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Для повышения эффективности использования лесовозных автопо­
ездов при негрузовом пробеге прИменяется перевозка прицепа-роспуска 
на шасси тягача. При этом существенно сокращается время рейса, сни­
жается износ шин, улучш~ается маневренность тягача. Однако такой 
способ перевозки прицепа-роспуска имеет и недостатки, к которым, 

прежде всего, относится повышенная динамическая нагруженнесть не~ 

сущей системы тягача. 
Кинематика системы погрузки роспуска, а также размерные пока­

затели тягача, дышла и прицепа таi<ОВЫ, что в погруженном положении 

роспуск располагается в задней части рамы тягача. В динамическом 
отношении такое расположение массы роспуска нерационально, тем бо­
лее, что она значительна (при массе тягача МАЗ-509А 8,76 т масса при­
цепа-роспуска ТМЗ-803 составляет 3,7 т, т. е. 42,2 1.%.) и по отношению к 
заднему мосту тягача имеет существенный вынос в виде консоли. При 
движении по неровностям дороги на колебания тягача накладываются 
I<олебания прицепа-j:юспуС.ка, расположенного на ш~асси, что, как пока­
зал опыт эксплуатации, увеличивает динамическую нагруженность хо­

довой части лесовозного автомобиля и повышает вероятность появле-· 

ния критических нагрузок и повреждений рамы. Кроме того, может 
ухудшаться управляемость и устойчивость движения тягача. 

При существующем конструi<тивно-компоновочном реш<>нии лесовоз­
ного автопоезда положительного эффекта можно добиться введением 
специальной системы подрессоривания прицепа-роспуска, расположен­
ного на ш•асси тягача. 

Такая система была разработана и изготовлена в Белорусском тех­
нологическом институ1'е* и прошла опытную проверку в Негорельском 
учебно-опытном лесхозе. 

Устройство (рис. 1) состоит из листа наката J, шарнирно закрепленного на накат­
ной nлоскости 2 посредством !(ронштейна 3 и уnруго-демпфирующего элемента 4. 
Устройство устанавливается на лесовозном оборудовании серийного тягача. 

Для оценки влияния данной системы подрессоривания· на ее динамическую на­
груженность были проведены экспериментальные исследования, программа которых 
предусматривала запись на осциллографе !(12-22 вертикальных ускорений подрессо­
ренной массы тягача МАЗ-509А и прицепа-росnуска ТМЗ-803, расположенного на его 
шасси, при различных условиях движения. Ускорения записывали с помощью датчи­
ков ДП-4, ДПI-3. Предусматривалось движение тягача через единичные и чередующие­
ел неровнОсти, а также по реальным дорогам с различными типами покрытий. Варьи­
ровались скорости движения, высоты неровностей, характеристики упругих элементов 
системы подрессоривання роспуска. 

На рис. 2 приведены записи вертикальных ускорений центра тя­
жести подрессоренной массы тягача и рамы прицепа-роспуска при дви-

* А. с. 1133142 {СССР). Устройство для перевозки прицепа-роспусi(а на шасси тя­
гача/ А. В. Жуков, В. В . .Янушко, Б. А. Папко и др.- Опубл. в Б. И., 1985, N' 1. 



Подрессоривтше прицепа-роспуска 

жении через единичную и две 

последовательно расположен- ,--­
ные на расстоянии, равном 

половине базы тягача, неровно­
сти. Высота неровностей Н !О 
см, длина 1,5 м. Ширина неров­
ностей была несколько больше, 
чем колея колес, чтобы ис­
I<лючить появление попереч­

ных колебаний системы. 
Из рис. 2 видно, что мо­

мент переезда колесами соот­

ветствующих осей тягача ха­
рактеризУется всплесками ус­

корений. При переезде единич­
ной неровности наибольшие 

31 

значения вертикальных ускоре- Рис. 1. Устройство подрессоривания перевози-
ний прицепа-роспуска соответ- маго на шасси тягача роспуска. 

ствуют моменту переезда через нее задней оси тягача ( 19,6 м/с2 ). Через 
0,62 с возникает еще один характерный всплеск (кривая 4), появление 
которого обусловлено наложением колебаний соответствующих тонов. 
По этой же причине заметно выделение отдельных пиков кривой 3, со­
ответствующей вертикальным ускорениям подрессоренной массы тягача. 
Появление веилеска ускорений роспуска в указанный момент времени 
имеет место и при переезде через две неровности, однако его амплитуда 

значительно больше (24,5 м/с2 -кривая 2; 18,4 м/с2 -кривая 4). 

Рис. 2. Записи вертикальных ускорений в центре тяжести подрессоренной массьт тягача 
(1, 3) н рю.!Ы прицепа-роспуска (2, 4, 5) при движении через две (а) и одну (6) не­
ровности со СI(Оростыо 2,38 м/с (1-4 -система подрессоривания отсутствует, 5-

установлен резиновый упругий элемент). 

При переезде двух последовательно расположенных неровностей 
наиболее неблагаприятное нагружение системы имеет место при пере­
езде задней оси тягача через первую неровность_ а также в последующий 
промежуток времени до проезда задней оси через вторую неровность. 
В момент проезда задней оси тягача через вторую неровность амплиту-
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ды ускорений тягача и прицепа-роспуска меньше. Во всем рассматрива­
емом временном диапазоне ускорения центра тяжести тягача меньше, 
чем роспуска, однако четко просматривается с_вязь и в~аимное влияние 

колебаний их масс. Причем это характерно не только для скорости дви­
жения 2,38 м/с, которой соответствуют рассмотренные записи, но и для 
других скоростей движения. 

При введении системы подрессоривания прицепа-роспуска динами­
ческие процессы протекают иначе. Из сравнения кривых 4 и 5 (рис. 2) 
видно, что установка упругого элемента при переезде единичной неров­
ности привела к снижению вертикальных ускорений прицепа-роспуска. 
В первый период движения, соответствующий интервалу времени от мо­
мента переезда передней оси тягача через неровность и до въезда на 
нее задней оси различия в характере изменения и амплитудных откло­
нениях вертикальных ускорений роспуска незначительны. Однако при 
переезде через неровность задней оси тягача вертикальные ускорения 
рамы прицепа снизи.,ись на 44 %. Сгладился пиконый всплеск 1 ускоре­
ний (кривая 4). имевший место при жесткой установке прицепа на 
шaccii тягача. Кроме того, значительно возросло затухание колебаний 
в системе. Опыты проводили при системах подрессоривания прицепа­
роспуска со следУюruими вариантами упругого элемента: 1- спираль­
ные пр ужины, жесткость 300 кН/м; 2- спиральные пружины +резина-

. вый элемент, жесткость 600 кН/м; 3- резиновый упругий элемент, же­
сткость 3060 кН/м. 
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Рис. 3. Значения вертикальных 
ускорений тягача и прицепа­

роспуска при движении через 

единичную неровность в момент 

преодоления ее задней осью 

тягача при различных вариан­

тах подрессоривания: (v = 
~ 2,38 м/с; Н ~ 0,1 м; L ~ 
= 1,5 м; 11- тягач, О- рос-

пуск. 

На рис. 3 приведены диаграммы ускорений, соответствующие раз­
личным вариантам подрессоривания, откуда видно, что наименьшие на­

грузки при v = 2,38 м/с передаются на раму тягача во втором варианте. 
При v = 3,9 м/с наименьшее воздействие на тягач имеет место в вари­
анте 1 (табл. 1), однако совокупный анализ данных, соответствующий 
другим скоростям движения, показал лучшие результаты во втором ва­

рианте упругого элемента. 

Вертикальные ускоренпя 
nодрессоренной массы тягача и прицепаwроспуска 

Вертикальные ускорения, мfс2 

Варнант 
в момент переезда 

неровности задней максимальвые 
опыта осью тягача 

Роспуск 
1 

Тягач Роспуск 
1 

Тягач 

о 23,30 20,40 41,65 24,12 
1 20,80 14,30 30,62 14,32 
2 22,05 15,08 28,79 19,59 
3 22,08 2l,l0 25,72 21,10 
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Рис. 4. Записи вертикальных ускорений в центре тяжести подрессоренной массы тягача 
(1, 2, 7, 8) и рамы прицепа-роспуска (3, 4, 5, б) при жесткой установке (1, 3, 5, 7) 

роспуска на шасси тягача и введении системы подрессоривания (2, 4, б, 8). 
а- движение через единичную неровность (Н= 0,1 м; L = 1,5 м; v = 2,38 м/с); б- дв11жение 

через две неровности (Н= O,l м; L = 1,5 м; v = 2,38 м/с). 

Из рис. 4, а видно, что в момент времени t1, который соответствует 
переезду через неровность задней оси тягача, вертикальные ускорения 
его подрессоренной массы снизились на 11,1 1%, а рамы роспуска- на 
37,5 % .. 

Существенное изменение процесса имеет место после переезда 
неровности задней осью тягача, особенно для прицепа-роспуска (кри­
вые 3 и 4). Здесь произошло сглаживание пиков и снижение амплитуды 
ускорения в 3-4 раза. 

При переезде последовательно расположенных неровностей влияние 
подрессоривания роспуска на динамику системы несколько иное. Из 
рис. 4, б видно, что при установке упругого элемента (запись соответст­
вует варианту 1 упругого элемента) запись изменения вертикальных ус­
корен:ий имеет более плавный вид. Видны значительные качественные 
и количественные различия. Если при жесткой конструкции системы 
вертикальные ускорения прицепа в момент переезда задней оси тягача 
через первую неровность больше, чем в момент переезда задней оси че­
рез вторую неровность, то при введении упругого элемента картина ме­

няется- второй пик становится больше (см. кривые 5 .и б). 
Кривая 8, соответствующая вертикальным ускорениям подрессорен­

ной массы тягача при подрессоренном роспуске, также существенно от­

личается от кривой 7, записанной при отсутствии подрессоривания. Наи­
большие амплитудные отклонения ускорения в данном случае снижают­
ся на 20,9 ~%. 

У рамы подрессоренного прицепа-роспуска вертикальные уско­
рения уменьшаются на 32,7 '%, что указывает на значительное сни­
жение уровня динамической нагруженнести задней части рамы тягача 

. при введении снетемы подрессоривания погруженного роспуска. 

3 <Лесной журнал:а- N2 4 
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Анализ экспериментальных данных показал, что введение системы 
подрессоривания прицепа-роспуска, погруженного на шасси тягача,­

эффективиое средство снижения динамической нагруженности его несу­
щей системы. Лучшие результаты дает использование упругого элемен­
та, включающего спиральные пружины с резиновым демпфером. 

Поступила 10 ноября 1984 г. 

УДК 630*383 

ОБОСНОВАНИЕ НАПРАВЛЕНИЯ МАГИСТРАЛЬНОГО ПУТИ 

ЛЕСОВОЗНОй ДОРОГИ 

Б. А, ИЛЬИ~ А. Г. НИКИФОРОВ 

Ленинградская лесотехническая академия 

Как известно, при установлении направления маГистрального пути 
новой лесовозной дороги лесной массив делят на ряд полос, перпенди­
кулярных направлению лесиого грузопотока из лесного массива. В каж­
дой полосе находят точку, делящую запасы леса в полосе на две рав­
ные части. Соединяя эти точки, получают так называемую «экономиче­
скую» трассу магистрали, которую и принимают за основное ее направ­

ление в лесном массиве. 
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Рис. 1. Расчетные схемы и зависимости. 
а- уменьшение изви.пистости «экономической:. трас­
сы магистрали nри увеличении ширины полос; б- оп­
ределение местоположения луча Оа, делящего запасы 
леса в массиве на две равные частn; в- расчетная схе­
ма для определения координаты х точки В; г- зависи­
мость коэффициента /,от. э. р от срока действия магист-

рали n. 


