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ПОЛУПРИЦЕПЫ ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ ХЛЕБА

Инж, В. ТРОФИМОВ

“ раменение прицепов и полуприцепов ~зл=ется, как известно, эффективным -седством увеличения транспортных пе- заоэок при любом наличном парке ав- -тэюбилей.Транспортное управление треста хле- Ыжчения г. Москвы, учитывая специ- ячяость перевозок печеного хлеба и езидную рентабельность применения - а  этой цели прицепов, организовало сготовление их на своих предприятиях, 
г~у позволило осуществлять перевозки :;=еного хлеба в следующих вариан­т а : автомобилями без прицепов и авто- ебиля.мм с одним,-т м я  и тремя одно- х.-:нмн прицепами.На эффективность гяользования прице­л е  в этих вариан- —х влияют состояние въездных путей к _-ебозаводам, пекар-- гм и торговым точ- щм; расположение -теговых точек отно-•тельно хлебозаво­дов и пекарен; вес-  ^ба, требуемого для ыждой торговой точ-тяговые качества автомобиля и со —огивлечия дороги подъемы, уклоны и 

у:  ); время доставки т:гба и подбор мар- ттутов для наиболее •эфективного использования соответст- ■ ющего вида транспорта.Работа автопоезда в составе автомо- ‘ яля и нескольких одноосных прицепов пганнзована на маршрутах с  последо- ытельным расположением торговых-  чек. Прицепы с хлебом отцепляются -гочередно в попутных точках, а сам .зтомобиль следует в последнюю точку, “ х л е  разгрузки автомобиль в обратнойледовательности подсоединяет порож­не прицепы и направляется на хлебо­завод.

Подобная организация перевозок имеет ряд недостатков. Основные из них сле­дующие:1) все автомобили, перевозящие хлеб, оборудованы специальными фургонными кузовами секционного типа I з направ­ляющие секции вставляются л о г а )  ■  поэтому в свободное от основнойты время нс могут быть непользез; :-ы без смены кузова для транспортиров* i других грузов;
2) автомобили должны простаиэ под погрузкой и разгрузкой до 60—70* • рабочего времени.

Это требует наличия большого коли­чества автомобилей для перевозки хлеба, увеличения штата обслуживающего пер­сонала, расширения площадей и обус­ловливает завышенные непроизводитель­ные расходы по эксплоатации и ре­монту.Для повышения эффективности пере­возок хлеба и других грузов в системе 1-го Московского треста хлебопечения автором было предложено внедрить при­менение полуприцепов или «седельных» прицепов, когда передняя часть прице­

па покоится на автомобиле, не имеющем кузова. При этом основным затруднени­ем было создание конструкций шасси и кузова полуприцепа, доступных для из­готовления в местных производственных условиях.В настоящее время построены и пуще­ны в эксплоатацию три опытных полу­прицепа (рис. 1) с фургонными кузовами раз- й вместимости, оборудованные для перевозки печеного хлеба. В качестве тя-ача принят автомобиль ГАЗ-51, на шасси которого установлено опорно­сцепное устройство. Использование по­луприцепа для пере­возки печеного хлеба позволяет:1) увеличить грузо­подъемность полупри­цепа, по сравнению с автомобилем, в два раза без особого ущерба для его ма­невренных качеств;2) более эффектив­но использовать азто- мобиль, могущий ие- резозить полуприцепы с  любым грузом: хле­бом, мукой, моло­ком, гастрономически­ми продуктами и др.;3) увеличить грузо­оборот за счет почти полного исключения простоев автомобиляпод продолжительными операциями по­грузки и разгрузки. Работа с полупри­цепами происходит по следующему принципу: один полуприцеп стоит под погрузкой, второй под разгрузкой, тре­тий в пути с  грузом или без груза, т. е. азтомобиль все рабочее время нахо­дится в движении;4) уменьшить количество автомобилей, сократить штат шоферов и тем самым снизить эксплоатационные расходы.Не исключается также возможность буксировки за полуприцепом одноосных

Рис. 1. Автомобиль-тягач, выполненный на базе автомобиля ГАЗ-51, и три полуприцепа.

Рн с. 2 . Автомобиль-тягач ГАЗ-51 и полуприцеп в сцепленном состоянии.
15



или двуосных прицепов в пределах тя­говых качеств автомобиля; при этом грузоподъемность полуприцепа и при­цепов устанавливается в соответствии с весом хлеба, требуемым для каждой торговой точка.
Эксплоатационные показатели работы одного автомобиля-тягача и трех полу­прицепов в сравнении с одиночными ав­томобилями фургонного типа приведены в табл. 1.

Таким образом, количество хлеба, рсвсзснного одним автомобнлем-тяга ГЛЗ-51 и тремя полуприцепами увел г лось, по сравнению с автомоби- •Г АЗ-51 без прицепа, за одинаковое г ; . работанное время в 2,6 раза, а по ср: нению с З И С -5 — в 2,8 раза.При этом время простоя под погг кой и разгрузкой сократилось до 10 мх на одну ездку.Применение полуприцепов для пере! ки хлеба и других массовых грузов регулярных и коротких ездках меже пунктами погрузки и разгрузки даст г можность использовать автомобг.-» с максимальной производительность'?: » снизить себестоимость перевозок.Питиконтейнерный полуприцеп гру подъемностыо (по вместимости) - !  показанный на рис. 2 (см. стр. 15), j стоит из шасси (рис. 3) и кузова ф;. тонного типа, соединенных между со­бой шестью стремянками.Д ве ступенчатые балки, евяза~--- поперечннами и усиленные косынк образуют раму (см. рис. 3), являют ся опорой кузова. Величина сту гся  балок зависит, в основном, от диаметт» колес автомобиля-тягача, величины г- формации рессор от нагрузки, конст? ции опорно-сцепного устройства и г : '  вески оси колес.

Т а б л и ц а  1Показатели работы обычных автомобилей и автомобиля-тягача с полуприцепами
Наименование показателей за сутки Автомобиль ЗИ С -5 без прицепа

Автомобиль ГЛЗ-51 без прицепа
Опытный авто­мобиль-тягач ГАЗ-51 и три полуприцепа

16 16 164,4 4 ,6 11,56,7 7 ,2 18.79 ,5 10 26,256,9 61,2 158,980,7 85 227,776 5 71,7 133,837,4 36,6 64,61,523 1.565 1,6252,159 2,174 2,2781,39 1,2 0,27

Количество часов работы ......................Количество ездок ................................................Перевезено хлеба, т (нетто) . . . .То же (брутто).....................................................Выполнено, ткм (нетто)................................То ж е (брутто)......................................................Пройдено всего, к м ..........................................Количество км с грузом (нетто) - Нагрузка за ездку, т (нетто) . . . .То ж е (брутто) "................................................Время на погрузку и разгрузку на 1 т. ч а с ................................................................................
П р и м е ч а н и е .  В вес брутто входит вес лотков (тара).

Рис. 3. Ш асси полуприцеп;
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• двум передним поперечинам прива-- полоз / (см. рис. 3), с помощью ко- -д э г о  рама полуприцепа опирается на: гно-сцепное устройство автомобиля- -тгзча. На полозе расположен шкво- гез . 2, передающий тяговое и боковые лз-тяя. Замок для этого шкворня уста- келеа на тягаче.Посередине, вдоль рамы, находится ы ка 3 (ом. рис. 3) таврового профиля, -::зрая служит направлением для нол- гтна укосин опорных откидывающихся«злее.Рама в задней ее части (до ступенча- ~хо перехода) изготовлена из рамы ав- - -нобиля ЗИ С -5 с отрезанными передни- 
«2 и задними концами лонжеронов.Две передние продольные балки, не- :• :лько поперечин и ступенчатый переход • «полнены из швеллеров.Узел ступенчатого перехода от нижней :<ти рамы к вертикальным балкам телан клепаным, так как сталь (1330) нжеронов рамы ЗИ С-5 не обеспечива- ;т достаточно прочной сварки. В осталь- зй части —  рама сварная.Задняя часть рамы через рессорную подвеску соединяется с несущей осью «злее полуприцепа. В деталях колес, дисков, ступиц, подшипников и дпугих :сь полуприцепа по своей конструкции динакова с задней осью автомобиля ЗИС-5, за исключением балки, которая делается из стали 45—50 квадратного профиля (без термической обработки); «энцы балок, представляющие собой _апфы для подшипников ступиц колес, врабатываются соответственно деталям, лимствованным от автомобиля ЗИС-5.Рессорная подвеска такая же, как у ЗИС-5, кроме узла крепления балки оси рессорами, между которыми встав- -яется прокладка, компенсирующая раз­ницу в размерах балок осей полуприце­па и автомобиля ЗИС-5.Для правильного расположения рес- >р относительно оси полуприцепа на Салке сделаны отверстия под установоч­ные штифты прокладок и накладок.В ступенчатой части рамы подвешены лорные откидывающиеся колеса со гтойками, осью и растяжками. В отцеп­ленном от автомобиля состоянии они :.;ужат передней опорой полуприцепа. Опускание и подъем дополнительных 5ирающихся опорных колес производят­ся от руки при помощи рукоятки и шестеренчатой конической передачи 4 дм. рис. 3). При этом приводится во ращение самоходный винт, вдоль кото- :ого движется гайка, соединенная с  пол- уном укосин опорных стоек оси колес. Когда ползун перемещается по балке лево, то опорные стойки повертываются коло своего верхнего шарнирного креп­ления и в результате ось с опорными колесами занимает положение, обозна­ченное на рис. 2 пунктиром.Колеса основной оси полуприцепа : -:збжены тормозами колодочного типа т автомобиля ЗИС-5). Они примсняют-- для затормаживания полуприцепа на стоянках в отцепленном состоянии.Две пары колодок тормозов прнводят- ; в действие от рычага ручного тор- «лза, через тяги, рычаги и промежуточ­е н  вал, изображенные на рис. 3. По- кение рычага в заторможенном состоя­л и  фиксируется зубчатой рейкой 5.Кузов (рис. 4) — фургонного типа, 

-  г «делен на контейнеры, а контейнеры а  секции. В направляющие уголки сек- ;?й вставляются лотки с хлебом. О с­

Рис. 4. Полуприцеп с пятнконтейнерным кузовом для перевозки хлеба.нование кузова сделано ступенчатым в соответствии с рамой.Каркас кузова и настил изготовлены

из сосны. Все основные соединения усилены угольниками и планками. Обив­ка каркаса — листовая сталь толщиной 1,8—2 мм. Верх покрывается специаль­ным водонепроницаемым хлопчатобумаж­ным материалом. В крыше кузова имеют­ся две вентиляционные отдушины: при­точная и вытяжная.Каждый контейнер закрывается двумя дверками и запирается штырями с  внут­ренней стороны в последовательном порядке. Последний штырь переднего контейнера запирают снаружи обычным замком. Чтобы открыть дверки заднего контейнера, нужно предварительно от­крыть все предыдущие.Электрооборудование прицепа состоит из заднего фонаря с сигналом «стоп» (с двухпроводной системой передачи тока) и розетки для присоединения
Т а б л и ц а  2Основные технические данные полуприцепов

Наименование данных
Номинальная грузоподъемность 1 (по вме­стимости). к г ................................................................Собственный вес полуприцепа, кг . . .  . Расстояние между опорами рессор, мм . .Длина полуприцепа, м м ...........................................Высота полуприцепа *, м м ......................................Погрузочная высота передней части ку­зова *, м м .....................................................................Погрузочная высота задней части ку­зова *, м м ..........................................................................Высота до опорной плиты2, м м ......................Просвет (клиренс), м м ................................................Количество лотков в кузове ................................Привод т о р м о з о в ...........................................................Тип тормозов .....................................................................Профиль и размер лонжеронов рамы . .

Полуприцеп с пятиконгейнер- ныы кузовом Полуприцеп с четырехконтей­нерным кузовом
2218 19272412 1000 20354630 2560 4459

13159651072260103 1 84ручной — стояночный автомобильные ЗИ С-5 передняя часть швеллера № 12; задняя часть — рама ЗИ С-51 Общий вес хлеба и тары (лотков).5 Размеры даны в ненагруженном состоянии. Т а б л и ц а  3Весовые данные автомобпля-тягача Г 13-51 и полуприцепов для перевозки хлеба
Наименование параметра Полуприцеп с пятикон­тейнерным кузовом Полуприцеп с четырех­контейнерным кузовомвес с  гру­зом, кг вес без груза, кг вес с гру­зом, кг вес без груза, кг

Р а с п р е д е л е н и е  в е с а  (в кг) п о  о с я м  а в т о м о б и л я - т я г а ч а  и п о л у п р и ц е п а  в с ц е п л е н н о м  с о с т о я н и и
Общий в е с .......................................... 7120 4902 6452 4525Передняя ось автомобиля-тя- 1291 1263г а ч а ...................................................... 1295 1266Задняя ось автомобиля-тя-гача ..................................................... 2515 1789 2488 1707О сь  полуприцепа ........................... 3310 1856 2670 1555

Р а с п р е д е л е н и е  в е с а  (в кг) в о т ц е п л е н н о м п о  о с я м  п о л у п р и ц е п а  с о с т о я н и и
Общий в е с ........................................... 4630 2412 3962 2035Основная ось полуприцепа . Дополнительная опорная уби- 1980 1327 1460 960рающаяся о с ь ................................ 2650 1085 2502 1075



Рис. 5. Опорно-сцепное устройство.
перпендикулярных валов 3 и 4, вставлю пых в соответствующие подшипник имеет возможность покачиваться от:-, сительно продольной и поперечной ос; • своего закрепления на основании п.: ■ ты 5; покачивание площадки около пт дольной оси коромысла амортизирует; - двумя спиральными пружинами 6. Та.-. - соединение обеспечивает полуприцепу • автомобилю-тягачу свободное откол тельное колебание их при движен- • по неровным дорогам, предохраняя ме низмы автопоезда от поломок.Опорно-сцепное устройство закрепляй­ся на раме автомобиля-тягача ГАЗ-: посредством четырех стремянок 8 двух растяжек 7. Центр отверстия зам- , для шкворня, расположенный вперед! задней оси автомобиля-тягача на 125 ю  способствует благоприятному распре; ленню нагрузки на колеса передней • задней осей.Автомобиль ГАЗ-51, предназначенные для буксирования полуприцепов, отли­чается от стандартного автомобиля сг сутствием платформы и наличием опсс- но-сцепного устройства.Построенные и находящиеся в рабст-. полуприцепы имеют несложную конст рукцию и просты в изготовлении, ? : '  как в них отсутствуют литые детали i остродефицитные материалы (указа полуприцепы с фургонными кузова» построены в небольших авторемонт; . мастерских).Конструктивные размеры Опорз:- сцепного устройства допускают устак:: ку его как на автомобилях ГАЗ-51, т.- и ЗИС-5.

к электропроводке автомобиля-тягача. Все приборы и проводка монтируются на кузове.Основные технические данные полу­прицепов с пятью- и четырехконтейнер. ними фургонными кузовами и автомо­биля-тягача ГАЗ-51 приведены в табл. 2, 3 и 4.Опорно-сцепное устройство (рис. 5) представляет собой механизм для сое­динения полуприцепа с автомобилем-тя­гачом и допускает поворот их относи­тельно друг друга на 90° в каждую сторону. Замок /, в виде двух захватов, запирающий шкворень полоза рамы полуприцепа, находится внутри площадки опорно-сцепного механизма. Запирание происходит автоматически, а отпирание —  посредством ручного рычага 2.Площадка опорно-сцепного устройст­ва, с замком для шкворня, вследствие наличия коромысла 9 и двух взаимно

Т а б л и ц а  4 Основные технические данные автомобиля-тягачаВысота по площадке опорно- сцепного устройства, м м 1 .  .  1135 Высота площадки опорно-сцеп­ного устройства над рамой, м м .....................................................................  283Вес автомобиля-тягача и его рас­пределение по осям, кг:общий в е с ................................................  2490на переднюю о с ь .................................  1246на заднюю о с ь ......................................  1244П р и м е ч а н и е .  Размеры, н е и з м е ­ненные при переделке автомобиля ГАЗ-51, в таблице не указаны.1 В ненагруженном состоянии.
ПЕРВЕНСТВО РСФСР ПО МОТОСПОРТУ3—5 сентября в г. Серпухове прове­дено лично-командное первенство Р С Ф С Р  по мотоциклетному спорту.В программе соревнований были гон­ки по шоссе на 1 км с хода и кросс на дистанцию 100 км.В шоссейных гонках на 1 км с  хода очень хорошие результаты показал мо­лодой спортсмен Виктор . Соколов (Д С О  «Торпедо», г. Серпухов), прошед­ший мерную дистанцию на спортивной модели мотоцикла «Москва» (АНЕ) со скоростью 104,347 км/час. Эта скорость является наибольшей, достигнутой на бескомпрессорных мотоциклах рабочим объемом до 125 см3.

На этом ж е мотоцикле т. Соколов в специальном заезде установил новый рекорд на 1 км с места со временем 42 сек. (85,714 км/час), перекрыв ста­рый рекорд, установленный в 1946 г. на гоночном мотоцикле ДК\У с ком­прессором. Следует отметить, что для установления рекорда на 1 км с места необходимо обеспечить быстрый разгон мотоцикла на коротком расстоянии, что требует высокого мастерства вожде­ния.В классе мотоциклов до 500 см3 за­служенный мастер спорта Н . Шумил­ины на мотоцикле собственной кон­струкции «Комета-2» установил новый

абсолютный рекорд скорости на 1 : < с  хода, пройдя мерную дистанцию :  двух направлениях со средним време­нем 20,45 сек., что равно скоросп 175,953 км/час.В кроссе на дистанцию в 100 км ш  сильно пересеченной местности хоре- ших результатов добилась команд. Ирбнтского мотоциклетного завода, ьа ступавшая на мотоциклах М-72 с  ■ лясками и занявшая первое место в» всем классам мотоциклов. Лучшее вре­мя в этой команде показал мотосг. ::т- смен т. Лукоянов, прошедший всю д» станцию за 2 часа 26 мин. 36,4 сек.
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