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Исследовательские испытания опытных образцов автопоездов для 
транспортировки щепы проводились в условиях Республики Беларусь на 
базе двух лесозаготовительных предприятий. В производственных услови-
ях Червеньского ЛПХ выполнялась оценка основных эксплуатационных 
показателей автощеповозов по технологии вывозки щепы с лесного склада 
предприятия. В ГЛХУ «Вилейский лесхоз» проведены лабораторно-
исследовательские измерения основных технико-эксплуатационных пока-
зателей опытных образцов автощеповозов с учетом особенностей заготов-
ки щепы на лесосеке и на резервном складе Вилейской мини-ТЭЦ.

При проведении испытаний были определены нагрузки на оси авто-
щеповозов МАЗ-6501А3 и МАЗ-6501А5+857102 в груженом и порожнем 
состоянии при выполнении технологических операций, а также проведены 
исследования нагрузок автопоездов МАЗ-551608 + МАЗ-856102 и МАЗ-
5433+САТ–105, хронометраж выполнения отдельных технологических 
операций автомобиля, которые также применяются для транспортировки 
щепы.

При исследовании распределения нагрузок между осями контейнер-
ного автощеповоза в осенне-зимний период установлено, что под второй и
третьей осью нагрузки, соответственно, составляют 104,5 и 103,4 кН, а на 
переднюю ось – 76,20 кН, что примерно на 27 % меньше, чем на оси те-
лежки.

Учитывая, что при эксплуатации в летний период нагрузки составили 
76,32 кН для передней оси, 77,67 – для второй и 77,11 – для третьей, при 
объеме щепы в контейнере 34,53 м3, можно сделать заключение, что при 
работе автопоезда в осенне-зимний период из-за различной плотности ще-
пы (в результате хранения происходит ее естественное уплотнение и нако-
пление влаги), имеет факт увеличения массы перевозимого груза при не-
изменном объеме, и, соответственно, неравномерное распределение на-
грузки по осям автопоезда. Суммарная нагрузка на оси автомобиля соста-
вила в зимний период 284,1 кН, в летний период – 231,1 кН.

При рассмотрении распределения нагрузок на оси автопоезда 
МАЗ-6501А5+857102 в осенне-зимний период масса перевозимой щепы 
составляла 22,45 т, что примерно на 13 кН больше, чем при летней экс-
плуатации, при этом усредненное значение влажности щепы составила 
77,68 %, а плотность – 0,324 т/м3. Вертикальные нагрузки на 1, 2 и 3 оси 
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В настоящее время одним из важнейших условий строительства дорог 
является долговечность покрытия и сохранение его несущих свойств на 
протяжении длительного срока. Уплотнение является завершающей опера-
цией строительства дорожного покрытия, и качество ее проведения опре-
деляет безубыточность строительства. Современная техника по уплотне-
нию становится не только дороже из года в год, но и больше по массе и га-
баритам, что крайне невыгодно строительным организациям, так как про-
исходит увеличение финансовых затрат на транспортирование такой тех-
ники, на ее содержание и эксплуатацию.

Исследование процесса уплотнения с самого начала его развития идет 
в трех основных направлениях. Это возможность плавного регулирования 
величины контактного давления в зоне контакта с материалом от прохода к
проходу для приведения его к величине предела прочности уплотняемого 
материала, что приведет к сокращению типоразмеров катков. Вторым на-
правлением совершенствования процесса уплотнения является использо-
вание сочетания двух методов уплотнения – в частности укатка и трамбо-
вание, что позволит увеличить глубину проработки материала и сохранить 
предполагаемое качество уплотнения, при этом сократив число проходов 
катка, необходимых для доведения материала до заданной плотности.
Третьим вариантом совершенствования процесса уплотнения является 
создание активного рабочего органа с циклическим ударно-укатывающим 
действием, который многократным воздействием на материал позволяет 
достичь в уплотняемой среде заданного коэффициента уплотнения.

Актуальным является вопрос создания такого оборудования, которое 
позволило бы решить данные проблемы, сохранив при этом качество уп-
лотняемого покрытия. Разработка перспективных моделей процесса уп-
лотнения позволит реально оценить степень уплотнения и его качество,
описать данный процесс на каждой его стадии и, тем самым, конструктив-
но упростить существующие технологии в данной области. Ведь проблема 
уплотнения весьма разносторонняя и связана с решением комплекса важ-
ных вопросов: эксплуатационная надежность и долговечность покрытий;
совершенствование существующих и разработка перспективных конструк-
ций уплотняющего оборудования, позволяющих не только минимизиро-
вать затраты на создание техники, но и сохранить, и даже повысить каче-
ство проводимых работ. Необходимо создать такое оборудование, которое 
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В связи с сезонными колебаниями температуры окружающей среды 
время нагрева рабочей жидкости до рабочих температур, которые находят-
ся в диапазоне от 50 до 60 ºС, различно и примерно составляет от 15 до 20 
минут в тёплое время года и от 1,5 до 2 часов в холодное. Потери давления 
на преодоление внутренних сопротивлений гидросистемы, а, следователь-
но, и соответствующие потери мощности в период нагрева рабочей жидко-
сти, имеют на порядок большие значения, чем при рабочих температурах,
и с повышением температуры рабочей жидкости они уменьшаются. В
свою очередь, при увеличении температуры рабочей жидкости в период 
нагрева величина утечек через зазоры между плунжерами и корпусом в
аксиально-плунжерных насосах и между золотником и корпусом в гидро-
распределителях, а, следовательно, и потери мощности за счёт этих утечек 
увеличиваются. Суммарные потери мощности, учитывающие потери мощ-
ности на преодоление внутренних сопротивлений и потери мощности за 
счёт утечек от температуры рабочей жидкости, при определённой темпера-
туре, будут минимальны. Эта температура будет зависеть, прежде всего, от 
конфигурации гидросистемы (количества и параметров трубопроводов,
местных сопротивлений и гидроаппаратов), а также от степени износа пре-
цизионных пар гидроаппаратов.

В процессе постепенного износа прецизионных пар увеличиваются за-
зоры между плунжерами и корпусом в аксиально-плунжерных насосах и
между золотником и корпусом в гидрораспределителях, что ведёт к увели-
чению потерь мощности за счёт утечек.

Разработанная система диагностирования СДМ и методика оценки 
технического состояния вышеназванных гидроаппаратов, состоящая из 
датчиков давления, подключённых в напорную и сливную гидромагистра-
ли гидросистемы, и датчиков расхода, подключённых в напорную и слив-
ную гидромагистрали гидрораспределителя, а также температурного реле 
и устройств подогрева и охлаждения рабочей жидкости позволяет, при 
прохождении машиной очередного ТО, определить температуру рабочей 
жидкости при которой суммарные потери мощности будут минимальны.
Это позволяет минимизировать потери мощности в процессе работы ма-
шины и дать оценку о целесообразности замены или дальнейшего исполь-
зования гидрораспределителя и насоса гидросистемы.
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автомобиля, а также 1 и 2 оси автопоезда МАЗ–6501А5+857102 составили 
в зимний период 71,65; 93,33; 92,30; 82,20 и 79,37 кН, в летний период 
67,41; 93,4; 85,77; 82,49 и 77,04 кН, соответственно.

Суммарная нагрузка на оси автощеповоза составила: в зимний период 
406,11 кН, в летний период – 418,85 кН.

Значения коэффициента использования грузоподъемности указывают 
на то, что наиболее рациональными можно считать конструкции обоих 
опытных автощеповозов, поскольку данный показатель превышает анало-
гичные конструкции на 24-75 % и 31-78 % для МАЗ–6501А5+857102 и
МАЗ–6501А3, соответственно, по сравнению с существующей техникой.

По результатам исследований определены осевые нагрузки автощепо-
возов, установлена рейсовая нагрузка и полученные данные сравнивались 
с разрешенными для автомобилей, предназначенных для эксплуатации по 
автомобильным дорогам общего пользования и улицам населенных пунк-
тов в соответствии с Государственным стандартом Республики Беларусь.
Полученные на испытаниях параметры нагрузки автощеповоза 
МАЗ–6501А5+857102 полностью удовлетворяют требованиям СТБ 1878-
2008. Что касается МАЗ–6501А3, то его эксплуатация в осенне-зимний пе-
риод возможна по дорогам при условии уменьшения рейсовой нагрузки на 
5-7 % (1,2…1,5 м3).  

При проведении хронометрических измерений определено время за-
грузки бортового автощеповоза погрузчиком АМКОДОР 332С (объем 
ковша 1,9 м3), которое составило в среднем 45 мин. 40 с, а для контейнер-
ного автощеповоза – 22 мин. 17 с.

При загрузке автощеповозов лесопогрузчиком АМКОДОР 352Л
(352Л1) (объем ковша 4 м3, высота разгрузки ковша для щепы 4750 (4900) 
мм при угле 30о и 4630 (4780) мм при угле 45о. Время загрузки бортового 
щеповоза МАЗ–6501А5+857102 составило 13 мин. 20 с; время загрузки ав-
тощеповоза МАЗ–6501А3 – 6 мин. 35 с.

Для достижения высокой эффективности использования древесных 
отходов в качестве энергоносителей, необходимо обеспечение ритмичной 
и бесперебойной их поставки к местам хранения и потребления. Эксплуа-
тационные испытания опытных образцов контейнерного (МАЗ–6501А3) и
бортового (МАЗ–6501А5+857102) автощеповозов, в сравнении с сущест-
вующей техникой при работе в летний и зимний период, позволили уста-
новить, что применение рассматриваемых автомобилей целесообразно на 
предприятиях, занимающихся производством топливной щепы в промыш-
ленных объемах (не менее 20 тыс. плотных м3). При этом применение ав-
томобиля МАЗ–6501А3 целесообразно при работе с 3…5 съемными кон-
тейнерами, расположенными в местах накопления топливной щепы (на-
пример, верхний склад лесосеки), когда преобладающими затратами вре-
мени в продолжительности смены является время на погрузочно-
разгрузочные операции. Величина удельных капитальных вложений для 
опытных образцов автощеповозов МАЗ–6501А3 и МАЗ–6501А5+857102 
является самой низкой среди сравниваемых вариантов.




