил двигателя.
«Гіііыггашя тракторов .в условиях полигона позволяют в  ка- 
III іТііі степени оценивать процессы установившихся режимов. 
| ііі'ішібшвшее ■ практическое и научное аначание имеет изу- 
■|6 .машин в производственных условиях. іВрдь исследования 
ніні'ора при н.еустанавійвйгвмся режиме работы двигателя 
ііііляют оценить действительное івоздіействйе различных 

1*Киров «а работу трактора и обосновать пути, их совер- 
иппования. К сожалению, проведение таких исследований 
Ширится отсутствием специальной 'аппаратуры. ■ ■

настоящей статье кратко обобщены первоначашьные итоги 
Нишмя трактора ТДТ-40, работающего в производственных 

Вцнях, с  помощью специальных приборов, разработанных 
._Й  той  щели на кафедре тяговых .машин ЛОТА им. С. М. Кя- 

ііі к Эти работы ідріав'ОДіймійісь .нами в содружестве с  Онежским 
Шіітаріныім заводом ,в Лійсмнском лесхозе І.Ленйвірадская об- 
ih ) на протяжении четырех лет (1957— 1961 гг.) в условиях 

itlj Ьііктерных для Северо-Западных районов Европейской ча- 
iGQQP.

На рис; 1 показан характер’ изменения ім'айсйм.альных, сред
них и Минимальных .значений касательной .силы тяги і ( Р к кг) 
при трелевке пакетов деріевьев разного веса по разілвчіньш уча
сткам волока.

Каждую рейсовую нагрузку характеризует заштрихованная 
группа кривых. Верхняя кривая соответствует максим альны.м 
значениям касательной силы тяпи. Нижняя — минимальным. 
В нижней [части трафика показан (продольный профиль волока 
с отметками (в тысячных) подъемов и спусков ,на десяти- 
метровых участкак и его .план с  указанием углов .поворота.

И з графика юлвдует, что в 1 заиисимооти от нагрузки, про
дольного и поперечного плана волока, его микрорельефа и 
структурного • состава почвы, поля касательной силы тяги 
изменяются ,в шир.аних пределах.

Движение трактора с пакетом др.евесины следует рассмат
ривать как движение одной массы с двумя опорами, в кото
рых независимо друг от друга действуют рдалИяные силы.

Эти силы мюпут характеризоваться следующими коэффи
циент амій; v

ф —..суммарный коэффициент сопротивления движению, 
.оценивающий затраты силы тяпи на передвижение 

всей системы;
ф і— коэффициент сопротивления движению трактора; 

фг— коэффициент сопротивления движению трелюемой 
части пакета;

фз—  коэффициент, характеризующий сопротивление дви- 
■ жеииго при подтаскивании пакета.
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