
140

УДК 656.223 
АНАЛИЗ ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ СИСТЕМ ИШАССИ 

ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ ДЛЯ ТРАНСПОРТИРОВКИ 
И БЕСКРАНОВОЙ ПОГРУЗКИ ПОНТОННО-МОСТОВЫХ ЗВЕНЬЕВ 

В.А.ДОВГЯЛО, Д.И.БОЧКАРЕВ, А.В.ГОЛЕЦ 
Учреждение образования 

«БЕЛОРУССКИЙ ГОСУДАРСТВЕННЫЙ УНИВЕРСИТЕТ ТРАНСПОРТА»
Гомель, Беларусь 

Для устройства мостовых переходов через водные преграды транс-
портные войска Республики Беларусь и подразделения МЧС используют 
наплавные мосты (в частности СМП-86 и ПМП), состоящие из соединяе-
мых на воде звеньев, представляющих собой понтоны, которые имеют зна-
чительные габаритные размеры и массу. Поэтому их транспортировка к
месту наводки моста, сброс на воду и последующий подъем требуют нали-
чия специальных машин, подготовленные места погрузки и выгрузки, а
также удобные подъезды к воде.

В настоящее время для транспортировки, наводки и демонтажа эле-
ментов понтонно-мостовых систем применяются транспортные средства,
обеспечивающие самовыгрузку и самопогрузку их звеньев. Данные транс-
портные средства представляют собой шасси грузового автомобиля со 
специальной погрузочно-разгрузочной системой – КАМАЗ-5320 для свае-
бойно-монтажного парома СМП-86 и КрАЗ-255Б для понтонно-мостового 
парка ПМП. Однако для погрузки звена СМП-86 необходимо дополни-
тельно привлечение стрелового крана грузоподъемностью не менее 10 т.
На раме шасси данных машин также смонтирован надрамник, оснащенный 
роликовым транспортером для движения звена, что позволяет сбрасывать 
звено на воду за счет его инерции при торможении движущегося задним 
ходом к воде шасси. Автомобиль КРАЗ-255Б дополнительно имеет систе-
му блоков и стрелу для складывания звена на воде. Погрузка звена в этом 
случае производится его затягиванием на роликовый транспортер надрам-
ника посредством тросового захвата и двухбарабанной лебедки, приводи-
мой от гидромотора или коробки отбора мощности трансмиссии. В то же 
время для погрузки звена необходимо запасовывать трос в канифас-блоки,
а также дополнительно закреплять звено на раме, что требует привлечения 
обслуживающего персонала. Кроме того, при погрузке возможны перехле-
сты каната, а при транспортировании не развивается высокая транспортная 
скорость.

Для снижения времени загрузки звена, исключения операций по его 
запасовке и креплению возможно использование погрузочно-разгрузочной 
системы «Мультилифт», которая представляет собой Г-образную стрелу,
шарнирно установленную на надрамнике машины, имеющую возможность 
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Один из путей экономии топлива − правильное нормирование его на 
стадии планирования перевозок. При нормировании расхода топлива не-
обходимо учесть как можно больше конструктивных и эксплуатационных 
факторов. В ряде работ исследователей приводятся уравнения, которые 
учитывают эти факторы. Предложенные ими методики расчета расхода то-
плива с учетом большого количества факторов дают различный результат,
требуют громоздких вычислений и подготовки большого количества ис-
ходных данных как конструктивного, так и эксплуатационного характера,
что не представляется возможным на практике. Таким образом, проблема 
выбора и разработки методик расчета норм расхода топлива не решена и
является весьма актуальной.

Ввиду того, что методику сложно и зачастую нецелесообразно ис-
пользовать на практике, необходимо разработать такое устройство, кото-
рое в любой момент времени могло бы предоставить водителю визуальную 
информацию об экономичном режиме движения, способствуя тем самым 
выдерживанию расчетных норм расхода топлива.

Принцип действия данного устройства основан на фиксировании 
удельного эффективного расхода топлива при движении автомобиля в оп-
ределенных условиях на конкретной передаче.

Удельный эффективный расход топлива при движении автомобиля 
будет постоянно изменяться в зависимости от скорости движения, дорож-
ных условий, массы автомобиля, сопротивления воздуха и др. В свою оче-
редь удельный эффективный расход и мощность двигателя связаны выра-
жением:
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где eg - удельный эффективный расход топлива, г/кВтч; TG - часовой рас-
ход топлива, кг/ч; eN - эффективная мощность, кВт.

Поскольку в основу прибора положено определение (1) удельного эф-
фективного расхода топлива, то в его конструкцию необходимо включить 
датчик часового расхода топлива и датчик мощности.

В рамках исследований разработана схема такого прибора.
Следует отметить, что датчик часового расхода топлива может ис-

пользоваться как в системе питания с одним топливопроводом, так и в сис-
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теме питания с двумя топливопроводами: сливным и напорным. Во втором 
случае необходимо применять два датчика расхода – по одному на каждый 
топливопровод. Разность электрических сигналов датчиков, полученная в
микропроцессоре, и будет действительным часовым расходом топлива.

Помимо датчика часового расхода топлива для реализации измерения 
удельного эффективного расхода топлива необходим датчик мощности.
Как известно мощность определяется по выражению:

nMN ee ⋅= , ( 2)   
где eM - момент на валу двигателя, Нм; n - угловая скорость коленчатого 
вала двигателя, 1/с.

Из выражения (2) видно, что для изготовления датчика мощности не-
обходимо на уровне электрических сигналов перемножить импульсы дат-
чика крутящего момента на импульсы датчика частоты вращения.

Предложена схема прибора для выбора экономичного режима движе-
ния автомобиля. Прибор состоит из датчиков мощности, часового расхода 
топлива, соответствующей передачи и панели управления.

Прибор работает следующим образом. Водитель включает первую пе-
редачу и начинает движение, при этом стрелка прибора остается непод-
вижной (на отметке «0»). Контрольные лампы, расположенные возле дис-
плея, не горят. Это объясняется тем, что прибором не предусмотрен кон-
троль расхода топлива на первой передаче, поскольку она используется 
редко. В коробке передач отсутствует контактный датчик, реагирующий на 
включение первой передачи, следовательно, никакой сигнал на микропро-
цессор и измерительный прибор не поступает. При переходе на вторую пе-
редачу загорается контрольная лампа «2», стрелка прибора должна пере-
меститься на шкалу «2». Пределы шкалы «2» фиксируют допустимое зна-
чение расхода топлива на второй передаче, середина шкалы «2» указывает 
минимальный расход на второй передаче. В процессе движения на второй 
передаче водитель должен установить стрелку прибора на шкалу «2» (же-
лательно на середину шкалы). Это будет означать, что на данной передаче 
автомобиль двигается на экономичном режиме с минимальным расходом 
топлива. Далее водитель переходит на другие передачи, срабатывает кон-
тактный датчик соответствующей передачи и загорается контрольная лам-
па этой передачи, информируя водителя о том, что стрелка прибора долж-
на установиться в пределах соответствующих шкал. По окончании движе-
ния водитель переходит на нейтральную передачу, отсоединяя двигатель 
от коробки передач. Прибор отключается, стрелка прибора устанавливает-
ся на отметку «0». 

Таким образом, в процессе движения водитель, используя установ-
ленный прибор, имеет возможность выбрать экономичный режим движе-
ния автомобиля на любой передаче, добиваясь экономии топлива на мар-
шруте в целом.
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участках с неразвитой автодорожной сетью и повысит мобильность пер-
спективных транспортных средств.

Конструктивное решение данного предложения возможно посредст-
вом оснащения пневмоколесных транспортных средств навесным обору-
дованием комбинированного хода, обеспечивающего возможность их пе-
редвижения по железнодорожным путям. Оно представляет собой допол-
нительные железнодорожные колеса на пружинной подвеске, служащие 
для удержания машины на рельсах и восприятия части нагрузки от ее мас-
сы. Тяговое и тормозное усилия при этом реализуются за счет сцепления 
ведущих пневматических колес с рельсами и зависят от сцепной силы тя-
жести, состояния рельсов (влажность, загрязненность) и типа протектора 
пневмоколес, определяемых коэффициентом сцепления, который для пары 
«пневматическое колесо – рельс» составляет 0,68 – 0,85 для сухих и 0,35 – 
0,45 для мокрых рельсов. При движении по автомобильным дорогам до-
полнительные железнодорожные колесные пары поднимаются до положе-
ния, при котором в контакте с дорогой находятся только пневматические 
колеса.

Специалистами кафедры «Детали машин, путевые и строительные 
машины» Белорусского государственного университета транспорта осуще-
ствлен ряд научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ по 
разработке и изготовлению транспортного средства на комбинированном 
ходу на одиночном шасси МАЗ-630308. Испытания опытного образца дан-
ного транспортного средства показали, что при движении по рельсам оно 
способно буксировать железнодорожный состав массой до 1000 т, разви-
вать скорость движения до 40 км/ч, а также выполнять различные техноло-
гические операции при оснащении в частности гидравлическим манипуля-
тором, имеющим сменные адаптеры.

Развитие данного направления для многозвенных автопоездов в соче-
тании с исследованиями в областях логистики, безопасности движения,
управления процессами перевозок с использованием систем автоматиче-
ской навигации GPS и ГЛОНАСС позволит повысить эффективность пере-
возок на трансконтинентальных маршрутах и способствовать развитию на 
них транспортной инфраструктуры.




