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Полностью подготовиться к навигации

О боронная промышленность СССР требует огромных ко ­
личеств специальных сортов леса: угольной промыш­
ленности (и в первую очередь освобожденному от 

оккупантов [Донецкому бассейну) нужен крепежный лес;
ж.-д. транспорту и промышленности нужны дрова; города и 
населенные пункты освобожденных районов остро нуждаются 
в лесо- и пиломатериалах дли восстановительных работ; 
деловую древесину самого разнообразного назначения ж дет 
от Н аркомлеоа СССР непосредственно фронт.

Д л я  удовлетворения всех этих требований народного хо­
зяйства и Красной Армии лесная промышленность должна 
работать с чисто военной четкостью. Такой четкости но 
Наркомлесу СССР в целом ещ е нет.

У ж е не за горами вскрытие рек и начало сплавной кампа­
нии. Однако подготовка к  сплаву леса проходит до сих 
пор крайне неудовлетворительно. Особенно отстает промыш­
ленность с вывозкой древесины к  сплавным путям, а такж е 
с выполнением плана зимней сплотки, с  подготовкой бонов 
и лодок и с ремонтом жилищ. В частности это относится к 
таким крупнейшим поставщикам древесины, как  Нарком лес 
РСФСР, Главвостлес, Северодес, Главвологдокомилес, тре­
сты Череповецлес, (Кирлес, Вятполянлес, Комипермлес и Ко- 
милес. I I I

Необходимо подчеркнуть, что полного развертывания под­
готовительных работ к  сплаву не обеспечило ки одно из 
главных управлений и  трестов. ,

Это отставание —  прямой результат недостаточной актив­
ности главных управлений Нархомлеса СССР, сплавных тре­
стов и Н арком ата лесной промышленности РСФСР.

Основное, что сейчас необходимо сделать, —, это всячески 
форсировать вывозку древесины с  лесосек к  малым и боль­
шим сплавным рекам. Важнейшим условием, способствующим 
решению этой задачи, является своевременная и полная м о­
билизация рабочих и колхозного гужевого транспорта и пра­
вильное использование их на непосредственной работе. Т а­
кую мобилизацию должны наконец провести областные и 
районные исполкомы Советов депутатов трудящихся. Время 
не ж дет. М еж ду тем руководители некоторых областей и 
районов не оказывают лесозаготовительным и сплавным тре­
стам необходимой помощи. По этому поводу уместно восста­
новить в  памяти слова из выступления председателя Сов­
наркома РСФСР тов. А. Н. Косыгина на V сессии Верхов­
ного Совета РСФСР 1 созыва:

«Руководителям этих областей и районов нужно понять, 
что поставка для  оборонной промышленности специальных 
сортов древесины и крепежного леса для угольной промыш­
ленности, поставка дров д л я  транспорта, обеспечение строи­
тельным лесом восстановительных работ в  освобожденных 
районах — все это является важнейшей государственной за

дачей, которая долж на быть решена в текущем году пол­
ностью и своевременно».

Совершенно ясно, что и наркомы лесной промышленности 
и управляющие трестами обязаны установить с местными 
органами власти самый тесный контакт и  принять все меры 
к тому, чтобы полностью обеспечить вывозку древесины к 
местам будущего сплава. При этом во всех случаях невы­
хода рабочих в лес наркомы лесной промышленности и уп­
равляющие трестами должны немедленно извещать об этом 
сельсоветы, районные, областные и краевые исполкомы в 
целях привлечения к ответственности всех, кто уклоняется 
от выполнения своих обязанностей.

Успех сплава в  значительной мере зависит от обеспеченно­
сти флотом, сплоточными материалами, погрузочными и  вы­
грузочными механизмами. Обязанность управляющих треста­
ми и начальников сплавных контор— широко популяризиро­
вать утвержденный правительством порядок стимулирования 
рабочих, инженеров и техников, ремонтирующих флот, ма­
шины и механизмы,, изготовляющих газогенераторные уста­
новки и переоборудующих суда в  газоходы.

Одна из причин, затрудняющих сплавные работы, — недо­
статок такелаж а. Эта опасность угрож ает сплавным орга­
низациям и ,в нынешнем году. Рассчитывать на получение 
троса, проволоки или цепей только в порядке фондов, к о ­
нечно, не приходится. Т акелаж  надо искать на местах и во­
время забросить его в  глубинные пункты. К началу сплава 
рейды, залами и сплавные участки должны быть полностью 
обеспечены всем необходимым. Н а лееостоянхах, рейдах, за ­
панях и  сплавных участках надо организовать вылов таке­
лаж а и вявочного материала и заняться переработкой утиль­
ного такелаж а. Но этого мало.

Большие количества такелаж а до сих пор находятся у ря­
да  крупнейших потребителей древесины. Дальнейш ая зад ерж ­
ка этого такелаж а потребителями недопустима и долж на 
вызывать предъявление штрафных санкций. Не следует з а ­
бывать, что Государственный Комитет Обороны предлож ил 
Главсиаблесу при Совнаркоме ССОР прекращ ать поставку 
древесины предприятиям, не возвращающим такелаж  и вя- 
зочные материалы.

Доблестная Красная Армия уж е свыше года неудержимо 
крошит и гонит наглого врага с просторов нашей богатой, 
цветущей земли. Великая Отечественная война вступила сей­
час в тот решающий этап, когда необходимо максимальное 
напряжение сил всех трудящихся советского тыла, чтобы 
Красная Армия могла продолжать бить и добить фашист­
ского зверя. В этой всеобщей помощи народа фронту работ­
ники лесной промышленности долж ны  поднять свою промыш­
ленность до уровня передовых отраслей народного хозяй­
ства, (полностью покрыть свою задолженность за зимний с е ­
зон 1943—44 гг. и в точные сроки дать стране вею запла­
нированную древесину.
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Всесоюзное социалистическое соревнование 
предприятий лесной промышленности 

В ВЦСПС и Наркомлесе СССР
ЙЦСОС и Наркомлес СССР, рассмотрев итоги всесоюз­

ного социалистического соревнования за декабрь 1943 г., 
признали победителями в социалистическом соревновании 
следующие предприятия и решили:

Оставить переходящее красное знамя Государственного 
Комитета Обороны и выдать премию м е х а н и ч е с к о м у  
з а  (в о д  у № 863 треста Лесосудомашстрой (директор т. П о­
ликарпов, парторг т. Степанов, предзавкома т. Самойлов).

Вручить переходящее красное знамя Государственного 
Комитета Обороны и выдать премию П р и о з е р н о м у  
л е с п р о м х о з у  треста Онеголес (директор т. Плылов, 
■парторг т. Мокневский, предрабочкома т. Малыгина), пере­
дав знамя с Крестецкого мехлееогаункта треста Ленлес.

Оставить переходящее красное знамя ВЦСПС и Нарком- 
леса СССР и выдать п е р в ы е  п р е м и и :

Б у л а т о в е  к о  м у  м е х л е с о л у н к т у  треста Коми- 
пермлес (директор т. Седов, парторг т. Вельский, пред- 
рабочкома т. Никифоров);

Н о в  о и л ь и и с  к  ом  у р е й д у  треста Камлесоеллав 
(директор т. Гоман, парторг т. О телов, предрабочкома т. Пе- 
стеха);

М у р о м с к о м у  ф а н е р н о м у  з а в о д у  Главфанеро- 
прома (директор т. Гуров, парторг т. Долманов, предзавкома 
т. Серповзр;

с п и ч е ч н о й  ф а б р и к е  « М а я к »  (директор т. Осип- 
ков, парторг т. Варохобин, предфабкома т. Дьячкова);

|М о с К|ОВ с к  ом, у  э к с И' е р и ,.м е н  д а л ь н о  м у з а ­
в о д у  Ц Н И И М Э  (директор т, Плуги.на, парторг т. Шипев, 
предзавкома т. Мухин).

Вручить переходящ ее красное знамя ВЦСПС, и Нарком- 
леса СССР и выдать первые премии:

Е с  е н о в с к о  м у л е с п р о м х о з у  треста Калининлес 
(директор т. Снегов, парторг т. Снегов, предрабочкома 
т. Слепнев), передав знамя с Приозерного леспромхоза тре­
ста Онеголес;

Д а н и л о в с к о м у  л е с п р о м х о з у  треста Я росла»- 
лес (директор т. Коетмцык, парторг т. Бойкова, предрабоч- 
ко.ма т. Антипина), передав знамя с Ф удзино-Ношнскаго 
леспромхоза треста Приморск лес;

М а с л я и и н с к о м у л е с п р о м х о з у  треста Иовсиб- 
лес (директор т. Пермяков, парторг т. Тюсова, предрлбоч- 
кома т. Павленко), передав знати с Нпбегипс кого леспром­
хоза треста Том лес;

з а в о д у  им.  М о л о т о в а  Северолееа (директор т. Се- 
менков, секретарь партбюро т. Дьячков, предзавкома т. Ку- 
роптев), передав знамя с Пестовского лесозавода треста 
Севзанлес;

И в а н о в с к о м у  к о м б и н а т у  Гла.вопецдревлрома (.ди­
вектор т. 'Максаков, парторг т. (Каракозов, .предзавкома 
т. Акимова), передав знамя с Астраханского лесозавода № 2 
I ' л а вс.пец д ревп рома;

-К е т с к о м у л е с о з а в о д у  треста Запсибдрев (дирек­
тор т. Бобнен, парторг т. Досужей, предзавкома г. Пунгин), 
передав знамя с Верхотурского лесозавода треста Саердтес- 
древ;

з а в о д у  Л О ЗО Д  Главлесхпма (директор т, Завьялов, 
парторг т. Амосов, предзавкома т. Павлова), передав знамя 
с Горьковского канпфолыю-склпияириаго завода Главлесхпма, 

Выдать в т о р ы е  п р е м  и и:
С у р  с к о м у  л е с п р о м х о з у  треста Лимнолог (дирек­

тор т. .Сухаиовскпн);
Ч е л  п и п с к о м у л е с  о .р о м х о з у I [аркомлееа Татар­

ской АСОР (директор т. Карпов);
Б о р о д и н с к о м у  л е с п р о м х о з у треста Ленлес 

(директор т. Стесни);
Т р о и ц к о м у  л е с п р о м х о з у треста Хаблропск.тес 

(директор т. Ильинский);
И н ь  в е н с к о м  у р е й д у  треста Камлееосплав \ дирек­

тор т. Попов);
)К е м с к о  м у  л е с о з а в о д у  трест а Карелдрес (дирек­

тор т. Ленский);
М о с к о в с к о й  ф а б р и к е  № 1 Росгландревпрома (ди­

ректор т. Юранов);
И  е й с к о м у  л е с о з а в о д у  Росглавдревпрома (дирек­

тор т. Чнгарев);

М а н т у р о в с к о м у  ф а н е р н о м у  з а в о д у  Главфа- 
неропромэ (директор т. Михаилов);

Ч е р н у ш и ш с к о  м у х и м л е с х о з у треста Горькхим- 
лес (директор т. Карцеве кий);

с п и ч е ч н о й  ф а б р и к е  « (С и б и р ь »  Главспмчпрома 
(директор т. Левин);

з а в о д у  №  42 Главопещдреапрома (директор т Его­
ров).

* * *
ВЦСПС 'и Наркомлес СССР, рассмотрев итоги .всесоюзно­

го .социалистического соревнования работников лесной про­
мышленности за январь 1944 г., признали! победителями в 
социалистическом соревновании следующие предприятия и 
решили;

Оставить переходящее красное вна.мя Государственного 
Комитета Обороны и выдать премию м е х а н и ч е с к о м у  
з а в о д у  №  863 Лесосудомашстроя '(директор т. Поликар­
пов, парторг т. Степанов, предзавкома т. Самойлов).

Оставить переходящ ее краевое знамя Государственного 
Комитета Обороны и  .выдать премию П р и о з е р н о м у  л е с ­
п р о м х о з у  треста .Онеголес (директор т. Плылов, парторг 
т. Мокневский, предрабочкома т. Малыгина).

Оставить переходящее красное знамя ВЦСПС и Нарком- 
леса СССР и выдать премию Е с е н о в  с к о м  у л е с п р о м ­
х о з у  треста Калининлес (директор т. Снегов, предрабочко- 
.ма т. Гуриков).

Оставить переходящее красное знамя ВЦСПС и Нарком- 
леса СССР и выдать премию М а с л я и и н с к о м у л е с- 
п р о м х о з у  треста Новсиблес (директор т. Пермяков, парт­
орг т. Тюсова, предрабочкома т. Павленко).

Вручить переходящее, красное знамя ВЦСПС и Нарком- 
леса СССР и выдать премию К а ш и н с к о м у  л е с п р о м ­
х о з у  треста Калининлес (директор т. Шпаковский, парторг 
т. Тарасова, предрабочкома т. Иванова), передав, знамя от 
Даниловского леспромхоза треста Ярославлес.

.Вручить переходящее красное знамя ВЦСПС и Нарком- 
леса СССР и выдать премию К у р-У р м и й с к о м у л е с ­
п р о м х о з у  треста Хабаровсклес (директор т. Петухов, 
парторг т. Крахмалов, предрабочкома т. Румянцев), переда.» 
знамя от Булатовского мехлесопункта треста Комипермлес.

Вручить переходящее красное знамя ВЦСПС и Нарком- 
леса СССР « ‘выдать .премию т р е с т  у Д  в и н о  .с п л а в Се- 
леролеса (управляющий треста т. Андрианов, .парторг г. Ры­
ков), передав знамя от Новоилышского рейда треста Камле- 
еосплав.

Оставить переходящее красное .знамя .ВЦСПС и Нарком- 
леса ССОР и выдать премию з а в о д у  №  43 Главспецдрев­
прома (директор т. Максаков, парторг т. К аракозов, предзав­
кома т. Акимова).

.Вручить переходящее красное знамя ВЦСПС и Наркомлеса 
СССР и выдать премию М о с х  о в с к о м  у д е р е в о о б р а ­
б а т ы в а ю щ е м у  к о м б и н а т у  № 7 Росглавдрешхрома
(директор т. Зусма.нов, парторг т. Гришин, предзавкома т. С е­
регина), передав знамя от лесозавода им. Молотова Северо­
лееа

Вручить .переходящее красное знамя ВЦСПС и Нарком- 
ле.са СССР и выдать премию А с и н с к о м у з а в о д у Зап- 
•енбдре.ва (директор т. Васильев), .передан знамя от Кетского 
лесозавода треста Запеибдрев.

Оставить переходящее красное знамя. ВЦСПС п Н арком­
леса СССР п выдать премию М у р о м с к о м у  ф а н е р н о ­
м у  з а в о д у  Главфанеропрома (директор т. Гуров, парторг 
т. Долманов, предзавкома т. Серлова).

Оставить .переходящее красное знамя ВЦСПС и Н арком­
леса СССР и выдать премию л е с о х и м и ч е с к о м у з а ­
в о д у  Л О ЗО Д  Главлесхима (директор т. Завьялов, 
парторг т. Амосов, предзавкома т. Павлова).

Оставить .переходящее красное знамя ВЦСПС и Нарком­
леса СССР и выдать премию с п и ч е ч н о й  ф а б р и к е  
«М а я к» Г лав спич про. м а (директор т., Ос мпков, парторг 
т. Ва.рохобии, предфабкома т. Дьячкова).

Оставить переходящее красное знамя ВЦСПС и Н арком­
леса СССР и выдать премию М о с к о в с к о м у  э к с п е р и ­
м е н т а л ь н о м у  м е х а н и ч е с к о м у  з а в о д у  Ц НИ ИМ Э 
(директор т. Плуги-на, .парторг т. Шинев, .предзавкома т. М у­
хин). \

Вологодская областная универсальная научная библиотека
шшш.Ьоокзйе.ги
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Зам. наркома лесной промышленности СОСР

О некоторых недостатках в работе с кадрами
тдел кадров Наркомлеса ОООР в минувшем году про­
верил работу с кадрами в Ооюзлесгародторге, Г лав- 
июлогдокомилеее и Наркомате лесной промышленноег.и 

РСФСР.
'Проверкой установлено, что в этих главных управлениях 

и в Наркомлесе РСФ СР имеется много существенных недо­
статков в работе с кадрами, В связи с тем, что эти недо­
статки присущи и другим главным управлениям, необходимо 
их подробно разобрать и быстрее устранить.

(Первый и основной недостаток в работе с кадрами Глав- 
вологдокомилеса, Союзлесиродторга и 'Наркомлеса РЮФОР 
заключается в том. что соответствующие отделы этих орга­
низаций еще не занимаются систематическим изучением сво­
их руководящих и инженерно-технических работников.

Секретарь Ц К  ВК1П'(б) тов. Маленков в докладе на XVIII 
Всесоюзной партийной конференции указывал на необходи­
мость систематического изучения кадров. Он говорил: «Преж­
де всего необходимо изучать, хорошо энагь хозяйственных 
и инженерно-технических работников промышленных пред­
приятий и железных дорог. Без такого изучения и без зна­
ния людей нельзя правильно и во-врем я решать вопрос о 
замене негодных работников и о выдвижении способных и 
инициативных людей».

Эти указания тов. Маленкова обследованные нами органи­
зации выполняют совершенно неудовлетворительно. Понятно, 
что в них нет хорошо изученного 'резерва людей для вы­
движения. Отделы кадров часто оказываются беспомощными 
в подборе .работников на новые и  вакантные должности, мед­
ленно проводят замену не оправляющихся со своими обязан­
ностям и !• "  |

'Отделы кадров главных управлений и трестов должны си­
стематически, а :не от случая к случаю, изучать кадры своей 
системы по результатам их работы.

Что значит хорошо изучить работника? Это значит — про­
верить его и по деловым, и по политическим признакам, 
знать его организаторские способности, определить, как он 
знает свое дело, свою специальность, справляется ли со 
своими обязанностями. Нужно установить, правильно ли ра­
ботник используется по специальности и по своим способ­
ностям, растет ли он, можно ли его выдвинуть на работу 
большего объема. Надо знать положительные и отрицатель­
ные черты его характера, т. е. энергичный и инициативный 
он человек или безвольный, слабохарактерный, а то и про­
сто болтун. 1 1 1  '

Д ля изучения людей сотрудники отделов кадров должны 
пользоваться материалами и  характеристиками работников 
других отделов главка (треста), выезжающих в тресты и на 
предприятия, а также и сами должны выезжать на места.

Обобщенный материал по изучению людей следует дер­
ж ать в личных делах отдельных работников, притом в та­
ком состоянии, которое позволяло бы составить живое пред­
ставление о любом данном человеке.

В процессе изучения кадров лучших людей, проверенных 
ка практической работе, необходимо зачислять в резерв для 
выдвижения,

Н а новые и вакантные должности надо, как правило, вы­
бирать людей из числа выдвигаемых с работы меньшего 
объема на большую.

Второй недостаток в работе с кадрами в 'Главвологдо- 
комилесе, Союзлеспродторге и Наркомлесе РСФ СР состоит 
в том. что аппарат отделов кадров этих организаций еще 
Не укомплектован квалифицированными сотрудникамн; сами 
ж е начальники обследованных главных управлений тт. Ж у- 
рилов и Слезников и зам. наркома лесной промышленности 
РСФСР т. Шабров не уделяют должного внимания вопро­
сам правильного подбора, изучения и воспитания кадров.

Отделы кадров необходимо укомплектовать авторитетными, 
честными и политически грамотными людьми, знающими лес­

ную промышленность и способными правильно построить ра­
боту с кадрами.

За время войны в составе кадровых работников произо­
шли большие изменения. Значительная часть их ушла в ар­
мию, уступив свое место новым людям. Эти новые люди не 
имеют опыта работы и необходимых организационных навы­
ков и нуждаются поэтому в особом к ним внимании.. Н а­
учить их работать можно путем систематического инструкти­
рования но основным вопросам кадров.

'Инструктирование и обучение кааров наша партия неиз­
менно расценивает, как важнейшую часть работы хозяйствен­
ных и партийных органов Поэтому заместители наркомов 
республиканских наркоматов, начальники главных управле­
ний и управляющие трестов обязаны уделять значительно 
большее внимание работникам своего кадрового аппарата, 
обучать и воспитывать их в процессе работы на разрешении 

, отдельных вопросов, систематически и лично инструктиро­
вать их. Нужно помогать работникам отделов кадров повы­
шать свой политический и технический уровень. Для подня­
тия квалификации и повышения политического уровня кад­
ровых работников трестов и предприятий необходимо про­
вести краткосрочные' курсы или семинары.

Для наведения порядка в кадровой работе, оказания по­
мощи главным управлениям, а также для поднятия ответ­
ственности начальников главков за работу с кадрами Нар- 
комлес СЮОР установил порядок отчетов начальников глав­
ных управлений на коллегии наркомата; или на совещании у 
зам. наркома по кадрам. Такой же порядок отчетов управ­
ляющих трестов и ‘директоров к р у п н ы х  предприятий необ­
ходимо установить в каждом главном управлении.
. (Следующий недостаток в работе отделов кадров тех же 
главных управлений « Напкомлееа РСФСР: они еше очень 
мало внимания уделяют вопросам подготовки и перепод­
готовки руководящих и инженерно-технических работников. 
Повидимому, эти отделы кадров хотят получить всех руко­
водящих и инженерно-технических работников от отдела 
кадров Нарком лес а СССР в готовом виде.

О тдел кадров Наркомлесе СЮОР создал 10 постоянно дей ­
ствующих курсовых баз по подготовке и переподготовке ди­
ректоров. техноруков и счетных работников предприятий. 
М ежду тем Гл,авводопдокомилес, Союзлеепродторг и Нар- 
комлес РСФСР план посылки на эти курсы работников сво­
их предприятий не выполняют и в то же время не про­
водят никаких курсовых мероприятий по подготовке своих 
кашюав у себя.

Обязанность главных управлений —■ ме только выполнить 
план посылки руководящих и инженерно-технических работ­
ников на курсы отдела кадров Наркомлеса СЮОР, во и ор­
ганизовать у себя курсы по подготовке начальников цехов, 

-мастеров и работников других дефицитных у нас специаль­
ностей. '

Большое количество предприятий Глаивологдокомилеса и 
Наркомлеса РСФ СР систематически не выполняет производ­
ственных планов. Отделы кадров этих организаций оказы ва­
ют недостаточную помощь таким предприятиям, медленно 
решают вопросы о замене-слабы х, не справляющихся со 
овоими обязанностями работников.

Отделы кадров должны следить за деятельностью пред­
приятий. помогать руководящий и инженерно -техническим 
работникам в выполнении производственного плана. Необхо­
димо взять на учет все отстающие предприятия, и з у ч и т ь  
п р и ч и н ы  их отставания, проверить их калюы. заменить работ­
ников. не справляющихся го гноями обязанностями. поста­
вить на их место людей способных, инициативных и прове­
ренных на практике.

Большевики всегда при завали большое значение воспита­
нию кадров. Особенно важна воспитательная пабота сейчас, 
г, условиях массового выдвижения новых людей.

1ПэТкГгодскаУ)5Бйа'СТ^ ек-сг ------- — —<— —  Ъ
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Д ва года войны послужили серьезной проверкой для на­
ших кадров. Ж изнь еще раз подтвердила слона товарища 
Сталина, что кадры закаляются «а живой работе, на борьбе 
с трудностями, на преодолении этих трудностей, — «только 
в борьбе с трудностями куются настоящие кадры».

Все трудности будут преодолены тем успешнее и быстрее, 
чем лучше будет поставлена воспитательная работа с кадра­
ми. От квалификации работников, от их подготовки зависит 
успех работы нашик предприятий.

Руководители республиканских наркоматов, начальники 
главков, управляющие трестов и работники отделов кадров 
должны учитывать, что задаяу формирования умелых и дело­
вых организаторов, хорошо технически и политически! под­
готовленных, можно решить лишь при условии, если подня­
тие политического и технического уровня работников будет 
сочетаться с правильным воспитанием кадров в процессе с а ­
мой работы. Повышение политического и технического уровня 
руководящих работников следует осуществлять с помощью 
курсовых мероприятий и институтов повышения квалифи­
кации.

Нужно периодически созывать совещания работников, лич­
но инструктировать их, вызывать их к себе не только для 
передачи задания, но и для беседы о текущей работе. Надо 
чаще бывать на предприятиях и в трестах и там на месте 
помогать руководящему и инженерно-техническому персо­
налу.

'В воспитании кадров нельзя не учесть того, что каждый 
вновь выдвинутый работник действует обычно так, как по­
ступает его непосредственный начальник. Такие черты на­
ших руководящих работников, как правильный подход к лю ­
дям. принципиальность, вдумчивость, требовательность, 
скромность и решительность, обычно воспитываются не на 
книгах, а прежде всего в практике работы, на живых, на­

глядных примерах. Если руководитель груб и невнимателен, 
не любит критики, — эти его свойства раню или поздно пол­
ностью будут восприняты большинством его подчиненных. 
Поэтому, если во главе управления, треста или предприятия 
стоят безвольные и нетребовательные руководители, дело 
обычно кончается упадком дисциплины и развалом работы. 
Недаром говорится, что при хорошем руководителе даже 
средний работник начинает работать хорошо, а при плохом— 
и хорошие люди не дают того, на что они способны. В этом 
определенная закономерность.

Одним из методов обучения и воспитания кадров являет­
ся критика и самокритика. Товарищ Сталин указывал, что 
развернутая самокритика — душа политического метода вос­
питания кадров. Это положение целиком сохраняет свою с и ­
л у  и в настоящее время: -война не отменила самокритики. 
Любой, самый замечательный человек, будучи поставлен в 
условия бесконтрольности, систематических похвал и отсут­
ствия самокритики, может зазнаться и  обязательно со­
вершит много грубых ошибок. Поэтому нужно системати­
чески ставить отчеты о работе главков, трестов и предприя­
тий на совещаниях в республиканских наркоматах, главных 
управлениях и трестах. Нужно организовать деловую кри­
тику недостатков в работе руководящего персонала -пред­
приятий. Наркомлес ОС-СР уже ввел заслушивание отчетов 
начальников -главных управлений на заседании коллегии 
наркомата. Это помогает улучшать работу главных управ­
лений.

И. наконец, последнее, о чем необходимо сказать: в На-р- 
комлесе РСФ-С1Р, Главвологдоком-илесе и Союзлеспрод-торге 
нет обмена опытом кадровой работы. Хорошо поставленный 
обмен опытом поможет нашим -отделам кадров улучшить 
свою работу. |

П роф . И. В. Ф едоров

Проектирование кривых на узкоколейных 
железных дорогах

В опросы проектирования кривых на узкоколейных ж е­
лезных дорогах в существующей литературе освеще­
ны мало. В большинстве изданий типа ТУ или норм 

упоминается лишь о величине радиусов кривых (и то без 
подробного их перечисления), а о переходных кривых или 
не говорится вовсе, или указывается лишь величина уклона 
отвода возвышения. -По ней якобы только и следует назна­
чать длину переходной кривой.

Едва ли не единственное исключение представляет книга 
«Технические условия проектировании и строительства лесо­
заготовительных предприятий на базе лесовозных дорог с 
механической тягой» (Гослеотехиздат. 1941 г.! — официаль­
ное издание Нарком леса ОООР-. В § 137— 142 этой книги 
даны подробные указания о проектировании кривых и при­
ведены цифровые нормы, необходимые для  конкретного 
Проектирования.

-Однако внимательное изучение этик норм обнаруживает 
их недостаточную обоснованность, неоправданное разнообра­
зие и отсутствие определенной системы. Н ельзя, или во 
всяком случае нерационально, столь постоянные- устройства, 
как возвышение наружного рельса или переходную кри-зую 
для круговой кривой определенного радиуса, назначать в 
зависимости от шести значений скорости, с которой в раз­
ных случаях могут по этой кривой и л и  поезда. Особенно 
это нерационально, если учесть, что некоторые из этих зна­
чений фантастические /.например, -скорость V =  40 -км/час на 
кривой радиуса й  — 100 м (?!). Существует определенная на­
учно обоснованная система ограничения скорости в зависи­
мости от значения радиуса кривой; не учитывать такое огра­
ничение в расчетах нерационально.

Нерационально для  круговой кривой определенного радиу­
са назначать 11 разных переходных кривых, как это реко­
мендуется указанными ТУ {-с-м. Л — 150 -м — табл. 9 и 10),

в зависимости от неоправданного разнообразия в скорости и 
уклона от-юда возвышения. Естественно, что комбинирова­
ние этих двух аргументов приводит к целому комплекту 
переходных кривых, предназначаемых для сопряжения од­
ной и той же круговой кривой и отличающихся друг от 
друга на 1— 2 м (например, переходная кривая для Л-=200 м 
по у-помя-нутым ТУ может иметь длину 3, 5. 7, 8, 9, 10, 11, 
1-5, 20, 25 м). П о поводу абс-олютногб значения длины 
переходных кривых следует сказать, что назначение переход­
ных кривых длиной в 3-—б м является пустой формаль­
ностью, компрометирующей самую идею переходной кривой.

‘Возвышение -наружного рельса в кривых в -разбираемых ТУ 
назначено во многих случаях произвольно. Трудно себе пред­
ставить, чтобы на кривой одного и того же радиуса в раз­
ных случаях нужно было проектировать восемь различных 
значений возвышения -(см., например, й = 1 0 0  -м)—от 10 мм до 
65 мм. Но еще труднее представить себе те соображения, 
п-о которым для кривой одного радиуса и при одной и той 
же с-к-орости -(например, при й  =  100 -м и V =  30 к-м/час) 
нужно было бы в одном случае -назначать возвышение 
Ь, =  55 мм, а в другом й =  35 мм, т, е. на 36% мс -ьше. 
Возвышение на-ружного рельса назначается для  компенсации 
центробежной силы и уравнивания износа рельсов и банда­
жей, зависит от скорости и радиуса.

При проектировании дорожных устройств, а те-м более при 
составлении ТУ, следует исходить из некоторых - р а с ч е т ­
н ы х  скоростей, обеспечивающих опт-и-мальные условия 
движения. Эти расчетные скорости должны учитывать по 
возможности все факторы, влияющие на строительство и 
эк-сплоатацию, и являться характерным элементам, опреде­
ляющим самый тип дороги.

Так как размеры различных устройств связаны с-о ско­
ростью обычно достаточно сложной зависимостью, неко-то-
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рое изменение фактической скорости против расчетной прак­
тически не влияет или мало влияет на их значение. Поэто­
му шесть значений расчетных скоростей на кривой одного 
и того же ращиуса на железных дорогах одного и того же 
типа и назначения выглядят, как грубейшая ошибка. А та­
кие рядом стоящие нормы, как Л =  35 и Л =  60 мм на 
кривой одного радиуса (К =  100 м) при мало отличающихся 
скоростях — V =  30 км /час и V — 35 к м /ч ас ,— демонстри­
руют или крайнюю небрежность автора ТУ, или отсутствие 
единой формулы для расчета, или, наконец,' может быть, и 
опечатку, которую, однако, выявить нельзя при наличии де­
сятка других таких же несообразностей, вызывающих удив­
ление.

Если к этому добавить, что объявленные в заголовках 
табл. 9 и 10 разбираемых -ТУ уклоны отвода возвышения 
почти нигде не соответствуют действительным уклонам, по­
лучающимся по тем же таблицам простым вычислением, бу­
дет ясно, что указанный документ вряд ли может служить 
серьезным, руководством при проектировании.

«Между тем строительство узкоколейных железных дорог 
в самое ближайшее время должно получить большое разви­
тие для удовлетворения огромных потребностей промышлен­
ности в лесоматериалах, для развития производительных сил 
в малообжитых районах, наконец . как вспомогательный вид 
транспорта в восстановительный послевоенный период.

По этой причине ТУ для  проектирования и  строитель­
ства узкоколейных железных дорог надо теперь же тщ а­
тельно пересмотреть, а в некоторых разделах и коренным 
образом переработать. Такую задачу в отношении проекти­
рования кривых автор, по поручению Союзтранснроекта 
Н«КОС, берет , на себя.

Автор полагает, что ТУ на проектирование кривых долж ­
ны основываться на некоторых положениях, справедливость 
которых установлена теоретически или проверена на опыте. 
Эти о с н о в н ы е  положения могут обсуждаться, оспари­
ваться, «о, будучи приняты, должны служить е д и н ы м  
основанием для всех расчетов, т. е. все остальные положе­
ния и нормы должны вытекать из основных как следствия. 
Такое построение ТУ обеспечит единство выводов, независи­
мо от взглядов или привычек проектировщика.

ТУ должны обеспечивать возможность некоторого выбора 
норм, в зависимости от конкретной обстановки, в  иметь про­
стую и логически стройную структуру, легко усвояемую и 
запоминаемую.

* **
Основными положениями при проектировании кривых на 

узкоколейных железных дорогах, по мнению автора, в дан­
ную эпоху должны являться следующие:

1. М аксимальная скорость г  на прямой — 40 км/час —
11 м/сек.

2. Ограничение скорости в кривых, в зависимости от их 
кривизны, начиная с В  =  250 м.

3. Обязательность сопряжения круговых кривых, начиная 
от К =  300 м, с прямыми с помощью переходных кривых, 
разбиваемых по клотоиде (радиальной спирали).

Эти положения освещены опытам, а частично вытекают из 
т еоретических построений.

На основе указанных положений, как следствия, можно 
вычислить скорости в кривых разного радиуса, по скоро­
стям — возвышения наружного рельса, а по возвышениям и 
скоростям могут быть назначены и определенные переход­
ные кривые.

Д л я  дальнейших расчетов необходимо установить пре­
дельные значения радиусов круговых кривых и подробную 
их номенклатуру.

«Учитывая дополнительное сопротивление огг кривой, усло­
вия видимости и значение ограниченной по условию кри­
визны скорости ь ,с следует признать, что нормальным мини­
мальным радиусом дл я  узкоколейных железных дорог надо 
принять Д =  60 м. В особо ж е трудных условиях, при обя­
зательной укладке двойных контррельсов, в соответствии с 
конструкцией парозозов, обращающихся на узкоколейных 
железных дорогах, следует допустить применение радиусов 
В —  50 м, Д — 40 м и II =  35 м. Однако необходимость 
применения' этих радиусов в каждом случае нужно доказы­
вать специальными записками с планами в горизонталях.

«Наибольшим радиусом кривых для* узкоколейных ж елез­
ных дорог следует на основании опыта считать К — 600 м. 
Содержание в исправном виде, соответствующем по кривиз­
не первоначальной разбивке, кривых бблыпих радиусов весь­
ма затруднительно. На практике такие кривые часто обра­
щаются в отрезки прямых, разделенных кривыми самой раз­
нообразной кривизны. Само собой разумеется, что примене­
ние кривых радиусов свыше 600 м запретить нельзя. О д­

нако в ТУ должно быть указано, что применение таких ра­
диусов рационально лишь в тех случаях, когда это влечет 
за собой значительную экономию строительных или экопло- 
атационных расходов. В таблицах для разбивки кривых,
предназначенных специально для узкоколейных железных 
дорог, радиусов, больших 600 м, можно не предусматривать.

Для обеспечения надлежащей гибкости в применении раз­
ных кривых при обходе препятствий со стороны рельефа 
или местных предметов целесообразно установить следую ­
щие интервалы в последовательных аначеиимх радиусов: 
до И =  75 м —-5— 15 м, от Я =  75 «м до В. — 200 м —
25 м, от К — 200 м до В =  400 м —  50 м и далее —  100 м.

В соответствии с этим можно наметить следующую но­
менклатуру радиусов для узкоколейных железных дорог: 
35, 40, 50, 60, 75, 100. 125, 150, 175, 200, 250, 300, 350,
400, 500 и 600 м.

«Н1а кривых радиусов, меньших В 0 —  250 м, скорость V  н е­
обходимо ограничивать по формуле:

Од =  (1)
Эта формула выражает условие постоянства значения 

центробежной силы при любой кривизне. Следовательно, при­
менение ее в расчетах равносильно обеспечению равнопроч­
ное™ пути и раиноустойчивости состава при одних и тех же 
путевых устройствах. «В самом деле: если од  =  А' в  
скорость, ограниченная соответственно радиусу кривой, то, 
очевидно, центробежная «сила Р выразится «следующей ф ор­
му.той:

в - . * .  р  у*
8  ' Я  -  8  ‘ А» -  е  д

Зд есь  Р — нагрузка на ось, § — ускорение силы тяж ести  
и К —' Некоторый постоянный коэфициент. Из формулы (2) 
видно, что при Уи —  К  У К  центробежная сила является 
Постоянной при любом В. «Коэфициент К  определяется из 
расчета, чтобы при минимальном |ра«д!иусе В„, при котором 
скорость на кривой не ограничивается, получилась ско­
рость, равная минимальной скорости на прямой. «Следова­
тельно, в нашем случае

(2)

V тах __ 40
-  / / ? Г ~ | / 2зд;

3 * 2 ,5

Возвышение наружного рельса к  должно расечитывпться 
по формуле: ,

4)2
к  =  3 ,8  (3)

Здесь V  —  «максимальная скорость на кривой, выраж енная 
в километрах в час, а К  — в метрах; при этом к  получает­
ся в миллиметрах. Формула (3) образуется из теоретиче- 

цй
ской к  =  5,9 в которой V  означает средневзвешенную по
тоннаж«у скорость. При замене теоретической формулы фор­
мулой (3) предполагается, что средневзвешенная скорость 
составляет 80% максимальной на данной кривой. П олучен­
ные по формуле (3) значения к  округляются до 5 м«м.

«В табл. 1 приведены значения скорости V к  в км/час в  
возвышения наружного рельса к  в мм для кривых разных 
радиусов.

Т а б л и ц а  1

К по формуле 
(1)

А
по формуле 

(3) принятое

А
принятое

35 15,0 28 16 30
40 15,8 31 18 30
50 17,8 30 20 30
60 18,4 27 20 30
75 21 ,6 31 25 30

100 21 ,0 24 25 25
125 27,8 27 30 25
150 30,6 23 30 25
175 33 ,0 27 35 25
200 35 ,5 23 35 25
250 49,0 24 40 25
300 4 0 ,0 20 40 20
350 40 ,0 17 40 15
4«. 0 49 ,0 15 40 15
5)0 40 ,0 12 40 10
600 49 ,0 10 40 10 

« »
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На кривых радиусов более 300 м отвод возвышения нуж ­
но делаггь на прямой, а на всех остальных кривых —  на про­
тяжении переходной кривой.

Параметры или длина переходных кривых, вообще говоря, 
могут устанавливаться на основании разных критериев. Ав­
тору представляется наиболее правильным в основу выбора 
параметра или длины переходной кривой положить измене­
ние в единицу времени единичного центростремительного 
ускорения, т. е. центростремительного* ускорения, приходяще­
гося на единицу массы, с проверкой полученного значения 
на величину уклона отвода возвышения.

Величина изменения упомянутого ускорения в единицу 
времени может служить весьма тонким критерием достаточ­
ности длины переходной кривой, обеспечивающей комфорта­
бельную, удовлетворительную или неудовлетворительную ез­
ду. Изменение ускорения, начиная с некоторого значения, 
сказывается на ощущении пассажиров, как бы характери­
зующих постепенную потерю степени устойчивости. Таким 
образом устанавливается связь меж ду техническими и физио­
логическими показателями. А последние, важные сами по се­
бе при решении вопросов пассажирского движения, в вопро­
сах грузового движения играют не менее важную роль симп­
томов, сигнализирующих степень потери устойчивости, сте­
пень вредного влияния на путь и подвижной состав .допол­
нительных сил, действующих на кривой.

'Изменение в единицу времени единичного центростреми­
тельного ускорения для  движения по любой кривой можно 
определить следующим образом:

Единичное центростремительное ускорение равно —-  
Д ля определения его изменения в единицу времени нужно

Л 1 о3 \  „  1 «
наити выраженную ц =  |  —  ̂  Н о для клотоиды —-  =  - (-.-

(здесь: о — радиус кривизны в  любой точке, — текущ ая
длина кривой, С — параметр), причем С =  Д5<* ■ где $0 — 
полная длина переходной кривой.

Т а б л а ц а  I

Следовательно: —  = 
?

1 огда

 ИЛИ I» :
(и

й / 'о'-з \ 
<1з I Я зп '

</5
п т

(4)

<11 (13
1)2 1)3

=  Я70 • у = Ж а
И з уравнения (4) видно, что изменение центростремитель­

ного ускорения в единицу времени для клотоиды при по­
стоянной скорости —■ величина постоянная, не зависящая от 
положения состава относительно начала переходной кривой 
(в уравнение (4) текущ ая длина не входит).

К сожалению, опыты определения величины р в  его пре­
дельного значения в отношении прочности, устойчивости, 
самочувствия и  [других показателей немногочисленны. В лите­
ратуре есть лишь ссылки на опыты Ш орта и Шваитера. На 
основании опытов Шорта проф. Б. И . ВедеМисов считает, 
что величина р в переходных кривых не долж на превос­
ходить 0,3 м /с е к 3 П о данным Швантера р не долж но пре­
восходить 0,5 м/сек3, причем Швантер ссылается при этом 
не просто на «ощущения», а говорит более объективно, что 
величину р.— 0,6 м/сек.3 считает предельной, так как при 
этом значении р «пассажир едва может стоять в поезде, 
не -держись».

Значительная разница в предельных значениях р по Ш ор­
ту  и по Швантеру указывает, гаошдимому, на отсутствие в 
этих опытах единой методики и единого критерия опреде­
ления «шредфльности». Ацтору представляется, что для узко­
колейных железных дорог предельное значение р, принятое 
по опытам Швантера, заведомо обеспечит достаточную дли­
ну переходных кривых. :

(Для т о г о ,; чтобы в первом приближении подойти к мини­
мальным значениям параметров переходных кривых, вычислим 
наименьшую длину переходных кривых, получающуюся по 
правилам Ш вантера и Ш орта, а для  (проверки и уклоны о т ­
вода возвышения наружного рельса., Так как

оЗ
р =  (здесь V долж но |быть выражено в Петрах в  секунду), то

4)3
— рК . Уклон отвода возвышения г, очевидно, равняется

/?
м

Л
мм

V

м/сек.

$0 по 
Ш ван­

теру

1 по
Ш вантеру

80 по 
Ш ор­

ту

7 по 
Ш орту

35 30 4 ,4 4 ,9 0,0061 8,1 0,0037
40 30 5 ,0 6 ,2 0,0048 10,4 0,0029
50 30 5 ,5 6 ,7 0,0045 11,1 0,0027
60 30 5 ,5 5 ,5 0,0054 9 ,2 0,0033
75 30 6 ,9 8 ,8 0,0034 14,6 0,0020

100 25 6 ,9 6 ,6 0,0038 11,0 0,0023
125' 25 8 ,3 9 ,2 0,0027 15,3 0,0016
150 25 8 ,3 7 ,6 0,0033 12,7 0,0020
175 25 9 ,7 10,4 0,0024 17,4 0,0014
200 25 9 ,7 9,1 0,0027 15,2 0,0016
250 25 11,1 10,9 0,% 23 18,2 0,0014
300 20 11,1 9,1 0,0022 15,2 0,0013

(Как показывает табл. 2, по условиям Швантера уклон от­
вода возвышения дл я  кривых радиусов до 100 м включи­
тельно делается недопустимо большим, и полученную длину 
переходной кривой придется увеличить для уменьшения укло­
на отвода до предельного. Предельным следует признать1 
г =  0,0033 (расчет на длину жесткой базы, изношенную ре­
борду бандажа и разгрузку под влиянием рессоры одной 
оси).

-По условиям Шорта уклон отвода во всех случаях, кро­
ме К =  36 м, допустим, но длина переходных кривых полу­
чается обычно настолько большая, что ее жано нельзя при­
нять за минимальную. Этого и -следовало ожидать, посколь­
ку, как уж е говорилось, предельное значение р по Шорту 
для узкоколейных железных дорог явно мало.

Д л я  ограничения параметра с другой стороны (также в 
первом приближении) следует вычислить длину переходных 
кривых при уклоне отвода » =  0,001.

Данные приведены в табл. 3:
Т а б л и ц а  3

/? 50 /?

35 30 125 25
40 30 150 25
50 30 175 25
60 30 200 25
75 30 250 ■ 25

100 25 300 20

. Данные вычислений приведены в табл. 2.

Так как уклон отвода в 0,001 даж е на магистральных 
железных дорогах делается только в условиях весьма лег­
ких, то понятно, что максимальная длина переходных кри­
вых на узкоколейных железных дорогах должна быть сни­
жена относительно данных табл. 3.

Установив таким образом в первом приближении макси­
мальные и минимальные значения длины переходных кривых, 
следует решить вопрос о числе параметров, необходимых для 
каждого радиуса.

Этот вопрос необходимо решить в пользу т р е х  пара­
метров для каждого радиуса, как это сделано в ТУ для 
дорог нормальной колеи (магистрального типа). Три пара­
метра для каждого радиуса должны соответствовать общ е­
принятой классификации топографических условий трассиро­
вания: легкие, средние и трудные. Три параметра дают до­
статочный выбор и, позволяют создать простую и стройную 
систему сочетания круговых и переходных кривых. При этом 
среднее значение параметра для каждого радиуса ж елатель­
но назначать с расчетом, чтобы получающееся при нем зна­
чение длины переходной кривой 'было приблизительно рав­
но среднему арифметическому из максимального и мини­
мального значения длины переходной кривой при том же 
радиусе круговой кривой.

(Кроме того, в целях уменьшения общего числа парамет­
ров и, следовательно, упрощения всей системы, а также для 
придания ей логической стройности, желательно, чтобы из 
трех параметров, установленных д л я  каждого, радиуса, два 
меньших принадлежали к следующему меньшему радиусу, 
как это и сделано в ТУ для железных дорог нормальной 
колеи.
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Наконец, также а целях простоты, необходимо, чтобы из­
бранные параметры выражались в общепринятых круглых 
числах.

Учитывая все эти условия, путем некоторого подбора со­
ставляем таблицу сочетания круговых кривых разного радиу­
са с переходными кривыми разных параметров.

1 Т а б л и ц а  4

/? ив Н
с ,чо

3КСОЯна
иб

.
средн.

з

аз

'9Н
БН средн.

на
йм

.

средн.
УО
РЗЯ

300 40 - 20 6000 ^500 3500 20,0 15,0 11,7 1,0 1 ,3 2.1
250 40 25 4500 3500 2800 18,0 14,0 11,2 1 ,4 1,8 2 ,2
20 0 35 25 3500 2800 2200 17,5 14,0 11,0 1,4 1 ,8 2 ,3
175 35 25 2800 2200 1800 16,0 12,5 10,3 1 ,6 2 ,0 2 ,4
150 30 25 2200 1800 1500 14,6 12,0 10,0 1,7 2,1 2 ,5
125 30 25 1800 1500 1200 14,4 12,0 9 ,6 1,7 2,1 2 ,6
100 25 25 1500 1200 1000 15,0 12,0 10,0 1,7 2,1 2 ,5
75 25 30 1200 1000 800 16,0 13,4 10,7 1,9 2 ,2 2 ,8
60 20 30 1000 800 600 16,7 13,3 10,0 1.8 2 ,3 3 ,0
50 20 30 800 600 50016 ,0 12,0 10,0 1,9 2 ,5 3 ,0
40 18 30 600 500 400 15,0 12,5 10,0 2 ,0 2 .4 3 ,0
35 16 30 500 400 320] 14,3 11,4 9,1 2,1 2 ,6 3 ,3

■В табл. 4 дана сводка важнейших элементов круговых и 
переходных кривых: радиусы круговых кривых К в метрах, 

принятые для расчета максимальные скорости в кривых од  
в километрах в час, возвышения наружного рельса Ь, в мил­
лиметрах, параметры С в кв. метрах, длила переходных кри­
вых х0 в метрах, уклоны отвода воавышеиия г в тысячных: 
расположение ,у0 и г в таблице соответствует расположе­
нию параметров.

Кривые радиусов больших 300 м сопрягаются с прямыми 
без переходных кривых.

:И.з табл. 4 видно: минимальные значения параметров по­
добраны так, что уклоны отвода возвышения при них ко­
леблются от 2,1 °./оо до предельного 3,3 °/оо. Средние значе­
ния параметров дают приблизительно и средние значения 
длины переходных кривых для данного радиуса (отклонения 
от среднего. колеблются от 0 до 1 м).

Вычисления наказывают, что так называемая «сдвижка» 
круговой кривой, получающаяся от вставки переходной кри 
•вой по способу наружного замыкания, при установленных в 
табл. 4 параметрах колеблется.: при минимальных пара-мет
р а х — от 0,02 до 0,10 м; при средних .параметрах — от 0,03 
до 0,15 м и при максимальных параметрах — от 0,06 до 
0,24 м.

ТУ на проектирование кривых н а . узкоколейных железных 
дорогах должны быть составлены в соответствии с изложен 
ными здесь соображениями.

П. Н. Х у х р я н с к а й
Проф., докт. те.чнич. наук

Подшипники из прессованной березы ка тележках 
лесовозных узкоколейных железных дорог

н :
‘ а тележках, работающих на лесовозных узкоколейных 
железных дорогах, устанавливают обычно чугунные 

.подшипники скользящ его трения. При некачественной 
смазке (нефть, отработанный автол), и особенности летом, 
когда вместе со смазкой в подшипники попадают грязь и 
пыль с песком, чугунные подшипники быстро сгорают. Во­
время получить новые не всегда удается, и поэтому на ме­
стах встает вполне законный вопрос о замене чугуна новым 
материалом, вполне доступным в лесных условиях.

Опыты в производственной обстановке Лубянского меха­
низированного лесопункта ,('М |0СР) показали, что чугунные 
подшипники с большим успехом можно заменять подшипни­
ками из прессованной березы. Такие подшипники , нетрудно 
сделать на местах: необходимое д л я  этого оборудование 
весьма простое.

Спрессованные подшипники проверялись на тележках в те­
чение двух месяцев напряженной производственной работы 
и полностью себя оправдали. В качественном отношении спре­
сованные деревянные подшипники не уступают чугунным. 
Комиссия, созданная при Лубянском мехлесопункте для про­
верки работы этих подшипников, отметила в акте: «Считать 
весьма желательной замену чугунных подшипников подшип­
никами из прессованной березы, тем более что эта .замена 
способствует удлинению срока службы букс и шеек осей 
тележ ек». •

В настоящее время Лубянский мехлесопуккт весь езой 
парк тележек,: работающих на узкоколейке, переводит на 
деревянные спрессованные подшипники.

Подшипники помещены в буксы тележки. Тележку состав­
ляют две вагонетки, из которых задняя имеет тормоз: два 
поперечных деревянных бруса', прижимаемых во время работы 
к колесам.

'Средняя нагрузка на тележ ку — 3—3,5 м3 плотной дре­
весины. При среднем весе свежее рубленной древесины сосны 
!$00 кг/м 3) на каждый подшипник (их на тележке восемь) 
приходится нагрузка в 300—350 кг, что составляет удель­
ное давление на подшипник 9—40 кг/см2.

Дорога с грузовым потоком идет под уклон, достигающий 
в отдельных местах 0,051. ©бщая протяженность уклона 
с поворотом -— около 2 км.

Нормальная скорость движения груженых тележек на го­
ризонтальной части лути — 5 км/час, а при самом крутом 
уклоне, протяжением около 100 м. при спуске на полуза- 
торможешшх тележках, — 18—20 км/час.

Смазка во время опытов проводилась, смотря по наличию, 
либо нефтью, либо смесью нефти со смолой, либо отрабо­
танным автолом.

Спрессованные подшипники испытаны в  июне— августе 1943 г 
Береза для подшипников прессовалась после ррсларивания 

при 100°(Ц в течение 3—4 час. .
Спрессованные заготовки просушивались в течение одного 

дня в печке («.духовке») при 70—80<ЧД.
Д ля распаривания древесины и сушки спрессованных за­

готовок была сконструирована и смонтирована в лаборатории 
Воронежского лесохозяйственного института , (временно нахо­
дившеюся в Лубянах), специальная устан овка:, кирпичная 
печь с дровяной топкой с вмазанными в нее бачком, и. д у ­
ховкой — сушилка.

:Из бачка (крышка у него деревянная) проведена труба 
в установленный над ним деревянный парильный ящик. 

Степень прессования брусков —  35—40%.
■Прессование производилось в радиальном направлении.
У одной части подшипников продольная ось шла парал­

лельно волокнам (подшипники с продольным., направлением 
волокон), у другой — перпендикулярно волокнам (подшип­
ники с 'поперечным направлением волокон).

'Всего было установлено 12 подшипников, ив них 4 на 
двух задник (тормозных) Вагонетках и 8 — на передних. Все 
вагонетки помещались на шеста разных тележках.

Н а каждую опытную вагонетку ставились натореет два 
деревянных подшипника и дна чугуш ш к (для- контроля).

б а  два месяца работы из 12 деревянных - спрессованных 
подшииникрв выбыло н з ' с+роя четыре, из них два в первую 
ж е ' неделю и остальные —• при аварии тележ ки (не из-за, 
подшипника). При аварии выбыли из. строя и чугунные под­
шипники. Выбывшие из строя деревянные .ярдыщшшки раско­
лолись пополам вдоль оси.

Все, и -в особенности .подшипники с поперечным направ­
лением подокон, при работе пришлифовались. и приняли. ,прк 
этом глянцевито-блестящую поверхность. Древесина через 
несколько дней сильно пропиталась смазкой. ■

-Разница в износе чугунных и деревянных подшипников 
за двухмесячный период составила незначительную величину.

Ори попадании вместе со смазкой песка или п ри . недо - 
статочной смазке чугунные подшипники быстро сроради; д е ­
ревянные подшипники при тех же условиях продолжали ра­
ботать без заметного ухудшения. Ос .песчинок на поверх­
ности деревянного подшипника получался только .след, в ви­

де канавки, \  1
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Л ;ри слабой внешней смазке добавочная смазка у дере­
вянного подшипника • образовывалась, видимо, от выдавли­
вания смазки из тела самого подшипника.

Обращает на себя внимание следующий факт, отмеченный 
комиссией: один деревянный подшипник был установлен на 
задней оси тормозной вагонетки вместо чугунного подшип­
ника. На этой вагонетке в результате неточной сборки ва­
гонетки чугунные подшипники выбывали из строя через каж ­
дые 2—3 дня; максимальная продолжительность службы 
этих подшипников не превышала 6 дней. Спрессованный де­
ревянный подшитшик, установленный на эту тележ ку вместо 
чугунного, проработал 45 дней. В конце работы он был по­
крыт рядом глубоких (до 3 мм) поперечных канавок и тре­
щин вдоль оси по волокнам. Несмотря на трещины, он мог 
бы работать и дальше, так как в буксе сидел еще до- 
ВОЛЬкЧО плотно.

И з двух видов деревянных подшипников более прочными 
показали себя подшипники с поперечным направлением во­
локон.

Разницы в коэфициенгах трения вагонеток с деревянными 
и чугунными подшипниками, заметной в производственных 
условиях, не обнаружено. То же самое подтверждено и опы­
тами по выяснению коэфициеита трения тележек с деревян­
ными и чугунными подшипниками: суммарный коэфициент
трения (трение в подшипниках плюс трение колес о рельсы) 
у ' чугунных подшипников при смазке нефтью со смолой ока­
зался равным 0,013, у деревянны х— 0,015.

■Этот коэфициент определялся следующим образом. П о­
рожняя вагонетка спускалась на трассе под уклон сперва 
на чугунных, а затем на деревянных подшипниках. Н ачаль­
ная скорость движения равнялась нулю,. При спуске учиты- 

■валось время прохожде:гия одного и того же пути. На тех 
и других подшипниках вагонетка спускалась по три раза.

Тележ ка, на чугунных подшипниках этот путь проходила 
в среднем -за 17 сек., на деревянных — за 19.

Опытный участок трассы характеризовался следующими 
данными: длина пути, 23,5 м, уклон —  0,028.

Прессование заготовок для подшипников легко наладить 
в любом леспромхозе и лесхозе.

Д л я  распаривания древесины и последующей сушки спрес­
сованных заготовок можно использовать установку, приве­
денную на рисунке. Она обеспечивает ежедневный выпуск 
10 спрессованных заготовок.

Установка дл я  распаривания древесины '
и душки спресованных заготовок

На постройку такой установки нужны кирпич для печки, 
железный бачок для кипячения воды и дерево для парилк®.

Прессформочки для прессования заготовок может сделать 
любой кузнец из железа толщиной 8— 12 мм.

В качестве пресса годен 5-тскйный домкрат.

И нж . Я. К. Назаров 
и и н ж ■ Л . А. Плинер

Ширина лент при бестрелевочной вывозке

Б еетрелевочная вывозка по сравнению с обычно при­
нятой вывозкой с  трелевкой сокращает затраты коме­
дией в  два с половиной—три раза,

.■ Успешность бестрелевочной вывозки зависят от своевре­
менной н полной подготовки ленггочяых путей и правильного 
выбора ширины лент.

Ширина лент прямо зависит от типа транспорта и запаса 
насаждений (табл. 1).

Т а б л и ц а  1

Т а б л и ц а  2

Наименование и состав 

работ

Затраты в трудоднях

чел.-
дни коне’ | чел.-дни коне" дни “  дни

ледяны е
дороги

дековильны е
дороги

Т илы дорог

При запасе насаж де­
ний на га

1С0 м3 150 м3 и 
выше

Поливные и  л е д я н ы е ...................... 30 м 15 м
Дековильные и круглолежневые 50 „ 30
А втом обильн ы е......................................... 40 „ 30 г
Узкоколейные с  мотошозной тягой 60 „ 30 „

Д л я  обоснования эффективности и  установления ширины 
лент при бестрелевочной вывозке примяты следующие по­
ложения:

1. В зят участок размером 600 м X  240 м (14,4 га) с за ­
пасом 200 м3 (всего 2 880 м3) гари освоении его с трелевкой 
на 300 м.

2. Затраты  в трудоднях для зимних дорог рассчитаны по 
ледяным, а для л'ётнйх по дековильным, как более тру­
доемким йб сооружению.

3. П ри сравнении вариантов затраты труда на перевозку 
леса ш>: магистральным путям, а такж е строительство их в 
расчет не приняты.

4. Затраты труда на погрузку приняты одинаковыми.
б. Протяженность ленточных путей для освоения участка 

в 14,4 га при запасе насаждения 200 м3 на га для ледяных

'Прорубка трассы с частичной
корчевкой пней .....................

Планировка ( 5 0 % ) .....................
Устройство настила на топких

местах ( 1 0 % ) ..........................
Устройство оплошного настила 

на непромерзающих болотах
(2 % ) ................................................

Устройство простых мостов 
Уплотнение снега (12 рабочих) 
Нарезка колеи — два прохода 
Доливка дорог до образования' 

корки в 2 с м — три про­
хода .  .....................................

Повторная поливка один раз
Уход за д о р о г о й .....................
Заготовка узких шпал . . .
Укладка дековильных путей с 

подноской и укладкой шпал 
и укладкой рельсов и т. д. 

Разборка дековильных путей . 
Укладка стрелочных перево­

дов (2 шт.) с подвозкой и 
подноской 

Разбор стрелочных переводов 
(3 ш т . ) ......................................

10,1
5,1

10,8

4 ,3
1, 2
1,51
0,68

2,44

4 ,8

1,51
0,34

1,22

10,1
5 ,1

10,8

4 ,3
1,2

20,0

36,8
34,4

2,30

1,0

3,0

И т о г о 40,23 3 ,07  | 126,0 3,0
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дорог выразится в 9,6 к м + 0 ,5  км переездов, всего 10,1 км; 
для декоьильных дорог —• 4,8 км.

6. Затраты в трудоднях на постройку 1 км ледяных я де- 
кавильных дорог — по нормам выработки “на подготовитель­
ные работы на лесозаготовках! (приказы по НЬркомлесу СССР 
от 15 октября 1940 г. №  893/з и 894/з). Эти затраты скла­
дываются из следующих элементов (табл. 2):

Данные табл. 2 позволяют определить затраты по строи­
тельству ленточных путей на 1 м3 древесины (табт. 3) в 
трудоднях:

Т а б л и ц а  3

Т ипы  д о р о г
П ри  запасе  200 м3

чел.-дни конедни

Л ед я н ы е  . . . . . .

Д ек о в и л ьн ы е  . . . .

40 ,93X 10 ,1
2880 — 0.143

124X 4,8 л 
2880 ~  ° ’ 06

3,07 X Ю,1
2880 — °>011

ЭХ4 .8 .
2880 — О’000

Т а б л и ц а  4

Наименование

работ

Затраты, вызываемые особенностями 
вариантов

Л ед ян ая  до р о га

бестреле-
вочная

с трелев 
койдоЗООм

Л =в-
«  КЗ X <Ь 
О X И Ч

I яг Ч 1) <Ц Xу  ч

V  :Х X <и О х а  ч

Затраты в трудоднях на трелевку древесины с расстояния 
300 м слагаются из затрат на собственно трелевку и затрат 
на постройку складских путей на верхнем складе и строи­
тельство связывающих путей.

На зимнюю трелевку 2 880 м3 древесины потребуется:
1. Конедней — при средней норме выработки (1 1 ,5 +  9,5) :

: 2 =  10,5 м3; 2 880 : 10,5 =  274,8 коне дня. На 1 м3 древе­
сины эго составляет 2 7 4 ,8 :2  880 =  0,098 коне,дня.

2. Человекодней — то ж е количество — 0,098.
Н а летнюю трелевку 2 880 м3 леса с расстояния 300 м 

(при средней норме (8 +  5,6) : 2 =  6,8 м3) потребуется
2 880 : 6,8 =  443,7 конедия. Н а 1 м3 это даст 0,112 коне- 
дня и 0,112 человекодня.

Затраты  в трудоднях на связывающие и  складские пути 
при протяжении их на 250 м: для  ледяных дорог при за­
пасе на га 200 м3 — 0,003 человекодня; для дековильных 
дорог на 1 м3 — 0,0Ы человекодня.

Сопоставление приведенных данных в трудоднях с учетом 
особенностей сравниваемых вариантов дано в табл. 4:

1На основе табл. 4 сравниваем варианты и делаем выводы.
Д л я  л е д я н о й  д о р о г и .  При принятой ширине лент 

в 15 м с бестрелевочной вывозкой по сравнению с трелев­
кой Необходимое число рабочих увеличивается на> 129%, 
а необходимое число лошадей сокращается почти з  шесть 
ра4 (12,2%). В абсолютных цифрах увеличение трудовых за-

Строительство 
ленточных 
путей . . . 

Строительство 
связывающих 
и отгрузоч­
ных путей на 
верхних скла- 
дзх • • ■ • 

Ручная подкат­
ка ..................

Удлинение соб­
ственной вы­
возки . . . 

Трелевка . . .

0 ,1430,011

0,043

0,005

0,003

0,043

Ю.096

Дековильн ая дорога 

с трел ев-бестреле-
вочная «ой до  300м

ч »>О X=Г Ч
X л) О я

«с <и яС- с> 1 Е д>5 Я С X
у е! I »

0,205 0,005

0,043

0,098
0,005

0,043

0,112 0,112

Итого 0 ,186 0,016 0,142 0,098 0 ,248 0,01 0 ,1 5 5 0 ,1 1 2
1

трат на 121 человекодень; уменьшение числа конедней 
на 236.

Д л я  д е к о в и л ь н  о й  д о р о г и .  При принятой ширине 
лент в  30 м с  бестрелевочной вывозкой по сравнению с тре­
левкой необходимое число рабочих возрастает па 14.1%, а 
количество лошадей сокращается в 11.2 раза (0,8%). В аб­
солютных цифрах это даст увеличение на 24 человекодня 
и уменьшение на 319 конедней.

Результат расчета ширины лент для узкоколеек с мото- 
возйой тягой и для автомобильных дорог свидетельствует 
со своей стороны о том, что принятая ширина лент ввиду 
ее экономической целесообразности обязывает к решитель­
ному переходу на бестрелевочиую вывозку. ■

___________________А . П. Я к о в е н к о
Д иректор Теплоклю чевского мехлесопункта

Теплоключевский механизированный лесопункт

П риказ №  647 Н аркомлеса СССР устанавливает, что 
одной из основных причин невыполнения плана лесоза­
готовок является низкая производительность труда, 
вызванная неудовлетворительной организацией работ на -ма­

стерских участках.
Уровень организации труда зависит от места мастера на 

производстве и соответствия формы организации труда про­
изводственным условиям. По положению о мастере ' лесо­
заготовок и первичного сплава (приложение к приказу Н ар­
комлеса СССР №  647 от 30 июля 1943 г.) и существующей 
структуре лесозаготовительных предприятий мастер лесоза­
готовок не мог стать непосредственным организатором и ру­
ководителем производства вследствие необходимости отда­
вать большую часть времени хозяйственным, бытовым и кан­
целярским делам.

Заслуж ивает поэтому внимания статья Б. Д. Ионова «М а­
стер леса и организационная структура лесозаготовительного 
предприятия» («Лесная промышленность» №  7—8, 1943 г.), 
.хотя она и требует некоторых поправок, подсказываемых 
праклгческон работой передовых предприятий лесной про­
мышленности.

К  сожалению, до сих нор не организован обмет опытом 
по вопросам организации труда на мастерском участке. М еж ­
ду тем коренное изменение производственных условий за 
период войны на большинстве предприятий леской промыш­
ленности требует новых форм организации труда, которые 
соответствовали бы этим новым производи таенных! усло­
вия м.

^Качественное изменение состава рабочей и гужевой силы 
крайне ограничивает применение, например, перецепных оглоб­
лей на подвозке, или бригад по заготовке’ с выделением 
валки как самостоятельной операции и т. д.

Поэтому применение в новых условиях ранее существо­
вавших форм организации труда, несмотря на изменение дей­
ствующих норм, попрежнему дает отрицательные! резуль­
таты.

Особенно это чувствовалось в тресте Сзердлее, где произ­
водственные условия изменились крайне резко. Поэтому 
управляющий трестом Сзердлее В. С. М узкшгн в начале 
1943 г. поставил перед предприятиями, в частности Теплс- 
ключсвским мехлесоиуикгом, задачу найти новую техноло­
гию лесозаготовок.
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Ц ел ь  решения этой задачи:
1. Обеспечить достаточное использование неполноценной 

и неквалифицированной рабочей силы на всех фазах лесо­
заготовок.
, . 2. Ликвидировать отрыв заготовки от вывозки, полностью 
исключив угрозу дальнейшего накопления остатков! в лесу.

3. Максимально облегчить усилия лошади, с одновремен­
ным увеличением наррузки на воз.

Теплоключевский мехлесопуккт уже в июле 1943 г. пере- 
• шел на новые ; формы организации труда.

Сквозная цеховая бригада

Низовым производственным эвеном является сквозная це­
ховая брагада в составе мастера лесозаготовок, и 30— 35 ра­
бочих.

Работа распределяется на следующие операции: валка
хлыстов, включая обрубку, сборку и сжигание сучьев; р а з­
делка очищенных хлыстов на сортименты с подкаткой дол- 
готья и подноской коротья к трассе трелевочной дорожки; 
прокладка трелевочной дорожки; погрузка древесины на 
конный подвижной состав; вывозка (подвозка) древесины с 
лесосеки.

К аждый рабочий цеховой бригады постоянно выполняет 
одну из перечисленных операций. В зависимости от каче­
ства насаждений, вырабатываемых сортиментов, вида дорог, 
расстояния вывозки (подвозки), потребность в рабочих на 
отдельных операциях определяется следующими количества­
ми: вальщ иков 6— 10, раскряж евщ иков 10— 18, укладчи­
ков дороги 2—3, навальщиков 3— 4, возчиков 2—5.

‘Годовой объем лесозаготовок для цеховой бригады выра­
жается в 7— 13 тыс. м3, в зависимости от качества лесо­
сечных- фондов.

На приисковой заготовке спецсортимеитов состав бригады 
определяется конкретными условиями — валка1 от раскря­
жевки не отделяется, специальные навальщики не ставятся. 

‘При механизированной трелевке взамен возчиков и наваль­
щиков в цеховую бригаду включаются водители и прицеп­
щики,

Организация работы сквозной бригады

Технорук мехлесопункта с начальником участка и масте­
ром цеховой бригады осматривают лесосечный фонд, опре­
деляю т направление путей подвозки (вывозки) и располо­
жение пасек. М астер затесками обозначает границы пасек 
и провешивает трассу трелевочной дороги. Ширина пасеки — 
20—30 м, в зависимости от запаса насаждений на га.

Семенники отбираются на границах пасек только в случае 
необходимости в них на территории пасеки, причем обяза­
тельно куртинами.

В определении порядка разработки пасек мы исходим из 
соблюдения 50-метрового расстояния между двумя разра­
батываемыми пасеками.

‘Вальщики ставятся по длине пасеки не ближе чем на 
50 м в парах, или —. при танкомерном лесе — в одиночку. 
Деревья на месте намеченной дороги срезаются заподлицо 
и валятся вдоль визира. Завал остальных хлыстов произво­
дится накрест, чтобы вершины хлыстав находились на краю 
пасеки При валке облегчается очистка хлыстов; сучья, уло­
женные в кучи на краю пасеки, не мешают работе" (особенно 
в летний период).

При раскряжевке коротье укладывается в поленницы 
вдоль трассы дорожки. Долготье подкатывается путем раз­
ворота бревен.

Вслед за* раскряжевкой прокладывается дорожка.
При постройке первых ]00 м начинается вывозка. При 

вывозке древесины с лесосеки помимо навальщиков в по­
грузке участвует возчик. >

Разгрузкой занята бригада рабочих верхнего оклада при 
подвозке к механизированным дорогам или нижнего склада 

. при конечной вывозке.
При одновременной вывозке древесины с верхнего склада 

механизированным способом при складе организуется погру­
зочно-разгрузочная бригада под руководством мастера скла­
да, (подчиненного непосредственно начальнику участка. 
'В этом случае  ̂порожняк, поступающий на верхний склад 
механизированной дороги, в период трелевки, загружается 
непосредственно с возов, чтобы ликвидировать промежуточ­
ную  операцию по разгрузке подвод. При отсутствии свобод­
ного порожняка подводы разгружаются на складах.

1 0

Виды дорог на трелевке леса

Летом трелюют по упрощенным круглолежневым дорогам 
на обычных телегах с заменой колес деревянными катками. 
Эта дорога очень проста по устройству (рис. 1) и легко 
переносится из одной лесосеки в другую. Материалы для 
строительства дороги' полностью берутся на месте ее про­
кладки в лесосеке. В качестве подвижного состава исполь-

и-в-л Нагель

й- е-го
Рис. 1. Летняя круглолеж невая дорога

зуются имеющиеся на предприятия конные телеги с желез­
ными осями. Катковые колеса (рис. 2) изготовляются из 
чураков, лучше лиственных, или досок. Оковка увеличи­
вает срок экш лоатации колес в два раза. 'Нагрузка на воз 
свежесрубленной древесины — 1,2—2,0 пл. м3. Порожняковых 
дорог и разъездов не требуется, так как порожняя подвода 
легко идет по обычной дороге и может сворачивать с леж­
ней при встрече с груженым возом.

железная
Втулка

Щ  Диаметр 
колеса 
40-60 с»'. 

Ширина Колеса 20-25см ‘

Рис. 2. Катковые колеса

Зимой трелевку и гужевую вывозку с лесосеки, располо-1 
женной на конной ледянке, можно производить по перенос­
ным даревякнолотковым дорожкам (рис. 3) с использова­
нием обычных крестьянских саней, имеющихся на предприя­
тиях. Лежни и борты дороги — из досок, на шпалы ис­
пользуются метровые дрова. Потребность в пиломатериалах! 
на 1 км дороги — 26 м3. Сборка, разборка и переноска) 
дороги осуществлКотся легко: специального оледенения не 
требуется, так кая? ледяная корка образуется от подтаива­
ния снега после первого воза.

Т -5-45/*

Рис. 3. Переносная деревяннолотковая дорож ка

(При отсутствии пиломатериалов устраивается улучшенная 
снежная дорога на земляном основании.

Все виды дорог прокладывают специальные рабочие из со* 
става цеховой бригады.

Мастер сквозной бригады

М астер бригады, назначенный из квалифицированных рабо­
чих или наличного состава мастеров, подчиняется непосред­
ственно начальнику производственного лесоучастка. Он без­
отлучно весь рабочий день находится в бригаде, вместе с 
бригадой выходит на работу и возвращается с работы.

На обязанности мастера лежит расстановка рабочих вну­
три бригады и  закрепленных лошадей, организация труда, 
обучение стахановским методам и ответственность за еоблю- ц 
дение правил по технике безопасности.

Имея на материальном подотчете инструмент, мастер сле­
дит за его состоянием и сохранностью. В процессе работы 
он устраняет неисправности инструмента и для этого зеегда 
имеет с собой весь необходимый для заправки инструмента 
инвентарь. Он следит за правильностью .разделки и вывоз­
ки древесины с лесосеки.

Вологодская областная универсальная научная библиотека
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■Мастер должен в совершенстве владеть всеми видами ин­
струмента, уметь точить его и  править, знать технические 
условия и стандарты заготовляемых сортиментов, определять 
их выход, отлично выполнять все операции по работе а 
бри гаде .1 При сокращении лесозаготовок мастер использует­
ся на прямых работах.

Учет и оплата работы в цеховой бригаде

Выработку индивидуально от каждого 'рабочего бригады 
учитывает приемщик. Он подчинен непосредственно началь­
нику участка и обслуживает две бригады. После приемки 
он подсчитывает и объявляет рабочим результаты работы, 
оформляет первичную документацию.

О плата индивидуально-сдельная. Нормы и расценки по­
строены отдельно ио выполняемым операциям.

М астеру помимо оклада выплачивается 5% к заработку 
бригады. За выработку спецсортиментов на сплошных лесо­
секах мастеру можно устанавливать дополнительную оплату.

Производительность на заготовке во втором полугодии 
1943 г. возросла но сравнению с первым полугодием ка 
14,2%. Количество не выполняющих нормы снизилось с 62% 
до 8%. Производительность на подвозке за июль-октябрь 
при средневзвешенном расстоянии 570 м составила на чело- 

на конедень 11,1 пл. м3 против
на конедень в пер-

еекодень 4,4 <пл.
3,2 пл. м3 на человекодень и 3,4 пл. м3 
вом квартале при среднем расстоянии подвозки а 380 м."

В результате мехлессхпункт за четыре месяца (июль— ок­
тябрь) зы вез древесины механизмами в два раза больше, 
чем за зимний сезон (декабрь—март). П о сравнению с соот­
ветствующим периодом 1942 г. заготовлено в полтора раза 
и вывезено в два с половиной раза больше, хотя производ­
ственные ресурсы сократились.

В ся заготовленная во втором полугодии древесина пол­
ностью вывезена на склады. Резко повысилось качество дре­
весины и улучшилось посортиментное выполнение программы 
Несчастные случаи прекратились.

Завхоз и 
кладовщик

Зав. 
обозам.

Нач уч 
20-40 

тЬ/с. м 3

7-13 
тЬ/с.м3

1 ^
Мастера лесозаготовок
“ 1 I * '   —1----------- г . \7-13 

тЬ/с м3
7-13

тд/с.м3

Плотн. [ Куэн. шорн. Стари/
конюх

конюха

ВалЬщ. Раздел. Лоро/к НавалЬ. Возчик

Р а б о ч и е

Спец сорт. 
2-5тв/С.м3

Статист 

С че товод

Исполнит, 
по карточ.

Ст. пилопр.
Пилоправ

БрагадЬ/
Рис. 4. Структура лесоучастка

П роизводственный лесозаготовительный участок

Производственный лесозаготовительный участок органи­
зуется с годовым заданием в  20—40 тыс. м3 в зависимости 
от объема и сложности работы.

Начальник участка подчиняется непосредственно руковод­
ству предприятия. Он отвечает за количественное и каче­
ственное выполнение плана лесозаготовок; сохранность лесо­
материалов, имущества, инструмента и лошадей; материаль­
но-бытовые условия рабочих; снабжение питанием, материа­
лами и фуражом; состояние учета и отчетности; расходова­
ние фондов зарплаты и т. д.

О дин из подчиненных начальнику участка мастеров назна­
чается старшим мастером на правах постоянного замгегителя 
начальника участка.

Структура производственного лесоучастка несколько отли­
чается от предлагаемой Б. Д . Ионовым типовой схемы.

Некоторые показатели .работ ,

Введение новых форм организалии труда с соответствую­
щим изменением структуры предприятия позволило Тепло- 
ключевско-му мехлесопункту с июля 1943 г. значительно 
улучшить свою работу.

Новая технология создала Теплоключевскому мехлесо­
пункту возможности выполнения годовой программы лесоза­
готовок к  5 декабря — Дню Сталинской Комстжгущш.

На основе достигнутых результатов Свердлес ввел на всех 
предприятиях сквозные цеховые бригады как единую, с на­
чала до конца обусловленную технологию Процесса лесоза­
готовок. Это должно положить конец анархия в вопросах 
организации труда в лесу.

В Ы В О Д Ы

Введение нового твердого технологического режима лесо­
заготовок:

1) позволит использовать на всех фазах лесозаготовок 
рруд неквалифицированных и неполноценных рабочих;

2) поднимет производительность труда по заготовке па 
10—20%, по подвозке 1иа 100—1150% на лошадь и  на 15— 
20% на человека;

3 )  устранит возможность 'нарастания остатков древесины 
в лесу за счет вновь заготовляемой;

4) поднимет культуру работы и укрепит производственную 
дисциплину;

5) повысит качество вырабатываемых сортиментоз;
6) обеспечит полную безопасность труда.

и
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Дои,. С. Ф. О рл ов  а доц. С. А . Г орелик

Автолесовозы на твердом топливе1

Наиболее ' действенный способ экономии дефицитного 
жидкого горючего —■ перевод двигателя на твердое 
топливо.

Газогенераторная установка, смонтированная на автолесо­
возе, должна иметь ряд особенностей по сравнению с уста­
новками других машин:

а) она должна быть надежно смонтированной, ибо лесовоз 
с большим и громоздким грузом проходит по деревянным 
шлюзам, имеющим подчас значительные выбоины, и вслед­
ствие этого, подвергается беспрестанной тряске;

б) лесовоз наезж ает ка пакеты досок, установленные в 
тесном соседстве с  бортплощадкой, и установка, не должна 
увеличивать габарит шасси;

в ) вследствие особенностей шасси автолесовоза размещение 
на «ем деталей установки связано с большими затрудне­
ниями.

Тавдинский лесокомбинат имеет лесовозы двух марок: оте­
чественного производства Соломбальского завода и фирмы 
«Росс-Карьер».

Автомашины Соломбальского завода — выпуска 1935 г. 
с  двигателями ЗИ1С-5, мощностью 72 л. с. и грузоподъем­
ностью 5 т. Остальные машины —■ «Росс-Карьер» — вы­
пуска 1918 г., модель 12 х, грузоподъемностью 4 550 кг с 
двигателями мощностью 40 л. с.

С  1 августа 1943 г. лесовоз №  1 Соломбальского завода 
бесперебойно работает на твердом топливе. Со второй по­
ловины сентября 1943 ,г. переведен на твердое 
топливо лесовоз №  2 («Росе-Карьер»). Н а лесо­
возе №  2 двигатель в 40 л. с. заменен двигате­
лем ЗИ С -5 (73 л. с.). Оба эти лесовоза пол­
ностью справляются с перевозкой пиломатериа­
лов. Эти ж е машины, кроме того, доставляют 
бруски на лыжную фабрику по деревянному 
шлюзу. Использование автолесовозов ускорило, 
упростило м удешевило доставку брусков к 
месту назначения. Ранее бруски транспортиро­
вались на вагонетках.

Конструкция газогенераторных 
установок

• Конструкция газогенераторных установок по­
казана на рис. 1, 2 и 3.

Основные особенности конструкции:
Л) отсутствие внутреннего бункера;
2) использование утильного материала и 

простота изготовления деталей;
3) максимальная полезная мощность, разви­

ваем ая газовым двигателем, — 45 л. с.
4) на приемных патрубках в противопожашштх 

целях вместо обратных клапанов поставлены 
колпаки с отводом вверх с целыо предотвраще­
ния вылета пламени; I

5) вес установки ~  220 кг.
Газогенераторная установка, для  авголесовоза

Соломбальского завода и «Росс-Карьер» пред­
ставляет собой разновидность газогенераторных 
установок УЛТИ.

Она состоит из следующих частей (рис. 1): 
газогенератора; двух батарей горизонтального 
очистителя-охладителя, вертикального очисти г е- 
ля; отстойника я  смесителя.

Газогенератор—.наиболее совершенная модель 
газогенератора УЛТИ. Он состоит из кожуха /, 
имеющего внизу глухое, а  вверху съемное дно, 
снабженное загрузочным люком 5.

Д ля подвода воздуха в газогенератор служ ат трубы 2 
с угольниками 8 и двумя коллекторами 3 с десятью .воз­
душными фурмами. Фурмы длиной 30 мм, диаметр их вы­
ходного отверстия — № мм. Воздушные коллекторы кре­
пятся к кожуху генератора с помощью затяжки стенки ге- 
непатора между двумя шайбами 9. Затяж ка осуществляется 
гайками. 10. На 135 мм ниже воздушных фурм к кожуху 
приварено опорное кольцо 14 с внутренним диаметром 
475 мм. На .кольцо 14 опирается диск топливника 11 с двумя 
фартуками. Диск топливника — из котельного железа тол­
щиной 5 мм, фартуки - из 3-миллиметровой листовой стали. 
В центральной части диска .помещается вставная горлови­
на 12, представляющая собой стальное кольцо высотой 
35 мм и толщиной .10 мм. Кольцо имеет фланец и.з 4-мил.чи- 
метровой листовой стали, которым оно удерживается на 
диске 11.

Верхний фартук диска 11 высотой 117 мм. выполняет .роль 
опоры для воздушных фурм. Верхний и нижний фартуки 
диска 11 .предохраняют от расходования тепла камеры гази­
фикации и этим обеспечивают более устойчивый процесс га­
зификации. Благодаря применению этих фартуков стенки ге­
нератора изготовляются из 1,5-миллиметрового листового ж е­
леза. I

Ниже опорного кольца 14 на расстоянии 175 мм прива­
ривается второе кольцо /о, создающее опору для колос­
никовой решетки 13. Внутренний диаметр этого кольца — 
400 мм.

Развез п о л ! Видав стрел!# Л

Рис. 1

По материалам 1ГИС Уральского лесотехникума,
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Колосняковая решетка 13 сварена из пруткового железа 
диаметром 6—8 мм. П од  колосниковой решеткой помещает­
ся газоотводящ ая труба 4, введенная в  центр зольника.

Д л я  чистки зольника и  колосниковой р е ш е т и  генератор 
имеет прямоугольный зольниковый люк 17, а для розжига 
и подсушки топлива —- круглый лкж  16.

Д л я  к реилен и я генератора использованы лапы 18, кото­
рыми он опирается на вертикальные стойки, и лист 19 — 
для опоры на рамку двигателя.

'Все детали газогенератора при снятом верхнем днище со­
бираются в такой последовательности.

Первоначально заклады вается колосниковая решетка, за ­
тем опускается диск 11. Пространство меж ду верхним ф ар­
тукам и стеикамя генератора заполняется асбеститом. Это 
предохраняет от прососов газа м еж ду кольцом 14 и ди с­
ком 11 и создает надежную изоляцию камеры газификации. 
Затем вставляются и косиятея воздушные коллекторы, уста­
навливается верхнее днище и монтируются воздушные трубы.

Процесс . газификации. Возду х) по трубам 2 .поступает в кол ­
лекторы- 3, откуда через 10 фурм с большой скоростью 
(около 30 м в сек.) входит слой газифицируемого топлива. 
П еред воздушными фурмами находится уже частично обуг­
лившееся топливо, а -несколько ниже —  мелкий уголь. Про­
цесс .расходования кислорода и образования ОО и ССЬ про­
текает до горлозйны. В горловине .под. действием высокой 
температуры продолжаются процесс образования СО и СОг 
и процесс разложения смолы.. Ниже горловины происходит 
завершение процессов образования СО и Н2. Генераторный 
газ отсасывается из центра зольника по трубе 4. Наличие 
центрального газоотводящего патрубка способствует цен­
тральному расположению зоны газификации. Это влечет за 
гобой концентрацию теплоты, повышение температуры, сле­
довательно, и улучшение процесса газификации. Кроме тою, 
при центральном отсосе газа уменьшается температурное воз­
действие на стенкн генератора. В случае же подсоса воз­
духа через зольниковый люк газ горит в центральной часы*.

генератора, не вызывая перегрева стенок и ко ­
робления лю чков..

Из газогенератора газ ню трубе 4 поступает 
в первую батарею (правую) грубых очистителей - 
охладителей (рис. 2 и 3). Эта батарея) состоит 
из двух прямоугольных коробов из 1,5-милли­
метрового ж елеза. Д л я  поступления газа с.- 
успехом можно использовать корпуса -грубы» 
очистителей установки ГАЗ-42.

В верхнем коробе помещаются отбойные пла­
стины, а нижний выполняет только роль охла­
дителя и ничем не заполнен. И з длинного ко­
роба газ по центрально расположенной трубе, а- 
затем по -газопроводу (рис. 2 и 3) поступает во 
вторую батарею (левую) грубых охладителей- 
очистителей. Оба короба левой батареи запол­
нены отбойным;! пластинами, причем в верхний ко ­
роб вставляются отбойные пластины с отверстия­
ми, расположенными ® шамхатном порядке (авто­

мобильного типа). Днище нижнего короба имеет 5-миллимет­
ровое отверстие для спуска конденсата.

Из батареи грубых очистителей газ поступает в фильтр, 
тонкой очистки, заполненный металлическими кольцами Р а ­
шита. Вторичный тонкий очиститель выполняется в виле пря­
моугольного короба, причем для него можно использовать 
бензиновый бак лесовоза.

в  этом случае к баку дополнительно приваривается короб. 
Газ входит в мижнюю часть тонкого очистителя и, подни­
маясь, проходит через кольца Рашита. Кольца загружаю тся 
через люк и помещаются на решетке. Д ля спуска конден­
сата в корпус очистителя имеется 5-миллиметровое отвер­
стие. Из вторичного очистителя газ по трубе, закрытой с е т ­
кой от попадания колец Рашита, направляется к  отстойнику..

Отстойник представляет собой отрезок трубы днамет-юм 
120 мм и служит для  скопления конденсата. Отстойник при­
соединен к смесителю. Для спуска конденсата в отстойник 
имеется пробка.

В случае возможности приобрести и поставить вентилятор 
для -розжига генератора от трубы, соединяющей- вторичный 
фильтр с отстойником, делается отвод, к которому и при­
соединяется вентилятор.

Двигатель -автолесовоза приспособляют для (работы на га ­
зе, для чего устанавливается другая головка блока, обеспе­
чивающая степень сж атия, равную 7, и всасывающий к ол ­
лектор отрезается от выхлопного. -Каналы подогрева кол­
лекторов завариваются. Н а боковой части всасывающего кол­
лектора сверлят отверстия; одно диаметром 30 мм для п ро ­
хода бензиновой смеси и два диаметром 10 мм с резьбой 
для -крепления пускового карбюратора «Солекс-2».

-Смеситель стандартного типа, или (если его нет) простого 
тройникавого типа, монтируется к карбюраторному фланц\ 
всасывающего коллектора.

Газогенератор на лесовозе Соломбзльского завода (рис. 2» 
размещается с правой стороны за сиденьем водителя и кре­
пится в трех точках. На высоте 630 мм от днища к корпусу
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Рис. 3

генератора привариваются Две лапы, которыми он опирается 
на пластины, приваренные к  стойкам. (Каждая лапа соеди­
няется с пластинами с помощью двух болтов диаметром Х>". 
Огойки в свою очередь крепятся двумя болтами к продоль­
ному швеллеру рамы лесовоза. Д ля большей надежности 
стойки вверху привариваются к раме лесовоза.

Д л я  прохода продольной рулевой тяги в нижней части га­
зогенератора сделан ступенчатый вырез. Глубина выреза (по 
диаметру) — 180 мм, высота — 140 мм. Днитце выреза имеет 
вид прямоугольной пластины толщиной 3 мм с размерами 
360 X  125- Э той . пластиной газогенератор опирается на раму 
двигателя. Пластина скрепляется с рамой двигателя тремя 
болтами в 34".

(Газогенератор, укрепленный на трех точках, приподнят над 
кожухом горизонтального валика подъемного механизма на 
15 мм.

Д ля  крепления вертикальных стоек газогенератора в пра­
вом швеллере лесовоза сверлятся две пары отверстий под 
болты в 3/ 4". П ервая пара просверливается на расстоянии 
970 мм от начала швеллера, вторая пара —■ на расстоянии 
615 им от первой. Начало швеллера при разметке отверстии 
следует считать со стороны радиатора двигателя. Расстояние 
по вертикали между отверстиями каждой пары — 160 мм.

Батареи грубой очистки и охлаждения крепятся хомутами 
из двухмиллиметрового полосового ж елеза. Хомуты шириной 
25 мм заканчиваются болтами диаметрам 5Лб". Хомуты при­
тягиваются гайками к угольникам, подваренным к швеллеру 
рамы. П ервая пара угольников приваривается к швеллеру «а 
расстоянии 520 мм от начала, вторая пара —■ на расстоянии 
1 ООО мм от первой. 'Газопроводная труба, соединяющая 
правую и левую батареи грубых очистителей-охладителей, 
крепится двумя хомутами к  поперечному угольнику рамы 
лесовоза. Фильтр вторичной очистки газа для  крепления 
имеет две лапы, выполненные из уголка №  5. Эти лапы 
скрепляются .полудюймовыми болтами с 4-миллиметровыми 
пластинами, приваренными к стойкам. Стойки выполнены из 
уголка №  5 и крепятся к  швеллеру лесовоза двумя двух­
дюймовыми болтами, кроме того, ©верху привариваются.

П а ш веллере (левом) высверливаются ] 
две пары отверстий диаметром 13 мм д л * 1 
крепления стойки фильтра. Первая пара 
присверливается на расстоянии 900 мм от 
начала швеллера, вторая — на расстояния ! 
420 мм от первой. ]

Газогенераторная установка для автоле-] 
совоза «Росс-Карьер» ничем не отличает- ( 
ся  от ‘газогенераторной установки авто-! 
лесовоза «Солэмбалец».

Полная постройка всех элементов газо­
генераторной установки и работа по при­
соединению ее к  шасси с приведением з 
эксплоатационное состояние проведена ра­
ботниками механической мастерской гара­
ж а Т ав дине кого лесокомбината под на­
блюдением нач. транспорта Ф. Я. Чир­
кова.

Первоначально была построена и введена в действие газо­
генераторная установка на лесовозе №  й.

(Стоимость работ по переводу на газ:
1. Заработная плата с начислениями: по лесовозу К» 1 — 

4,860 руб.; по лесовозу №  2 — 3.838 руб,
2 ., Стоимость материалов и ор. расходы  по каждому ле­

совозу — 415 руб.
В данное время (.недостача частей, материалов и пр.) га­

зогенераторная установка со всеми необходимыми деталями 
может быть построена и установлена «а лесовозе за 10 дней 
четырьмя рабочими в  небольшой заводской механической ма­
стерской.

Р аб о та  ав то л ес о в о зо в , переведенны х на твердое 
то п л и во

Лесовоз №  1 I .

Лесовоз X» 1 по окончании постройки (газогенераторной ус­
тановки был сдай в эксплоатацию 1 августа 1943 г. С этого, 
времени по 1 декабря лесовоз отработал 1 350 машиночасов. I

(Расход жидкого топлива после перевода на газ при отсут­
ствии электровентилятара для розжига составлял окодо 3 кг 
за смену. П о установке вентилятора расход бензина прекра­
тился. Для газификации применяется бракованная лыжная 
болванка.

Н едалеко от гаража против сушила построен двухэтажный 
сарай. В первом этаже поставлена торцовка, которая раз* 
резает болванку .на чурки среднего размера 12 X  5 X  3,5 см. 
Влажность чурок —• 20% абс.

П осле расторцовски чурки вносятся ва: второй этаж сарая, 
откуда по мере надобности насыпаются в бункер газогене­
ратора. За  111-часовую смену в среднем производится 4—6  за­
сыпок. Средний расход чурок за 11-часовую смену — 
0,73 скл. м3 (навалом), или 0,38 м3 плотных.

Средняя кубатура пакетов — средняя грузоподъемность 
автолесовоэов в м3 — оказалась равной 5,54 м3, а сред­
ний вес пакета ~  3,8 тонны.
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Лесовоз «Росс-Карьер»

Лесовоз «Росс-Карьер» был переведен на твердое топливо 
с 16 сентября 194(3 г. и по 10 октября отработал 900 ма- 
шиночасов.

■Объединим в одну таблицу и проанализируем технико- 
экономичесжие показатели работы лесовозов, переведенных 
на твердое топливо:

Наименование показателей
Л есовоз №  1 
(с 1 августа 

по 10 
октября)

Л есовоз 
„Росс- 

К арьера (с 
16сенгября 

по 10 
октября)

Отработано машиночасов . . . . ' . 726 168
С делано т/км  . . . . . ' .  . . . 23 799 2 956,4
П ростоев из-за отсутствия работы

в  % ..................................................... 27,72 46,5
Н а одну поездку приходится т/км . 3 ,2 3 ,4
Всего израсходовано твердого топ­

лива в м3 . . ........................... . . 58,4 15,9
Приходится твердого топлива на

1 т/км в м3 ........................................... 0,0024 0,0054

Одним из основных л  важнейших является показатель «в-; 
грузки лесовозов и количество т/км на один воз. Приведем 
для сравнения данные по средней нагрузке лесовозов за 
февраль, март и апрель 1943 г. В феврале на один воз к  
среднем приходилось 3,09 т/км, в марте — 2,9 и в апреле] 
3,8 т/км. В течение всех трех месяцев средняя нагрузка 
была значительно ниже, чем средняя нагрузка лесовозов, 
которая показана в таблице, |

Н!е вникая подробно э те разнообразные причины, которые, 
сыграли роль в (возрастами средней нагрузки на воз лесо-1 
возов, переведенных на твердое топливо, можно все же кон-'' 
статировать значительное увеличение этой средней загрузки] 
в сравнении с работой на жидком топливе. Мало того, лесо­
воз №  2 показал большую среднюю нагрузку на воз.

Затраты  на топливо на 11-часовую смену, примерно таковы:! 
при работе на бензине —■ 84 р. 18 к., при работе да чур­
ках — 23 р. 20 к. I

(Таким образом экономия на топливе в смену (84 р. 18 к .— . 
— 23 р. 20 к.) равняется 61 руб., «ли около 300%. '

I1
И нж . С. М. Е п ан еш н аков

Причины перерасхода пара на фанерных заводах

О дна из главнейших причин перерасхода пара на фанер­
ных заводах заключается в неправильной работе кон­
денсационных горшков, уетажжленных у, сушилок, ды ­
хательных, сушильных и клеевых прессов.. ,

Д л я  примера подсчитаем термический к. п. д. дыхательного 
пресса при исправном состоянии конденсационных горшков и 
определим увеличение расхода пара прессом в том случае, 
когда конденсационные горшки неисправны, т. е. пропускают 
помимо воды и пар.

Н а основе неоднократных испытаний средний расход пара 
дыхательным прессом можно принять практически равным 1 
600 кг в час.

)Пар подводится к  прессу давлением 6010 атм по мано­
метру, причем для нагрева плит пользуются исключительно 
насыщенным паром.

Количество тепла, которое подводится к прессу за час, 
составляет 600 X  659,5 =  395 700 калорий, где 659,5 ^ -п о л ­
ная теплота 1 кг насыщенного, пара давлением 7 атм абс.

В установившемся состоянии, т. е. когда плиты пресса 
прогреты и пресс работает нормально, тепло, сообщаемое 
плитам пресса, расходуется на нагрев шпона, запруженного' 
в прессе, от его начальной температуры до установившейся 
средней, и на испарение воды из шпона, т. е. собственно на 
суш ку шпона:. Кроме того, бесполезно теряется тепло, излу­
чаемое плитами пресса в атмосферу с торцов плит и с 
плоскостей плит в те периоды, когда высушенные листы 
шггоиа выгружены из пресса, а новые еще не запружены. 
Неизбежно также теряется для сушки шпона тепло, уноси­
мое с конденсатам в виде горячей воды.

П одсчитаем теоретически необходимый расход тепла на* 
суш ку шпона для одного частного случая. При сушке бере­
зового шпона в листах размером 1 600 м:м X  1 600 мм, тол­
щиной 1,15 мм, часовая производительность дыхательного 
пресса с  30 плитами составляет 1 м 3, причем начальная 
■влажность шпона равна 80%, а конечная — 8%. Приведен­
ный удельный (вес березовой древесины принимаем 0,51. 
Вес 1 м3 шпона с начальной влажностью  80% определяется 
из выражения

Рт -  510 
110“  ‘ 100 =  80-

100 — 8,
_Р2 - 5 1 0  

510
откуда Ра =  550,8 кг.

Следовательно, в процессе сушки требуется испарить воды 
из 1 м3 шпона:

Р , — Р 2 =  918 — 550,8 =  367,2 кг.
Принимаем, что начальная температура шпона, при кото­

рой он (запружается а  пресс, 20° Ц  и  что древесина в п е ­
риод сушки нагревается до Ы0° Ц . Предусматривать более 
высокий нагрев древесины нельзя, потому что в шпоне на­
ходится вода, температура которой в течение всего периода 
сушки равна1 100° Ц.

Расход тепла «а напрев древесины с 2(Р Ц  до 110°,Ц  при 
теплоемкости древесины 0,6 составляет: '• $

С?1 =  510 X 0 ,6  х  (110 — 20)= 27  540 калорий.
Расход тепла на нагрев, воды, находящ ейся а шпоне, 

с 2 0 °Ц  до 100°Ц, выраж ается:
,(?2 =  (918 — 510>т- (100 — 20) =  32 640 калорий.

■ Расход тепла-на ..испарение'воды из питана с доведением 
его влажности до' 8% определяется

О з= 367 ,2  » 537=197 186,4 калорий,
.гд е  537 — теплота испарения 1 кг воды. Полный теоретиче­

ский расход тепла на сушку 1 м3 шпона:
О =  От 4 - (?2 +  С?3 =  ^7 540 +  32 640 +  197 186 ,4= 257  366,4  ка­
лорий.

Термический к . п. д. дыхательного пресса:
257 366,4 • 100 ,

•*— 504 700 — 6 5 ,0 4 %

где 5 1 0 — вес в кг 1 м3 абсолютно сухой древесины; отсю­
да вас 1 м 3 шпона с  влажностью  80% составляет:

Р 1 =  918 к г .
Вес 1 м3 шпона с конечной влажностью 8% , .аналогично 

предыдущему, определяется из выражения

395 700
(Следовательно, при нормальной работе дыхательного прес­

са теряется примерно 35% тепла: частично это тепло ухо­
дит безвозвратно в атмосферу и частично уносится с кон­
денсатом.

■Некоторую часть тепла, уносимую с конденсатом, можно 
использовать, если горячая вода из конденсационных линий 
от прессов собирается и расходуется, например, для питания 
котлов. В предположении, что конденсационная вода ис­
пользуется при температуре 85° Ц  (что примерло отвечает 
действительности), количество тепла, используемое в тече­
ние часа работы одного дыхательного пресса, составит:

600 X  85 =  5 100 калорий.
Исчисленный к. п. д. дыхательного пресса значительно сни­

жается, если конденсационные горшки, стоящие за дыха­
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тельными прессами, работают неправильно, пропуская вместе 
с водой пар.

О  том, насколько велики потери от такой неправильной 
работы горшков, дает представление следующий пример.

Допустим, что конденсационный горшок пропускает в кон­
денсационную линию 20% расходуемого пара при давлении 
всего 0,5 атм по манометру. При этом условии тепло ис­
пользуется з дыхательном прессе «а каждый килограмм па­
ра в количестве:

659,5 — (643,8 X  0,2) =  530,74 ка лории, 
где 643,8 — полная теплота насыщенного пара при давлении
1.5 атм абс.

Часовой расход пара при этом должен быть таков, чтобы 
обеспечить практически необходимое для процесса сушки 
тепло, т. е. расход пара выразится в:

395700
530,74 =  745,5 кг‘

Таким образом в результате пропуска конденсационным 
горщком 20% расходуемого пара часовое потребление пара 
дыхательным прессом возрастает на:

100 (745,5 — 600)
600 =  2 4 ,2о /о

Простым подсчетом легко убедиться, что расход пара 
дыхательным прессом возрастает почти вдвое, если конден­
сационный горшок будет пропускать 50% паюа.1

Нельзя забивать, что пропуск пара конденсационным горш­
ком или, что еще хуже, пропуск пара в обход конденсаци­

онного горшка увеличивает скорость пара во всей системе 
сушильного аппарата. Это влечет за собой повышенный его 
расход. Отсюда ясно, как вредно влияет неправильная ра­
бота конденсационных горшков на расход па.ра на фанерном 
заводе.

Надо отметить, что на заводе всегда несколько дыхатель­
ных прессов; юроме того, на заводе имеются и другие паро- 
потребители — сушилки и  клеевые прессы. Они также 
имеют конденсационные горшки, неправильная работа кото­
рых отрицательно отражается на расходе ими пара анало­
гично приведенному примеру с дыхательным прессом.

Сменные мастера, а иногда и рабочие у прессов и суши­
лок открывают) проход шара в  обход конденсационного 
горшка, и тогда в конденсационную линию поступают вода 
и пар одновременно. Делается это с целью продуть паром 
плиты и всю коммуникацию у пресса или сушилки и тем 
самым освободить всю систему от скопившейся воды. Если 
это делается действительно с указанной целью через опре­
деленные промежутки времени и на короткий период, — это 
полезно, хотя и сопровождается временным повышением 
расхода пара. Н о мастера и рабочие зачастую открывают 
проход пара в обход конденсационного горшка для уско­
рения процесса сушки.

Действительно при этом скорость пара в каналах плит 
возрастает настолько, что, несмотря на меньшую теплоотдачу 
пара, эффективность сушильного устройства несколько повы­
шается. Однако получается это слишком высокой ценой и 
допускать произвольное и длительное открытие прохода в 
обход конденсационных горшков нельзя ни в каком случае.

Л Е С О Х И М И Я
Дои,. Д .  И. Л ект орски й

Обувная фанера

Р аботники ЦН'ИЛХИ и Ц НИ КП  предложили заменить 
клжаные подошвы л стельки фанерой, специально при­
способленной для  этих целей.

Фанера при ее применении для подошвы и стельки долж ­
на обладать следующими двумя основными свойствами: 

гибхостью, достаточной для обеспечения прилегания дета­
лей к следу колодки и обуви, и для изгибаемости обуви во 
время ее носки;

водостойкостью, достаточной для обеспечения крепости 
соединений листов шпона при воздействии на фанеру воды.

Хотя известно, что многие виды фанеры обладают некото­
рой гибкостью в поперечном направлении, специально гиб­
кую фанеру', обеспечивающую постоянство этого признака, 
никто не изготовлял и изготовлять не предлагал '.

Водостойкие виды фанеры известны, но все они требуют 
при выработке остродефицитных клеев на основе искусствен­
ных смол. Изготовление фанеры для обуви на смоляных 
клеях в данное время вряд ли реально.

Таким образом, нужно было получить на сравнительно 
недефицитных клеях водостойкую фанеру, гибкость которой 
была бы постоянна и достаточна для применения ее в виде 
подошв и стелек. ; ,

1 Л иш ь в 1942 г. Ц Н И Л Х И  же было предложено изготов­
лять кровельную фанеру для железнодорожных вагонов, в 
которой гибкость имеет значение.

Работы над получением кровельной фанеры, также водо­
стойкой, показали, что а известных случаях можно получать 
водостойкую фанеру, применяя обычный альбумнно-известко- 
вый клей, при условии усиленной термообработки фанеры в 
прессах. Однако режим клейки был выработан только для 
определенных условий и при одной температуре (145— 150°) 
и отличался большой длительностью.

Кроме необходимости разработать наиболее целесообраз­
ные варианты гибкой фанеры, понадобилось найти и объек­
тивный метод определения гибкости фанеры.

Общий принцип нахождения гибких видов фанеры теоре’ 
та чески ясен: гибкость фанеры в поперечном направлении 
зависит от толщины серединки. Чем тоньше серединка, тем 
более гибка фанера.

Фанера X» 32 отличается от фанеры X® 33 только толщи­
ной серединки и, как показывают измерения нагрузки, до ­
статочной для изгиба фанеры по кругу, радиус которого ра­
вен 3 см, нагрузка Хз 33 больше, чем X"» 32, имеющего 
серединку равную 0,36 мм вместо 0,5 мм у К* 33. В начале 
работ казалось, что крепость трехслойной фанеры с очень 
тонкой серединкой Суде г очень малой. Поэтому были опро­
бованы варианты строений пятаслоГшэй фанеры не только с 
двумя, но и с одной серединкой и с одной серединкой и 
двумя рубашками, склеенными параллельно друг другу по 
расположению волокон.

Верхние .рубашки в отличие от нижележащих было приня­
то именовать облицовками. Облицовки делались из шпона

16 ^  ■̂ >̂ПГЧУ>̂ ^ И‘̂ 1̂Г~Г1ППГГУ4*У‘̂ *^ «• ГШГ ,1 ЦгТиГШ~̂  I» 1ИЛЙЛ11.Г-Ц1Л — Ц-,
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толщиной 0,36 мм, главным образом из того предположения, 
что при изгибании они будут сдерживаюгце влиять ка рас­
трескивание рубашек, возможное при многократных изгиба­
ниях.

Основные варианты обувной фанеры двух типов: тонкой 
для  подошй и толстой для винтовых стелек, изготовленные 
в порядке опыта, даны в табл. 1.

Этот вид испытаний был введен для замены субъектив­
ного органолептического определения гибкости. Сущность 
его сводится к следующему: пластинка фанеры (100X20 мм), 
вырезанная в поперечном (направлении, свободно кладется на 
матрицу, в которой вырезан полукруг с радиусом 3 см. На 
пластинку через пуансон дается нагрузка, достаточная для 
изгиба фанеры до лолуюруга с указанным радиусом.

Т а б л и ц а  1

$

0. ог- И 0  Я «3

Толщина шпона в мм и рас)

2  о. 1 1 2 3

1 1
82 0 , 8 0 ,36 0 ,8
33 0 ,8 0 ,5 0 ,8
36 1,15 0 ,а6 1,15

1 1 —
20 0 ,36 0 ,8 0 ,36

7 0 ,36 1.0 0 ,36
1 — 1

17 1,0 1 ,0 1 ,0
1 1 —

15 0 ,36 2 ,0 0 ,36
1 1 —

5 0 ,36 1 ,0 0 ,36
3 0 ,36 1 ,0 0 ,8

1 1 —
27 0 ,36 0 ,8 0 ,36

1 1 —
26 0 ,36 0 ,8 0 ,36

1 — 1
35 2 ,0 0 ,36 2 ,0

1 1 —
40 0,55 0 ,3 6 0 ,36

1 1 —
41 0 ,55 0 ,55 0 ,55

К ак видно из оценки фанеры

листа фанеры
) и поперек (—)

Толщина
фанеры

Гибкость, определенная 
органолептически

1,5 Г ибкая 1
1,8 Гибкая
2 ,0 Гибкая 1

1 1 с подошва

0 ,8 0 ,36 1,7 Гибкая
1.0 0 ,36 2,1 Менее гибкая

2 ,3 М ало гибкая
1 1
2 ,0 0 ,36 4 ,0 Гибкая
1 1 1
1,0 0 ,36 1,0 0,36 М ало гибкая
0 ,30 0 ,8 1.0 0 ,36 М ало гибкая
1 1 1 — 1 1 стелька
0 ,8 0 ,8 0 ,8 0 ,36 0 ,8 0 ,36 4 ,0 Негибкая винтовая
1 _ 1 1 —
2 ,0 0,36 0 ,8 0 ,36 4 .6 Н егибкая

Гибкая .

0 ,55 Гибкая во всех направлениях

0,55 Гибкая во всех направлениях

совместно с работниками Ц Н И К П  органолептически, при­
знаны были пригодными дл я  (дальнейших опытов варианты 
№  36, 15, 35, а также 40 и 41 (варианты четырехс дойной 
фанеры).

'С этими вариантами фанеры и проводились основные 
физико-механические испытания и технологические пробы на 
пошивку обуви.

Отметим, что продолжавшиеся работы по повышению водо­
стойкости клеевого шва при клейке фанеры альбуминовыми 
клеями усиленной ее термообработкой или, проще говоря, 
удлинением времени выдержки фанеры в горячих прессах 
под давлением ■), позволили установить практически приемле­
мый режим прессования фанеры. В этом режиме время вы­
держки меняется в зависимости от толщины прессуемого па­
кета (2,5—3 минуты на 1 мм глубины активного прогрева).

■Исходя из указанных вариантов изготовления обувной фа­
неры я  из данных ,1по получению водостойкого клеевого шва, 
Ц Н И Л Х И  наготовил ряд различных опытных образцов для 
исследования их физико-механических свойств и по две
полупровзиоястаеяных партии подошвенной и стелечной ф а­
неры. И те и другие подвергались также технологическим 
испытаниям при изготовлении из них опытных образцов обу­
ви в ЦНИК1П.

Наряду с обувной фанерой испытывалась обычная строи­
тельная и авиафанера. Результаты этих испытаний даны в 
табл . 2 (см. стр. 18).

в:се испытания, кроме испытаний на гибкость, велись по
обычным нормам (крепость клейки по ООТ на испытание
фанеры); испытания же; на гибкость проведены по методике, 
разработанной в Ц Н И ЛХ И  (проф. Л. М. Перелыгин и В. В. 
.Москалева).

>) «Лесная промышленность», № 7—8, 1943 г.

величина нагрузки фиксируется и относится на 1 См2 (по­
верхности. В дайной работе незначительное трение при ис­
пытаниях фанеры в сухом состояния не -учитывалось;

И з данных табл. 2 следует:
1. Все приведенные варианты обувной фанеры п.ри сравне­

нии »х с обычными видами фанеры примерно равной 'толщ и­
ны обладают значительно большей гибкостью и более ров­
ной и высокой водостойкостью клеевого шва (исключение — 
один экземпляр авиафаиеры на смоляном «лее, обладавшей 
водостойкостью 35 кг/см2). Все эти варианты, кроме №  3, 
признаны ЦНИЮП пригодными либо для  подошвы, либо для 
стельки.

2. Наибольшей гибкостью обладает трехслойная фанера, 
толщина серединки которой равна 0,4 мм (№  32). Н аимень­
шей — семислойная с такой ж е серединкой (№  3).

3. С увеличением удельного давления несколько увеличи­
вается и Гибкость фанеры (№  25, 36, 35, 15), причем в след ­
ствие усиленной термообработки разбухание фанеры при уве­
личении удельного давления не повышается.

4. На гибкость Фанеры влияет ее толщина. Чем фанера 
толще, тем ода менее гибка (№  33 и 36, 33 и 25).

5. Разбухание обувной фанеры меньше, чем у обычных 
видов фанеры (кроме одного вида авиафаиеры), и не пре­
вышает Уз размера (по толщине, 1% в поперечном и 0,2% 
в продольном направлении. Это вполне приемлемо для обу­
ви. При испытаниях отмечено некоторое коробление фанеры

6. По гюдопоглощаемости .обувная фанера не отличается 
от обычных видов, ,

Кроме указанных испытании, представляло интерес опре­
деление водостойкости клеевого шва не только после кипя­
чения в воде в течение одного часа (обычно принятый, ме 
тод), но и после выдержки фанеры в воде несколько суток 

Установлено, что водостойкость альбуминового, клеевогс 
шва и при длительных выдержках в воде остается высокой

■ тч ЧГУЛ
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Т а б л и ц а  2
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и Водопо- 
глощ ение 

через 
2 часа

Раз бухание ч 
2 часа

ерез 

в %24 часа

на тол­
щине

в попе­
речном 
напра­

влении

В про­
дольном 
направ­
лении

24 часа 
в %

Средние данныз

25 20 0 ,26  0 ,8  0 ,36  0 ,8  0 ,36 1,7 0 9 18
23 17 0,27 0 ,0
29 22 0,31 0,1

ТУ 30 ТУ ту » ч 2 ,2 0 ,8 15 — — — —
32 20 0 ,8  0 ,36  0 ,8 1,5 17

40 20 0 ,4 0 .2
54 25 0 ,6 0 ,2

33 20 0 ,8  0 ,5  0 ,8 1,9 1,4 20
37 . 17 0 ,3 0 ,2
50 19 0 ,5 0 ,3

36 20 1,15 0 ,36  1,15 2 1 1 ,3 32 16 0 ,4 0 ,0
47 18 — 0 ,0

ТУ 40 1,9 0 ,6 32 15 0 ,4 0,1
50 18 •0 ,6 0 ,2

35 20 2 ,0  0 ,3 6  2 ,0 2 ,9 1,2 91 47 32 0 ,5 0 ,0
55 36 0 ,9 0 ,0

40 1,7 18 — — 0 ,6 0 ,0
1,0 0,1

15 20 0 ,30  2 ,0  0 ,36  2 ,0  0 ,36 4 ,0 2 ,9 18 20 14 0 ,6 0 ,2  "
44 16 0 ,7 0 ,2

30 4,1 2 ,2 18
25 . 9 0 ,6 0,1
41 11 0 ,7 0,2

ТУ 40 3 ,9 2 ,0 19 21 11 0 ,6 0 ,0

3 20 0 ,36  1 ,0  0 ,8  0 ,36  0 ,8
35
30

15
25

0 ,7
0 ,5

0,1
0,1

0 ,0 0 ,36 3 ,6 ;4 ,4 16 ~ 4 б 32 0 ,7 0,1— -- Трехслойная на альбумине 2 ,6 ,5 ,7 29
— --- То же 2 ,6 7 ,0 23
- - То же 2 ,0 3 ,5 13,5
— — Трехслойная авиа^анера на смоляном  клее 2 ,5 6 ,6 35 16 9 0 ,3 0 ,0

30 13 0 ,4 0,1
— То же 2 ,7 5 ,9 14 24 12,5 0 ,2 0 ,2

45 15 0 ,3 0 ,3
— — Т рехслойная рядовая фанера 3 ,5 7 ,6 8 26 5 ,4 0 ,2 0 ,3

49 7 ,9 0 ,3 1 0 ,4
Д ля определения качества винтовой стельки очень важно 

знать, с какой силой стелечная фанера удерживает винт. Р е ­
зультаты этих испытаний, проведенных Ц Н В Д П , даны в 
табл. 3.

Т а б л и ц а  3

Виды фанеры

Удельное
давление

при

С опротивление вы ры ва­
нию винта в кг на 

1 мм длины
прессова­

нии в сухом 
состоянии

в мокром 
состоянии

Рядовая . . .  в .  ; 7 ,3 4 ,9
А ви ац и о н н ая ...................... — 10,0 7,8
Обувная (лаборачюрпые

9 ,0 — 10,0образцы ). , 2 0 -4 0 -V} 0 1 00 о

Обувная (полупроиэвод-
9 ,0 - 1 2 ,0ствеяная партия) . . 2 0 -4 0 7 , 0 - 9 , 5

Обувная стелечная
жгоюлюйная . . .  .. 20 8 ,4 6 ,0

30 9 , о 6 ,9
» • 4 • 40 12,1 8 ,8

выбраны варианты для изготовления опытной заводской пар­
тии. При этом пришлось пользоваться клеем, приготовлен­
ным на плохой извести (.52% СаО). Однако фанера показала 
вполне удовлетворительное качество клейки, как это видно 
из следующих данных (табл. 4),

Т а б л и ц а  4

. 3. Обувная фанера значительно лучше держит винт, чем 
рядовая. ;

2. С увеличением удельного давления при изготовлении 
обувной стелечной фанеры возрастает сопротивляемость ф а ­
неры вырыванию винта.

На основании лабораторных и заводских испытаний были

о00

То
лщ

ин
а 

ф
ан

е­
ры 

в 
мм

Временное сопро­
тивление скалы­
ванию в кг/см2 
(средние Данные)

Примечание

| 
К

ол
ич

ес
 

; 
сл

ое
в в сухом 

состоя­
нии

после ки­
пячения 
в воде в 
теч. 1 ч.

5
5

3 .7
1.7

52
41

22
17,7

Фанера с полузаводской ус - 
тановки

з
3

2 ,0  ' 48 22,7 Фанера с Костромского за­
2 ,5 45 20,2 вода, полученная при практи­

3 3 ,0 49 16,4 чески приемлемой длительно­
сти запрессовки

•В первую очередь Ц Н И ЛХ И  рекомендует применять ф а­
неру для  подошв деятельных методов крепления, а стелеч­
н ую — для клеевой доппелькой, прошивной и рантово-при- 
шивной обую..

Из 1 м ! фанеры можно выработать до 6 тыс. пар обуви.

18
Вологодская областная универсальная научная библиотека

шту.ЬоокзКе.ги



Л Е С Н О Е '  ХОЗЯЙСТВО
П роф . С. И. Ванин

Фаутность сосновых и березовых древостоев 
Свердловской области и ее влияние на выход 

и качество спецсортиментов1

Выход лесных сортиментов и их качество зависят от 
ряда факторов. Главнейшие из них — различные фау- 
ты древесины. Впервые на важное значение фаутов 

при оценке качества сортиментов указал проф. М. Е. Т ка­
ченко.

В дальнейшем вопрос о влиянии фаутов на выход и- каче­
ство лесных сортиментов изучали т т .. Анучин, Вакин, Гор- 
шин, Крайнев и др. В .результате выяснилось, Что для каж ­
дой породы к  сортимента имеются свои сортообразующие 
фауты, причем влияние фаутов на сортименты зависит от 
их распространения и от степени повреждения ими древе­
сины.

Фаутность сосновых древостоев
Леса Урала в фитопатологическом отношении до сих пор 

почти совершенно не изучены.
В 1942 г. экспедиция по изучению лесов Урала, возглав­

лявшаяся проф. М. Е. Ткаченко, произвела фитопатологиче- 
екое обследование сосновых древостоев Билимбаевюкого лес­
промхоза и березовых древостоев Свердловской области. Об­
следование было произведено доц. А. К . Петруша рекогнос­
цировочным методом.

'Выяснилось, что наиболее распространенными фаутами сос­
ны в сосновых древостоях Свердловской Области являются 
гниль стволов, вызываемая грибами (сосновая губка), труто­
вик -швейница, рах-серявка, косослой, .ройки и сучковатость. 
•Количественное распространение этих фаутов в сосновых дре­
востоях Свердловской области 'показано в табл. 1:,

Т а б л и ц а  1

Название фаута

Ржев­ Скоро- Над. -о
ский думск. лес- •Ъ5

учлес- лесхоз- пром- чЯ'
хоз участок г  хоз 05

я. . о 
<о а .

Фаутность в % от числа 
стволов

Стволовая гниль от ТгатеГез
р п п ............................... ...

Стволовая й м яъ  г? У этев  р1-
ш оо1а ' ......................................

К омлевая гниль от Ро]урогиз
8 с1ш е т Н 2ш ...........................
Рак-серника . . . .
(Кривизна. . . . .
Косослой 
Сухостой
Сухобочйна . . , .
Ройки . .
Н аплы вы ......................
П асы н о к ......................
ДвухвершишЪсть . 
Суковатость . . .
Трещины.....................
Морозобоины . . .
М еханические повреждения

К ак видим, наиболее распространенным фаутом надо при­
знать стволовую гниль. Зараженность сосновых древостоев 
Свердловской области этим грибом а среднем равна 16—25%.

^ 1 Из отчета экспедиции 1942—43 гг. по изучению лесов 
Урала, возглавляемой проф М. Е. Ткаченко. "
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Это определение следует считать преуменьшенным: учет
производился по плодовым тестам, тогда как при разделке 
деревьев всегда встречается известное их количество без 
плодовых тел гриба, но с типичной гнилью. Опытные раз­
делки сосны, произведенные В. Хомутским в  Ивдельоком лес­
промхозе, показали, что из всех сосновых деревьев, зараж ен­
ных Тгаш е1ез рпн, на долю деревьев, не имеющих плодо­
вых тел, падает 50%. В приведенных данных указаны только 
'Внешние фауты.
Влияние /внутренних фаутов на выход сортиментов

■При отборе авиационных стволов деревья с некоторыми 
внешним-и фаутами .(сухостойные деревья, внешне зараженные 
дереворазрушающими грибами и др.) отбраковываются.

Однако в числе отобранных авиационных стволов всегда 
оказывается некоторое количество деревьев с внутреяагими 
фаутами. При разделке на авиакряжи они или отбраковыва­
ются иди употребляются в дело, но из них получается умень­
шенное количество авиа/сортиментов.

Из внутренних фаутов, влияющих тга выход авиакряжей. 
главные: гниль, красвина, крелпшна, сучковатость и крень 
(ГОСТ В-1015-41).

О  распространенности внутренних ф а у т о в  в сосновых дре- 
1ВОСТОЯХ Свердловской области м о ж н о  с у д и т ь  п о  данным из  
работ Гевдлера и Хомутского {табл. 2):

Т а б л и ц а  2

'Название фаута

Ивдельский
леспромхоз

А сбестов- 
ский л ес ­
промхоз

Ф аутность в % по 
числу стволов

Скрытая гнилъ от ТгашеДев р ш  . . 11 3
Комлевая г н и л ь ..................................... 20 3
Гнилые сучья .......................................... 1 —
Оглуп ........................................................... 1 —
С е р н и ц ы ..................................................... — 11
•Медик . > . ........................................... — 3
П р о р о с т ь ..................................................... — 5

Наиболее часто, таким образом, в сосновых древостоях 
Ивдельского и Асбестовского леспромхозов встречаются 
скрытая гниль от Т га т е 1ек рйй и комлевые п и л и .

Гниль в конечной стадии допускается ;в авиакряжах толь­
ко в том случае, если она находится в центральной части 
кряжа !и занимает по радиусу не более '/з диаметра верхне­
го 'конца (ГОСТ В-1015-41).

'Вопрос о возможности допущения для спецсортиментов 
древесины, внешне не отличающейся от здоровой, ню рас 
положенной в • непосредственной близости к гнили, недоста­
точно исследовал.

'Возможность такого допущения зависит от жизнеспособ­
ности грибницы, которая может 'находиться во внешне здо­
ровой древесине, расположенной около гнили, и от меха­
нических свойств этой древесины.

Точных исследований над жизнеспособностью грибницы 
ТгатеГез рпй не производилась, однако наблюдения пока­
зывают, что грибница, взятая непосредственно около гнили, 
в здоровой древесине срубленного дерева обычио не раз­
вивается. Древесина, взятая из стволов сосны, зараженных 
грибам ТгатеГе» рпп, непосредственно около гнили {данные 
А. А. Солнцева), по своим физико-механическим свойствам 
не отличается от здоровой.
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Все эго позволяет говорить о возможности увеличения до­
пуска гнили от Т г а т е 1е8 рйп в центральной части ствола 
цо пределов авиационной зоны..

Анализ 80 сосен в возрасте 75—230 лет Билимбаевского 
леспромхоза, зараженных грибом Тгате{ез р1Ш, показал сле­
дую щ ее: у 31% зараженных деревьев на стволах имеется 
одно плодовое тело, у 37% деревьев два—шесть и у -32% де­
ревьев —  более шести плодовых тел. В нескольких случаях 
число плодовых тел на одном дереве доходило до 20, а в 
одном случае их было 44. Число плодовых тел увеличи­
вается с возрастом дерева. Высота прикрепления плодового 
тел а  у деревьев с одним плодовым телом — в среднем 2 м; 
у  деревьев, имеющих более одногб плодового тела, средняя 
высота, прикрепления нижнего плодового тела — 2 м, верх­
него — 8 м. Гниль от плодового тела тянется вверх и вниз 
по стволу в среднем на: 2 м с колебаниями — вверх по ство­
л у  от 1 до '1,4 м и вниз — от 0,8 до 9 м.

Диаметр гнили во второй-третьей стадиях в местах вы­
хода плодовых тел колеблется от 2 до 25 см. Если пере­
числить эти цифры на отношения к ,диаметру ствола, как 
этого требует ГОСТ В-1015-41, эти отношения колеблются в 
пределах от % до '/з- При этом 73% всех случаев падает 
на отношения, допускаемые указанным ГОСТ для авиакря­
ж ей  (не более '/■,%/).

(По данным анализа, деревья, зараженные грибом Тгате1ек 
р 1т ,  в особенности деревья с одним плодовым телом, можно 
в ряде случаев употребить на получение опецсортиментов.

(Вторым после гнили фаунам является внутренняя сучко­
ватость, от которой зависит величина авиазоны.

Глубина залегания .внутренних сучков зависит от диаметра 
ствола. С  увеличением диаметра глубина залегания сучков 
повышается. Небольшое исследование глубины залегания суч­
ков у сосны Билимбаевского леспромхоза показало, что и у 
■сосны Она зависит от диаметра, возрастая с его увеличе­
нием.

И з внешних признаков, указывающих на внутреннюю суч­
коватость, наиболее надежным является высота прикрепле- 

■ ни я первого мертвого сучка. По данным Крайнева, у липы 
наблюдается зависимость между внутренней сучковатостью 
и первым мертвым сучком. Она выражается в том, что с 
увеличением высоты прикрепления первого мертвого сучка 
уменьшается число внутренних сучков.

Обработка нами 645 сосновых стволов, .разделанных на сор­
тименты, показзла, что м еж ду  выходом опецсортиментов 
(авиамряж и понтонник) и высотой прикрепления первого 
мертвого сучка существует явная зависимость (см. рис.).

ВО/сота прикрепления пербого нертЬого 
с у ч к а

О  увеличением высоты прикрепления первого мертвого суч­
ка до 9  м выход спецсортнментов постепенно повышается, 
а  затем понижается. Высота прикрепления первого мертвого 
сучка может служить внешним признаком для выбора авиа- 
древеснны. .

Фаутность березовых древостоев и влияние ее 
на выход спецсортнментов

В 1942 г. доц. А. К. Петруша исследовал фаутность чи­
стых березовых древостоев Уфалейского леспромхоза Сверд­
ловского района. Исследование шло • методом пробных пло­
щадей с вырубкой всех деревьев, с учетом и внешних и вну­
тренних фаутов, и показало, что береза заражена различны­
ми фаутами на 72—83%.

Наиболее часто встречающимися фаутами березы Уфалей­
ского леспромхоза является гниль от Ротпех щ пкгш в и 
кривизна. Гниль от Го т е  8 щ т а п и х  д о х о д и т  д о  41 %, кри­
визна — до 32%.

Исследование фаутности березы показало, что на заражен­
ных деревьях часто встречается не один, а несколько фау­
тов (комбинированная фаутность).

■Наиболее часто встречаются следующие комбинированные 
фауты:

1) Гоше? щ ш агш з я кривизна (5—8% ),
2) » » и пожарная подсушила (5% ),
3) » > и сухобочина (3%),
4) » и морозобоина (3%)
5) кривизна и морозобоина (3%).

'При разработке березы на спецсортименты (кряжи для 
авиафаиеры, кряжи для лыжного производства, ружейная
болванка.) приходится считаться с различными фаутами. ко­
торые .влияют на выход и качество спецсортиментов. Соглас­
но ОСТ Наркомлеса 336 (кряжи березовые для фанерного 
■производства), ОСТ Наркомлеса С СС Р 200 (кряжи для лыж­
ного производства) главнейшие флуты, .влияющие на выход 
и качество этих сортиментов, — гниль, ложное ядро (твер­
дая темнина), кривизна, синева, цветные окраски и др.

И з фаутов березы в Уфалейском леспромхозе по степени 
встречаемости главное значение имеют гниль от Гошен щша- 
14118 И кривизна.

Гниль от Гошек щпГягпш, как уже было указано, встре­
чается ка стволах до 41% берез.

1Прн анализе берез, зараженных грибам Го т е х  щ тап ш ,' 
выяснилось, что значительная часть зараженных деревьев не 
имеет плодозых тел (скрытая гниль).

У -зараженных деревьев, имеющих плодовые тела, послед­
ние .встречаются чаще всего в количестве одного и распо­
ложены в с,реднем на высоте 2—3 м от основания ствола.

Наибольший диаметр гнили наблюдается в местах при­
крепления плодовых теч.

При наличии плодовых тел гниль наблюдается главным 
образом в третьей стадии. У деревьев, не имеющих плодовых 
тел, гниль встречается преимущественно во второй и первой 
стадиях. 'Согласно ОСТ на березовые опецсоотименты гниль 
и центральной части ствола допускается, если размер ее 
не более % — '/в диаметра торца. Опытная разделка 20 берез 
с гнилью от Р о т ез  ай ш атш  показала, что 88% от числа 
зараженных этим грибом берез дают спецсортименты.

(Кривизна встречается в березовых древостоях Уфалейского 
леспромхоза на стволах до 32%. берез.

Опытная разделка 32 деревьев с  кривизной показала, что 
93% из числа деревьев, имеющих этот фаут, дают спецсор- 
тнмеяты. Таким образотч, несмотря ла большую встречае­
мость, гниль и кривизна лишь в небольшой степени влияют 
на выход опецсортиментов.

Некоторые фауты, отчогеяные ОСТ, как влияющие на вы­
ход и качество березовых спецсортиментов, появляются во 
«ремя хранения спецсортиментов. К  числу этих фаутов отно­
сятся синева и цветные окраски.

Д л я  предохранения березовых спецсортиментов от этих 
фаутов следует придерживаться правил хранения древесины, 
выработанных Ц'НИИМ ОД,

20 -----
“ Вологодская областная универсальная научная библиотека
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ИНОСТРА ННА Я ТЕХНИКА
Э. К. Н ордш т рем

Производство древесноволокнистых плит 
в Швеции'

роиэводство древесноволокнистых плит — одна из са­
мых молодых отраслей деревообрабатывающей промыш- 

_ленн ости  Швеции. Первый завод по производству та ­
ких плит «Месонит» построен в Швеции в 1929 г„ т. е. 
за 10 лет до начала второй мировой войны. В 1900 г. в  Ш ве­
ции существовало уже два завода общей производитель­
ностью 6 тыс. т древесноволокнистых плит в год.

'Несмотря на относительную молодость, вновь созданное 
производство исключительно быстро растет и развивается. 
Уже в 1936 г. в Швеции насчитывалось восемь заводов 

, древесноволокнистых плит, выпустивших 63 тыс. т готовой 
"продукции за год, а в 1939 г. общее число таких заводов 

возросло до 11 при суммарной годовой мощности в 140 тыс. т. 
Таким образом, за десять лет вновь созданная отрасль пре­
вратилась в одну из значительных отраслей деревообраба­
тывающей промышленности Швеции). С 1936 г. по 1939 г. 
выработка древесноволокнистых плит увеличилась почти в 
два с половиной раза.

|По темпам роста это производство обогнало такие быстро 
разбивавшиеся до войны отрасли деревообработки, как вы­
работка строительных деталей и мебели.

Особенно показательно соотношение между выпуском дре­
весноволокнистых плит и фанеры. (Производство всех видов 
фанеры в Швеции в течение ряда лет оставалось неизмен­
ным, не превышая 22—23 тыс. т в год; выработка же дре­
весноволокнистых плит за сравнительно короткий срок в 
шесть раз превысила размеры выпуска фанеры.

Помимо ряда технико-эк-ономи-ческих преимуществ древес­
новолокнистых плит, такое соотношение объясняется также 
и некоторыми особенностями в строении шведской фанерной 
промышленности. Почти 90% всего фанерного производства 
Швеции, в отличие от Финляндии, приходится на долю сос­
новой фанеры и лишь около 10% — на долю березовой. 
П оскольку же шведская фанерная промышленность на 50% 
работает на экспорт, ее конкурентоспособность на внешних 
рынках в связи с этим весьма ограниченна. Иначе обстоит 
дело с  древесноволокнистыми плитами, которые находили 
более широкий сбыт на внешних и внутренних рынках.

(Война и осуществленная фашистской Германией блокада 
Скагеррака сказались на всей лесной промышленности Ш ве­
ции и, в первую очередь, на тех ее отраслях, которые в 
преобладающей частя работали на- экспорт. Однако и здесь 
производство древесноволокнистых плит явилось своего ро­
да исключением, так как вплоть до 1-942—4-3 гг. выработка 
плит оставалась при-мерно на уровне предвоенного периода. 
Более того, именно за время войны наблюдается даль­
нейшее и притом весьма интенсивное расширение производ­
ственной базы промышленности древесноволокнистых плит, 
постройка новых заводов и расширение производственной 
мощности старых предприятий.

Ассортимент выпускаемых в Швеции древесноволокнистых 
плит довольно разнообразен. И звестен ряд марок, зап-атен-

1 Обзор журналов „Зкочеп", „Текш зк ’Ш зкгШ *, „Тгауаги 
П(1гп'п§“ , .,ТгаУагшпс1и51Меа“ за 1941—1943 гг.

тованяшх разными фирмами, в частности «Месонит», «Юнит», 
«Тореюс», Жрамфорс» и Д-р.

(Различают три разновидности плит: пористые, полуже-ст- 
кие и жесткие. До 1939—40 гг. значительное -место в про­
изводстве занимали жесткие и п-олуж-есткие плиты. За время 
войны более широким спросом начали пользоваться пористые 
плиты, используемые з  первую очередь для тепловой изо­
ляции жилищ, бараков и стандартного домостроения, огне­
стойкие плиты и т. п. В связи с этим в годы войны наблю­
дается перестройка существующих заводов и появление ряда 
новых заводов, рассчитанных в первую очередь н-а выпуск 
пористых плит. Ж есткие и полуже-сшие плиты используют­
ся для  облицовки стен, изготовления дверей, мебели и т. п.

Суммарная производственная мощность шведских заводов 
древесноволокнистых плит, определенная в 1939 г. в
140 тыс. т, достигла в 1942 г. 1-76 тыс. т, а в 1943 г. —
190 тыс. т, не считая продукции т-рех заводов, находивших­
ся в стадии строительства.

Завод теплоизолирующих плит нового типа построила -в 
]942—11943 г. фирма акционерного общества Крамфорс. П ли ­
ты названы по- имени фирмы. Производительность завода —
1,7 млн. м2 плит. Основной размер плит — 0,6 X  2,45 м,
толщина — до 2% —3 дюймов. Вес 1 м-2 нлигг — 60 кг.

В течение того же времени! расширено вдвое производство 
плигг на заводе Клемеснес, принадлежащем фирме «Ша- 
рин С-ья». Д о того завод выпускал жесткие плиты мар­
ки «Юнит» и располагал дробильным отделением (оборудо­
вание акционерного общества «Дефибратор»), прессами тина 
Симпелькамп и сушилкой «Овенска Флектфабрик-ен». Рас- 

1 ширеяие проведено с целью организации на заводе про­
изводства пористых теплоизолирующих плит из расчета вы­
пуска- 25 т плит в сутки или 8 тыс. т в год. Ширина 
плит — до 8 ф., толщина; от 3/ 4" и У? д о  IX " . Оборудование 
поставлено заводами «Седергампс Веркстедер», сушилка — 
акционерным обществом «Свене к а Ф-лектфабрикен».

-К концу 1943 г. в Швеции насчитывалось одиннадцать 
действующих заводов древесноволокнистых плит суммарной 
производительностью 190 тыс. т плит в год. Кроме того, в 
это время строились еще три завода (Вивставарв, (Катрине- 
форс А. Б. и Форс А. В.), -мощностью по 10 тыс. т  плит 
каждый.

(Судя по этому, суммарная производственная мощность 
шведских заводов древесноволокнистых плит (14 заводов) 
дойдет -в 1944 г. до 220 тыс. т,

Расширение производственной мощности шведских заводов 
проводилось в значительной мере -в расчете на внутренний 
рынок, однако уже -во второй половине 1943 г. размещение 
производства древесноволокнистых плип- на- внутреннем рын­
ке Швеции встретилось с явными затруднениями из-за со­
кращения военного и гражданского строительства. В первую 
очередь это сказалось на сбыте пористых плит, спрос на 
которые сократился по некоторым данным на 30—40%.

В связи с этим все большее внимание в промышленных 
кругах уделяется перспективам возобновления экспорта дре­
весноволокнистых плит в Англию и колонии. Это связывает­
ся  с  перспективой приближающегося окончания войны или, 
по крайней мере, прекращения блокады Скагеррака.

~вго'ггбГс5д ск ай  'УСЭГьЛ? *у и н-а
шту.ЬоокзИе.ги
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О бзор статей в иностранной технической периодике1
С оставила С. М. Гаркави  по материалам Ц ентральной научно-технической 

библиотеки Н арком леса СССР

С Ъ Е З Д Ы  И К О Н Ф Е Р Е Н Ц И И

О ч е р е I д н о й « Г о д и ч н ы й  с ъ е з д  л е с н о й  п р о ­
м ы ш л е н н о с т и  и л е с н о г о  х о з я й с т в а »  {III в е- 
ц и я ) .  (1943 агз ккодзуеска. „ТгаУагшпбизЫеп", 1943, Агд. 28, 
№  6, 21/Ш , сто. 82, 8 4 -8 8 .)

Очередной «Годичный съезд лесной промышленности» про­
шел под знакам освещения послевоенных перспектив и за ­
дач, стоящих перед лесной промышленностью. Особое место 
во всех докладах заняла проблема наступающего истощения 
хвойных лесов Европы и необходимость перестройки лесной 
промышленности и лесного хозяйства страны применительно 
к отдельным новым требованиям рынка и условиям -работы. 
Д оклады: ««Актуальные проблемы лесного хозяйства и лес­
ной промышленности», «Охрана лесов и лесное хозяйство», 
«Лес и проблема топлива», «-Методы борьбы с лесными п о ­
жарами», «Снабжение лесокультурных работ семенным и по­
садочным материалом» и др.

ЛЕСОЗАГОТОВКИ И  ЛЬСОТРАНСПОРТ

З а г о т о в к а  б а л а н с а  в Б р и т а н с к о й  К о л у м ­
б и и  (К анада!* . <Т). О. 8(еги (гот. Рп1п\\'ооб ОпегяЛопя (п 
ЛгЖяб 0п1-птМа. „Ри1р апб Рарег Ма^а2|пе о! С.апас1а“ , 1943, 
\'о ! 44, № 3. П. стр. 270—3, 2 рис.)

План проф. Б. Л. Пройдаль использования отходов лесо­
заготовительной промышленности для переработки их на ба­
ланс на передвижных заводах, производящих баланс для бу­
мажных фабрик. Конструкция перед-вкжчоп лесозавода по 
производству баланса, его планировка, оборудование, ппат 
рабочих, стоимость производства баланса, п л о в у ч и й  бон с  на­
тянутой на него сеткой, на которую накладывается окочен­
ный баланс для его транспортировки по водным путям к 
бумажным фабрикам.

* И з  о п ы т а  р а б о т ы  т р а к т о р о в  в л е с н о й  п -р о- 
м ы ш л е н н о с ти . (А. Т еЦопЬпУпТ. Иауга ег1агппЬе1ег яу 
ТгаИогп 1 якодзЬгпкеГ ,.81<о *еп“, 1943, Агд. 30, № 6, 15/ПТ, 
СтП 9 0 -9 3 ) .

Особенности работы тракторов в лесной промышленности. 
Сравнительная опенка гужевой и т-пакторной вывозки. Гусе­
ничные твекторы и прокладывание зимних дорог в северных 
районах Швеции. (Продолжение статьи в следующем номере 
журнала).

* И з  о п ы т а  р а б о т ы  т р а к т о р о в  в л е с н о й  п р о ­
м ы ш л е н н о с т и .  (Продолжение статьи, помещенной в 
№ 6 журна,аа) (А Т еИопЬнупб. Карта егГагелЬр*'— ау ТглИогп 
I якорзЪгике! ,.8кодеп“ , 1943, Агру 30, № я. 15/1У. стр. 121 — 
124. 4 л и г )

Проблема транспортного топлива в военное время и необ­
ходимость замены применявшихся до войны сырых нефтя­
ных масел и керосина. Типы применяемых тракторов. Ди- 
зельмоторные тракторы как наиболее экономичные при пене- 
воде на генераторный газ. Работа колесных тракторов Бо- 
линлер на сыром скипидаре, смеси скипадара с древесным 
спиртом или смоляными -маслами в предприятиях, производя­
щих эти виды топлива. В остальных случаях генераторный 
газ как основной вид топлива. Возможные к импорту гер­
манские тракторы: ’Ганомаг, Фамо, Ла1нц, последний. Как 
пригодный для работы на смоляных -маслах. Виды на полу­
чение шведских марок тракторов. Калькуляция стоимости 
выполняемых работ, практические выводы, предлагаемые из­
менения для тракторов разных типов.

' С и г н а л ы  д л я  л е с о з а г о т о в и т е л ь н ы х  т р а к ­
т о р о в .  (Тгас)ог 1 пстцтд 81НПЯК „\Уея{ Г.оаз! 1 и тЬ е гт л п “ 
1942. Ул1. 69. № 5, V, стп. 10— 12. 18 риг.)

Восемнадцать стандартных ручных сигналов, подаваемых 
чоке-рщиками, грузчиками ’ и рабочими-лесозаготовителями 
других специальностей. Эти сигналы дают возможность во­
дителю лесозаготовительного трактора выполнять различные 
'работы (подцепка и отце-пка арочного прицепа, продвиже­
ние вперед и назад, включение и выключение лебедки и др.)

1 (Статьи, отмеченные * переведены ЛД1НГГБ «а русский язык. 
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по указанию чокершиков и других рабочих, находящихся -на 
значительном -расстоянии от трактора. Применение сигналов 
не только ускоряет работу, но также делает ее более безо­
пасной, Сигналы 'выработаны фирмой Симпсон Логгиаг К° 
и -применяются на ее лесозаготовительных участках.

-Д о с т и ж е и -и я а  и с п о л ь з о в а н и и  м о т о р  н ы х 
п и л. (.1. \У. СНаИепдег. Ромгег 8а\у ЦеУе1оршеп1з, ..8ои16еп 
Г и тЬ егтап " 1943, Уо1. 166, № 2085, 15'II, стр. 44, 46, 3 рис.)

Результаты 5-летнего опыта применения -моторных пил ти­
ка Штиль на лесозаготовках фи-рмы Влэдель, Стьюарт энд 
Уэлш в Британской Колумбии (Канада): стандартизация ти­
па пилы, организация ремонтно-механических мастерских на 
лесозаготовитель-ных предприятиях, увеличение производи­
тельности лесорубов на 33% по сравнению с -ручной валкой 
и раскряжевкой, выпуск моторной нилы для раскряжевки 
бревен, обслуживаемой лишь одним рабочим, возможность 
валки деревьев моторной пилой, обслуживаемой одним ра­
бочим, производи 1ельносгь раскряжевщиков, работающих «ио- 
шрными пилами ■ (В одиночку.

' М о т о р н а я  п и л а к о  -н с т р  у - к ц и и  Д  и с т О н- 
М е р к у р и .  (01кз1оп Мегсигу СЪаШ 8а\у. , ИшЬеггаап", 1943, 
Уо1. 44, № 7, V стр. 98. 1 рис .)

Конструкция моторной цепной пилы, выпущенной фирмой 
Д  и стон и сыновья, модель «О». Особенности нов-ой цепной 
пилы: кожух передачи и пильный механизм могут быть по­
вернуты по отношению к мотору на угол в 90° или в 180°; 
пила имеет двухцилиндровый двухтактный бензиновый мотор 
фирмы .Меркури с воздушным охлаждением; мотор снабжен 
встроенным старгеро-м и отдельным магнето. С пилою постав­
ляется приспособление для точки очищающих и режущих 
зубьев пильной цепочки. (См. также журнал „А тсП сап  !.ит- 
Ь егтзп “, 1943 г., 29'У, стр. 2)

* В а л к а д е р е в ь е в ,  и м е ю щ и х  н а к л о н .  (Н. ,1.
Уекз. Мо\у 1о Ра11, „Т.оазегч". \Уе&1 Соак! ГшпЪегтап"', 1942, 
Уо1, 69, № 9, IX, стр. 36, 38, 4 рис.)

-Способ валки деревьев, имеющих наклон, практикуемый 
автором в течение семи лет и давший возможность сберечь 
большое количество цен-ной д-ре-весины. При- описанном спо­
собе дерево сваливают не по -направлению его естественного 
наклона, а в сторону от него. Основное отличие этого спо­
соба валки от обычного — наличие большого подруба (не 
-менее Уз диаметра дерева!) и вьгрубка дополнительного под­
руба со стороны, противоположной -наклону дерева. Подроб­
ное описание процесса валки таких деревьев.

Г и д р а в л и ч е с к о е  п р и с п о с о б л е н и е  д л я  п о ­
г р у з к и  н а  л е с о в о з н ы е -  г р у з о в и к и  п р е д в а ­
р и т е л ь н о  п о д о б р а н н ы х  п а ч е к  б р е в е н .  (Нубгл- 
н11с Рге1оаб1пд 8у<0ет !ог Год Тгискз, „Т1шЬегшап“, 1943, Уо1. 
44, № 7, V. стп. 12— 13, 6 рис.)

Шесть фотографий и -краткое описание специального ус­
тройства. состоящего из четырех гидравлических домкратов, 
бензинового мотора Форд У-8 и двух ложных коников. Для 
облегчения транспортировки этого устройства с места на 
место все это оборудование смонти-ров-ано на раме из дере­
вянных брусьев в виде саней. Грузовик подается задним 
ходом под погрузочное устройство, домкраты опускают на 
не-го пачку бревен и -после удаления ложных коников гру­
зовик отъезжает. Такое устройство работает на лесозаго­
товительном участке фирмы Лэйк Лагтинг К°.

У д е ш е в л е н и е  п е р е в о з к и  з а  с ч е т  п р е д в а ­
р и т е л ь н о г о  п о д б о р а  г р у з а .  (Гое. Рге1оабег СУД. 
НаиДпд С ояК  „Сапаба ГитЬегтпап“, 1942, Уо1 62, № .19, 1/Х, 
стп 10 — 12, 5 рис.)

Конструкция переносной платформы для предварительного 
подбора пачки бревен для грузовика. -Платформа имеет про­
стую и надежную конструкцию и может быть -изготовлена 
своими сила'ми. Стоимость такой платформы — 75 долл. и 
стоимость 4 домкратов — 28 долл. 'На* перевозку и уста­
новку платформы на новом месте необходимо лишь 30 мин. 
Платформу -для -п-пе-лвар-ительн-ого -подбора груза обслужи­
вают 4 или 6 рабочих. Хронометраж показал, что при ис­
пользовании такой платформы на -погруз,ку затрачивается 
всего лишь 4% в-ремеии, на перевозку —  92% (при длине 
рейса 5.6—6,4 км) и на разгрузку с -самоебрасыванмем — 
тоже 4%.

Вологодская областная универсальная’'научная библибтека
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1 Г,-р и ц е п-с а «н -и. —- и» н т, е р  е  с 14 а  е 1г о в о п.,в е д е и и е. 
5и1ку с»Iс 1 ̂  1тI—Ап ЛЦегешПщ 1ппоУабоп, .,цапаиа Бигш1егтап“ 
19(2, УоБ 62, № 19. 1/Х, сгр. 14, 2 рис.)

Д ве фотографии, дающие ясное представление о специаль­
ном прицепе-санях и о принципе использования этого при­
цепа. |Са1Ш1-ирицеп используются подобно прочному колес­
ному или гусеничному прицепу, с той лишь разницей, чт-о 
прицеп-оани ввозятся трактором по наклонному настилу на 
сани для перевозки (бревен и «груз прицеп а-саней сбрасы­
вается (прямо иа свое место на лесовозных санях, не тре­
буя дальнейшей перегрузки. При трелевке 16 ф. ({4,9 м) бре­
вен такие прицеп-сани оказались вполне удовлетворительными.

Н е п р а в и л ь н ы е  с п о с о б ы  н а д е в а н и я  з а ­
ж и м о в  н а  п р о в о л о ч н ы е  т р о с ы .  (Г. Б. Ьрап^1ег 
1пе \угои§ \уау то рш  ои сбрз. „ЬоиШегп Б и тЬ егтап " , 1л43 
УоБ 166, Л» 20г5. 16/11, стр. 62, 2, рис.)

Наиболее часто наблюдаемые неправильные способы на­
девания и закрепления зажимов на тросах: 1) зажимы обра­
щены ушками в равные стороны, |2) (верхние зажимы распо­
ложены слишком близко друг к  д-рупу, 3) слишком тугая 
затяж ка болтов и 4) слишком близкое расположение сред­
них зажимов. Указания правильного размещения и закреп­
ления зажимов на концах тросов: количество зажимов, рас­
стояния м еж ду ними и длина рукоятки гаечного ключа для 
тросов разных диаметров (от А "  до 1 '/2", т. е. от 12,7 до 
38Д мм и выше).

Л е с о в о з н ы е  а в т о д  о р  о г и  (А. Е. \Уаскегтап. Тгиск 
Б о^ц ш ^ КоасШ. „БоиШегп Б и тР ен п ап 11, 19т2. УоБ 164, № 2065, 
16/1V, стр. 51—3, 7 рис.)

(Указания выбора типа лесовозной дороги, наиболее способ­
ствующей удешевлению стоимости вывозки бревен. .Влияние 
на способ размещения лесовозных дорог по территории лесо­
заготовительного участка таких факторов, как  топография 
местности, [величина расстояния трелевки бревен и др. Н аи­
более существенными факторами, (влияющими на стоимость 
вывозки бревен, являются: нагрузка автомобиля до полкой 
грузоподъемности и наибольшее количество рейсов. Стои­
мость дорожного (строительства, стоимость вывозки бревен 
при различных расстояниях вывозки и другие данные.

Л е с н ы е  а в т о д о р о г и .  (И. 5а1\уеп. 5ко8«Ь11уа§аг 
Зко§еп .”, 1943, Аг§. 30, ли» 4, 15/11, стр. 57—59.) .

Значение лесных автодорог в  условиях возросших лесо- и 
дровозаготовок военного времени. Опыт провинции Коппар- 
берг (горно-заводской (район). Необходимость создания более 
надежных и долговечных путей сухопутного транспорта на­
ряду  со сплавными (путями.

Б у л ь д о з е р  с д о п о л н и т е л ь н ы м  л е з в и е м .  
(С1аш 31юуе1 ЕеаШге аПНеП То ВиИбогег, ,,'ПгпЬегтаи“, 1942, 
V о11, 44, №  2, XII, стр . 80, 1 рис.)

(Конструкция бульдозера, к  .верхней кромке ножа которого 
прикреплено дополнительное лезвие, превращающее его в 
ковшевой экскаватор. Этот новый механизм, имеющий (гид­
равлическое управление, выполняет все работы бульдозера 
и ковшевого экскаватора. (Нож бульдозера может быть на­
клонен во время движения трактора в  любую сторону на 
величину до  2 4 ' (609,6 мм). Емкость ковша 1— 4 куб. ярдов 
(0,76—3,04 м:); подъемная мощность его 12.000 ф. (5.433 кг). 
Ковш мож ет поднимать материал на высоту (в 3 ф. (0,914 м) 
над уровнем грунта.

М е х а н и ч е с к и е  г р а б л и  д л я  с б р а с ы в а л и  я 
б а л а н с а  в в о д у  с б е р е г о в  о з е р .  (1. Ь, Ке11у 
Мо\е1 Каке 1ог 8\уеерШ& РМри-ооЦ 1гош Вапк о! Бакез 
СапаОа ЬитЬеы пап", 1943, Vо1. 63, № 5,1/Ш, стр. 15— 16, 3 рис.)

Конструкция механических граблей шириной 10 ф. (3,05 м) 
и высотой 3 ф. (0,9 м)„ Зубья граблей изготовлены из поло­
сового ж елеза сеч. 4" X  Уъ" (101,6 X  12,7 мм) и расположе­
ны в расстоянии 8 ф. (2,44 м) друг от друга. Эти. грабли 
закрепляю тся ка стреле длиной 1в 45 ф. (13,7 м) и приводятся 
в действие мотором, смонтированным на специальном плоту.

* П р и (м е  н е н и е г а з  о  г, е н е - р а т  о  р о в  в к а п а  д- 
с к о  м а в т о т р а н с п о р т е .  (С. СобжШ. АррПсаРоп о! 
Ргобисег §аз ю  СапасПап АиюшоОУе 'ПагьроП. „Р и ф  апП 
Рарег Ма^агШе о! СапаПа", 1943, УоБ 44, М» 3, п. стр. 273—8, 
282, 3 рис.)

(Перспективы применения газогенераторов и меры по их 
внедрению в автотранспорт Канады. (Возможность использо­
вания парового я  электрического автомобиля; заменителя мо­
торного топлива (метан, бутан, пропан, спирт); газогенератор­
ное топливо и 'возможности получения его и» (Канаде; кон­
струкции газогенераторов и автомобильных моторов, (рабо­
тающих иа генераторном газе; проблемы конструировании 
газогенераторов в (Канаде. Библиография (6 названий).

♦ Г а з о г е н е р а т о р ы .  В л и я н и е  к о м п р е с с и и  
( с т е п е н и  с ж а т.и я) н а  м о щ н о с т ь  м о т о р а .

(Л. лртега а.н! Г. и ш еп  РгоЗисег и а-. 11те Ыгес! 01 и о т р гез- 
ь 1о !1 —КаНо оп Релогтап се . „А ию тоЬП е епфпеег'*, 1942, \(о1 
32, № 431, XII, стр. 523—527,5 рис.)

Текст доклада 'Научно-исследовательского комитета при 
Институте инженеров автомобильного транспорта: результаты 
исследования вопроса о влиянии увеличения компрессии на 
мощность и эффективность бензинового автомобильного мо­
тора промышленной конструкции, переоборудованного для ра­
боты на генераторном газе. Применялись компрессии от
4,7 : 1 до 16,2 : 1. Мощность мотора оказалась прямо про­
порциональной .величине компрессии. 'Работа мотора прове­
рялась параллельно на бензине и на газе. Приведены кри­
вые работы мотора (на (бензине и на газе разной калорий­
ности, при разных степенях сжатия. Исследовались также 
вопросы о детонации, потерях на трение, о влиянии состоя­
ния мотора и др.

Б р и к е т ы  и з  л и г н и н а  д л я  г а з о г е н е р а т о ­
р о в .  (и&пШбПкеНег ю г  ^ е п ^ а з б о й .  .Л 'гауагш паизШ еп." ,  1943, 
пг8- 28, лв 6. 21/111, стр. У4).

Опыты по брикетированию содержащей лигнин древесной 
муки, получающейся на гидролизном заводе в Каршер в ка­
честве (Отхода производства. (Испытания полученных брике­
тов на -газогенераторах с положительными результатами. 
Гектолитр брикетов из лигнина (вес околю 50 кг) заменял 
два гектолитра древесной чурки. (Годовая выработка брике­
тов на заводе в -Каршер — 6(10 тыс. гектолитров.

Б о, л ь ш а; я у г л  ею  ы ж и г а т е л ь н а я  п е ч ь  з а ­
в о д а  Х е г ф о р с .  (Ы огко1иёп уШ Мо&Югз Вгик. „ТгауагиБШ- 
ивШен" 1943 Аг$<, 28. № 14, 21/У11, стр. 217).

Н а заводе Хегфорс. в Вестманланде строится самая круп­
ная у-глевыжнгательная печь для выработки угля для газо­
генераторов. (Печь -возводится по проекту -Г.. Магнуссон-а ти ­
на и конструкции, разработанной Газогенераторным об’едкне- 
кием. -Высота башен — 22 метра. Производительность печи 
(полная) — 300.000 гектолитров угля в -год или 1000 .гл. в 
день. -Расход древесины для переугливакия—40.000 кубомет­
ров. Помимо угля будут получаться смола А, смола 6 , ме­
танол.

При печи строится установка по разделке и расколке 
дров в  составе 10 комбинированных дровопильных и дрово­
кольных станков, рассчитанных одновременно на получение 
древесной чурки -для -газогенераторов.

Л ечь возводится в счет плана постройки 20 углевыжига- 
тельных печей по -проекту 'Газогенераторного объединения.

ДЕРЕВО ОБРА БАТЫ ВА Ю Щ АЯ
П Р О М Ы Ш Л Е Н Н О С Т Ь

Консервирование

О б р а б о т к а  д - р е в е с - и н ы  с ц е л ь ю  з а м е д л е ­
н и я  - р а с п р о с т р а н е н и я  р г в - я .  (и . и . дю иииу.ны ! 
„Г1ге-Ке1агс1ат ТгеаипеиЬ 1ог \УоосБ „№гоос! Р гезеп ш у К еи  ' 
143, Аг§ 21, № 3, 111, стр. 32 — 36, 3 рис.)

Сравнение двух способов обработки древесины для выш е­
указанной цели: пекверхиостной окраски и пропитки разными 
составами (эффективность таких составов, пригодность для 
-применения, стоимость, -вредное влияние -на механические ка­
чества древесины, экономия дефицитных материалов и долго­
вечность), /По материалам Мэдисонской лаборатории).

Сушка

О д н о р о д н о с т ь  р а с п р е д е л е н и я  в о з д у х а  
в с у ш и л к а х д л я  д е  р е  в а. (О \У. Т о ^ езо п . БПпЮпииу 
о! Аи. БИзшЬиГюп 1а а Бипше! Бгу КПп., „СапасЙан \Уоос1и-ог- 
1<ег“. 1942, Уо1, 42, № 1 0 ,Х ,с ,р . 17—19, 1 рве. „\УооП РтоПис15,“ 
1942, уоБ 47, № 7, XII, стр. 15— 16, 18, 1 рис.)

(Результаты изучения в  .Мэдисонской лаборатории вопроса 
влияния следующих факторов на- однородность протекания 
-воздуха через штабель \"  (25,4 мм) досок в сушилке: ши­
рины отверстия для подвода 'воздуха, наличия выступающих 
концов .досок -со стороны подвода воздуха и толщ-шш про­
кладок. Описание сушилки, методика проведения непыт-пий. 
таблицы и другие данные.

ГГ е х к и к а  и с к у  с с г в е н ,н о й с у ш к и- а в и а ц и- 
о н  н ы х и и л о м а т е р и а л о в. (КПп „ТесНпфиа 1ог Бгущ ^ 
АБсгаП ПшЬег. „\Уез1 Соаз! Биш Ьегтап -, 1942 УоБ 69, К» 12, 
пр. 36, 66.)
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Результаты  обсуждения вопроса об искусственной сушке 
паи анионных пиломатериалов согласно техническим условиям 
ЛМ-\У-2, которые требуют применения начальной температу­
ры суш ки в ,105° Ф (40,56° Ц ) и колебаний температуры ® 
суш илке, не превышающих 3°. Большинство сушилок рас­
считано на суш ку гари температуре в 160—01О°Ф (Об—09ЧЦ). 
Сушка яри  температуре в 120—-145°Ф (49—63° Ц ) понижает 
механические качества на 40—-15% по сравнению с сушкой 
при температуре в 105— 136° Ф ((4(0,6—67° Ц ). Сроки сушки 
авиационных пиломатериалов ду-гласовой пихты и хэмлока: 
толщ, в ! "  ('26,4 мм) — '16 дней, Толщ., в  2" (50,8 мм) — 
28 дней, толщ, в 2)4" (63,5 м м )— 34 дня.

К р а х м а л ь н о - м о ч е в и н н а я  п а с т а  у м е н ь ­
ш а е т  р а с т р е с к и в а н и е  т о р ц о в .  (Зш гсй-глеа 
Раше К еиисез СЬескш^- „виИбй Со1ишиш ЬишЬеппаи", 1913 
Уо1. 27, N0 . 1, 1. сгр. 46. „Соеиаба [_итЬ егтап“, 1943, Vо1. 63 
№  2,. 15/1. стр. 23, 1 рис ).

Добавлением в 40—50%-ный р а с т в о р  мочевины 6% крахмала 
(по весу) удалось получить пасту, хорошо прилипающую к 
торцам сырых досок и бревен. Таким путем значительно 
снижается растрескивание лесоматериалов при искусствен­
ной и естественной сушке. Д ля образования пасты пригодны 
все виды крахмалов. На торцы можно наносить одни пли 
несколько слоев пасты, которые после высыхания могут 
быть такж е окрашены .асфальтовой или другой какой-либо 
краской для предотвращения смывания пасты с  торцов 
дождем.

Станки и инструменты

Ф а и  е р о р е з а л ь и ы й с т а н  о к  д л я  а в и а з а- в о- 
д о в .  (Уеиеег кИеег 1ог АПсгаП \уогк. „№ ез( Соаз! Ьишое!- 
шап“, 1942, Уо1. 69 л» 16, X, стр. 8Ц, 2 рис.)

(Две фотографии фанерорезального станка фирмы Бамфорд- 
Чейз Машин К° и  краткое описание его. В настоящее вре­
мя такие станки изготовляются для  переработки чу,раков 
дл. 5 и 3 ф. м 27" ,(1524; 914 и 685,8 мм) и производится 
конструирование станков для  переработки чураков дл. 16, 
12 и 8 ф. (4 877; 3 658 и 2 438 мм). (Станок для авиапро­
мышленности имеет следующие особенности: микрометрон-
ную регулировку установки ножа и нажимной планки; на­
клон ножа можно менять в определенных пределах; на 'за­
мену ножа вместе с держателем требуется 1—2 мин.

Н о в ы е  с т а н к и  д л я  с а м о л е т о с т р о и т е л ь -  
н о й п р о м ы ш л е н н о с т и .  ( А. Из\у Б егуке 1ог А1гр1апе 
ВиЛегв. „\Уоос1 РгойисЬ ”, 1942, Уо1. 4 / , № 7, VII, сгр. 47 и 32— 
33, 8 рис.)

1Краткие характеристики станков фирмы О ворад Машин 
Уоркс, предназначенных для обработки деревянных деталей 
самолетов: ручного (переносного) фасонно-фрезерного станка, 
двух моделей радиально-рычажного фасонно-фрезерного стан­
ка, фасонно-фрезерного станка тяжелого типа, автоматиче­
ского фрезерного станка, фрезерного станка с наклоняющим­
ся шпинделем, станка для нарезки шипов «пальцевого» сое­
динения и станка дл я  обработки лонжеронов и других д ета­
лей дм. д о  20 ф. (6,1 м) и шир. д о  ,12" (304,8 мм).

ДРЕВЕСИНА! В САМ ОЛЕТОСТРОЕНИИ

( С а м о  л е т «М о с к п т о» ф и р м ы  Д  е X э в и л э л Д. 
(ТЬе Ое НауФапс! „МозциИо", „Лего АИ^ез!”, 1943, V©!. 42, № 6 
VI, стр. 22/, 229, 232, 3 4 0 -3 4 1 , й рис.)

Конструкция самолета; изготовленного целиком из дерева. 
Преимущества деревянной конструкции самолета: быстрота
изготовления, обилие сырья и наличие высококвалифициро­
ванных рабочих, быстрота и простота ремонта, шювучесть 
гари посадке на воду и др. Эскизы и описание процессов из­
готовления фю зеляж а и плоскостей. Фюзеляж изготовляется 
из частей одинакового размера, оклеиваемых одновременно, 
с целью получения их одинакового поведения при измене­
нии температуры. Техническая характеристика самолета (раз­
меры, мощность мотора, скорость и т. д.).

Т е х н и к а  п р о и з в о д с т в а  д е р е в я н н ы х  п л а ­
н е р о в .  (XVоо<1 ТесйШциеа 1беуе1ореи ш иШ аг ОопвФисПоп 
„АУ1аиоп“, 1942, Уо1. 42, № 11, XI, стр. 108—112, 16 рис.)

Иллюстрированное описание некоторых приемов производ­
ства деталей планеров, изготовляемых из дерева и фанеры 
на мебельных предприятиях «мебельного города», — г. Гранд 
Рапиде, являющегося центром мебельного производства 
США. Характерной особенностью выпуска транспортных 
планеров является массовое применение стальных и деревян­
ных форм и шаблонов, на которых производится горячая 
клейка фанеры под давлением в прессах.

* П р о ц е с с  к) л е й к и  д е т а л е й  с а м о л е т о в  
« В а й д  ел » . (Е. Е. МШег, ТЬе УШа! Ргосезз Гог МоШеб 
ЗгаисШгез „АУ1а11оп“, 1942, Уо1. 41, Л» 10, X, стр. 124—127, 
299, 12 рис.)

Детальное техническое описание процесса клейки некото­
рых деталей самолетов (фюзеляжей, плоскостей и т, д.) ий 
фанеры и других материалов с одновременным применением 
нагрева и давления: изготовление деревянных и фанерных шаб­
лонов или 'форм для клейки на них деталей самолетов; на­
кладка на формы листов фанеры; применяемые клеи; рези­
новые мешки и цилиндры для клейки деталей под давлени­
ем; операция формовки деталей и процесс полимеризации 
клея; применение процесса «Вайдел» в авиапромышленности 
США и  Канады.

*) О б с у ж д е н и е  к о н с т р у к т и в н ы х  о с о б е н ­
н о с т е й  ф а н е р ы - п е р е к л е й к и .  Ч. 1-я. (Ь. 3. МагЬо- 
еГДг Без1§п СопзЮегаПопв 1ог Р1у\уоос1 81гис1игез. 1. „Ау1а- 
Поп- 1942, Уо1. 42, № 11, стр. 114— 117, 340, 6 рис.)

П ервая из серии статей, в которых приводятся основные 
сведения, необходимые для конструкторов фанерных самоле­
тов. Статья является вводной и содержит описание основ­
ных характеристик фанеры-переклейки с конструктивной точ­
ки зрения (напряжение на скалывание, соединение швов при 
сборке, сопротивление действию влаги, типы клеев).

Н о в ы й  в и д  п р е с с о в а н н о й  д р е в е с и н ы  — 
«X и д  у л и г н у  м».(А Ие\у \Уоой Ма1епа1—Н уйиН ^пит „Аего- 
р1апе", 1942, у о 1. 63, № 1644, 27/Х1, стр. 627, 2 рис.; „ВпшЬ 
р1а5Псз“ , 1942, Уо1. 14, № 163, XII, стр. 381—384, 5 рис., 
„Р1(§111“, 1942, Уо1. 42, № 1770, 26/Х1, сгр. 5 3 6 -5 8 7 , 5 рис.)

Процесс производства взаимозаменяемых лопастей для 
многолопастных винтов самолетов и способ испытания и-х 
механических качеств. Лопасти аинтов изготовляются- из бе­
резовой фанеры толщ. Узе" (0,7 м-м), склеенной особой вини­
ловой смолой «формва-р», 'полимеризующейся под действи­
ем давления и высокой температуры. Смола имеет высокую 
температуру лла-вления, не становится хрупкой при низких 
температурах и обладает высокой -вязкостью и долговеч­
ностью. Пресео-вка лопастей винтов производится в двух на­
правлениях и материал получает плотность, превышающую 
плотность древесины в 1,5 раза.
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Книги и плакаты, 

выпущенные Гослестехиздатом в 1943 г.

Лесоэксплоатацня

А ЛЕК СА Н ДРО В  Г , Стахановские школы в лесной промыш­
ленности, ц. 70 коп.

Проф. АНУЧИН Н. П., Упрощенные методы таксации леса, 
ц. 4 руб

В ЕТЧИ Н КИ Н  Н. С., Перед,ви-жные домики для лесозагото­
вок, Техническая информация, ц. 1 руб.

ЕИЛЬКЕ, Г. А., Пособие для пилоправа лесозаготовительно­
го участка, ц. 1 р. 50 к.

ВНИ ТОЛЕС, Реставрация деталей автомобилей и тракторов 
на лесозаготовках, ч I, Реставрация деталей автомо­
билей ЗИ С и ГАЗ, ц. 3 руб.

ВНИТОЛЕС, Краткая инструкция по эксплоата-ции упрощен­
ной круглолежневой дороги с  ручной и конной тягой 
ц. 50 коп.

ВНИТОЛЕС. Заготовка дров (указания по рационализации 
и механизации заготовки, вывозки и погрузки дров), 
п. 80 код. 1 '

ВНИТОЛЕС, Молотовск. обл. Н И ТО Л ее, Памятка лесоруба, 
ц. 50 код.

ВНИТОЛЕС, Производство заменителей жидких моторных 
горючих и масел, Техническая информация №  1,
ц. 25 коп.

ВНИТОЛЕС, Упрощенный ремонт топливников ЗИС-21. 
ГАЗ-42 и ХТЗ-Т2Г, Техническая информация № 2, 
ц. 40 коп.

ВНИ ТОЛЕС, Упрощенный двухфурменный топливник из ли­
стовой стали СГ-65, Техническая информация № з, 
д. 25 коп.

ВНИ ТОЛЕС, Особенности эк сплоатации автотракторного 
парка, Техническая информация № 4, ц. 60 коп.

ВНИ ТОЛЕС. Асбоцементные горловины для топливников 
ЗИС-21 и ГАЗ-42, Техническая информация №  5, 
ц. 60 код.

ВНИТОЛЕ.С, Смолокуренная установка для получения заме­
нителя автола, Техническая информация №  6, ц. 25 коп.

ВН И ТО Л ЕС, Изготовление аккумуляторных баков, Техниче­
ская информация №  8, ц. 25 код.

ВНИ ТОЛЕС, Методы переработки древесной смолы с целью 
получения заменителей автола и горючих. Техническая 
информация №  10, ц. 25 код.

ВН И ТО Л ЕС, Применение скипидара ,в керосиновых лампах, 
Техническая информация №  12, ц. 20 коп,

ВН И ТОЛЕС, Восстановление газогенераторных автомобилей 
ГАЗ-42 и ЗИС-21 путем перевода их на древесно- 
угольное топливо, Техническая информация № 13,
ц. 40 кот.

ВНИТОЛЕС, Справочник рабочего на дровозаготовках для
г. Москвы.

ГАРУЗО В В. И. и П Л И Н Е Р Л. А., Заготовка леса по ме­
тоду бригады Е. Г. Дюковой, ц. 40 коп.

Г И Н ЗБ У РГ  3. Б.. Ремонт и восстановление стартерных ак­
кумуляторов, ц. 2 р. 50 к.

ГЛУМ ОВ Н. П., Руководство для мастера, и приемщика по 
хранению спецсортименто® летней заготовки, ц. 60 коп.

ЗИ М И Н  А. П. и ЧЕРНЫ Ш ЕВСКИЙ А. П., Практические 
советы по предупреждению неисправностей и ремонту 
двигателя газогенераторной установки трактора ЧТЗ 
СГ-65, ц. 6 руб.

К О В А РД И Н  И. А., Оперативные графики в лесозаготови­
тельном предприятии, ц. 60 коп.

К У К И Н  Н. И., Ремонт вагонов узкоколейных лесовозных 
железных дорог (краткое руководство), ц. 3 руб.

Л ЕШ КЕВ И Ч А. И., Лесные погрузочно-разгрузочные работы, 
п. 1 руб

ЛЕШ КЕВИЧ. А. И., Организация дрово-пильно-кольных стан­
ций, ц. 1 руб. 50 коп.

НЕВЗО РОВ Н. В., Мероприятия по развитию и размещению 
лесозаготовок (методика разработки), д. 2 руб.

НА РКО М ЛЕС СССР, Отдел труда и зарплаты. Справочник 
по премированию рабочих, инженеров, техников и слу­
жащих, занятых на лесозаготовках Нарко-млеса СССР. 
1943 г.. ц. 2 -р. 50 к.

НАРКОМ ЛЕС СССР, ПТО по лесозаготовкам, Краткая ин­
струкция по спаренной эксплоатации грузового авто­
мобильного парка, ц. 50 коп.

Н АРКОМ ЛЕС СССР, Порядок организации работы мастер­
ского участка при гужевой вывозке или цо-двозке д р е­
весины,

Н АРКОМ ЛЕС СССР, Автомобильные дороги с деревянным 
покрытием (технические условия, наставление ,по 
■строительству, наставление по уходу, нормы выработ­
ки). ц. 4 руб.

Н А РКО М ЛЕС СССР, Отбор и клеймение древесины на к о р ­
ню для слецсортиментов (технические условия), ц. 1 р. 
50 к. I

Н А РК О М ЛЕС  СССР, План организации работ мастерского 
участка.

Н А РК О М ЛЕС  СССР, Военно-автомобильные дороги с дере­
вянным покрытием.

РО СЛ ЕСП РО М П РО ЕК Т, Типовые проекты гражданского и 
коммунального строительства на лесозаготовках систе­
мы Наркомлеса СССР, ц. 6 руб

РО СЛ ЕСП РО М П РО ЕКТ, Наркомлес РСФСР. Л есозош ы е 
узкоколейные железные дороги с конной тягой колеи 
750 мм (временные правила строительства и эксплоа- 
тации), ц. 3 руб

РО С Л ЕСП РО М П РО ЕК Т. Наркомлес РСФСР, Пласт-инолеж- 
невые лесовозные дороги с конной тягой (временные 
правила строительства и эксплоатации), ц. 1 р. 50 к.

ХОВАНСКИЙ Т. В. и СТОГОВ Н. П., Заготовка газогене­
раторного топлива, д. 2 руб.

Ц НИИМ Э. П огрузка лесоматериалов конным дерриком,
ц. 25 коп. |

ЦНИИМ Э, Разгрузка и штабелевка лесоматериалов багор­
ным способом, ц. 15 коп.

ЦНИИМ Э. Погрузка леса конной тягой на тракторные сани, 
ц. 10 коп. 1

ЦНИИМ Э, Погрузка леса на тракторные сани с колодки 
конных саней при помощи эстакады, ц. 15 кап.

ЦНИИМ Э, Раскряж евка хлыстов на верхнем складе лучко­
выми титлами, ц. 10 код.

ЦНИИМ Э, Сортировка бревеи. конной тягой на верхнем
складе, ц. 10 коп.

ЦНИИМ Э, Конная погрузка леса лопа-рным способом на 
платформы узкоколейных ж елезных дорог, ц. 10 коп.

ЦНИИМ Э, Рунная погрузка с эстакад  а  естественных воз­
вышений, ц. 15 коп.

ЦНИИМ Э. Конная трелевка «а санях с  переценивши оглоб­
лями. ц. 35 коп. !

ЦНИИМ Э, Пучковая погрузка леса- на тракторные сани 
-при помощи трактора, ц. 20 кой.

ЦНИИМ Э, Конная трелевка на санях бригадным методом, 
п. 20 коп.

ЦНИИМ Э, Багорная погрузка долготья на тракторные са ­
ни, ц. 30 кот.

ЦНИИМ Э, Тракторная трелевка волоком хлыстами -с при­
менением скользящ его оборудования, ц. 40 коп.

ЦНИИМ Э, Наставление по перенасечке напильников ручным 
-способом, ц. 75 коп.

Ш ОДЭ Г. А., Пнлоправно-пилоставное дело, Руководство 
для тгилоправов лесопильных заводов, ц. 1 р. 50 к.

ЭСТРИН И. Е. Сборник действующих стандартов п техни­
ческих условий на продукцию лесозаготовок, п. 7 руб.

Сплав
ВНИТОЛЕС, Памятка для рабочего на сплавных работах, 

ц. 50 коп.
Н А РКО М ЛЕС СССР, Отдел труда и зарплаты, Условия 

оплаты труда на лесосплаве Наркомлеса СССР,
д. 2 р!уб.
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ПРИЛУЦадИЙ  А. В , Организация самосплава плотов па 
местном сплаве -и транзите, ц. 4 руб.

РО С Л Е С П РО М П РО ЕК Т , Временные лесосплавные плотины 
я  мелиоративные сооружения (типовые проекты), 
ц. 6 руб. I

РО С Л Е С П РО М П РО ЕК Т ,> Верхние рюмы (типовые проекты), 
ц. 2 руб.

РО С Л Е С П РО М П РО ЕК Т , Рейдовые сооружения (типовые 
проекты), ц. 3 р. 50 к.

РО С Л Е С П РО М П РО ЕК Т , Лесомацр ав л я ющие сооружения 
(обо н о ж  а) и запани, типовые проекты, ц. 5 руб.

Ц Н И И Л ЕС О СП ЛА В А , Инструкция по заготовке, суш ке и 
хранению швыркового топлива для  газогенераторных 
установок Ш-6 и Ш-Ц, ц. 50 коп.

М еханическая обработка древесины
БАМ М  А, И., Производство епецукулорки, ц. 1 р. 75 к.
Г,У ТЕРМ АН  М. Н. и КОЛОБОВА М. В., Внутризаводское 

планирование производства в лесопильном цехе, на 
складах сырья и пиломатериалов, ц. 3 руб.

Д Е М БН К О  А. С., Кровельный гонт, ц. 80 коп.
К РЕЧЕТОВ И. В., Эксплоатация лесосушил (рекомендова­

но ГУУЗ Наркомлеса СССР в качестве учебного посо­
бия для лесотехнических институтов), ц. 4 руб.

ЛУКАШ ЕВ А. А., Производство колес гужевого транспор­
та, ц. 3 руб.

ЛУКАШ ЕВ А. А., Гнутарный станок, ц. 2 р. 50 к.
Н А РК О М ЛЕС  СССР, ПТО по лесозаготовкам, Инструкция 

по влаж ному хранению букового сырья в условиях 
Кавказа (Ц Н И И М О Д), ц. 1 р. (50 к.

О СЛДЧИЕВ В. Г.. Деревянные трубы, ц. 4 руб.

Лесохимия

А Й ЗЕН Ш ТА ДТ И. Л. и -НИКОНОВ А. А., Производство 
заменителей горючего и смазочных масел из суходе- 
.регонной смолы, ц. 2 руб.

Л ЕС Х И М П РО ЕК Т, Дегтекуренная установка, ц. 3 руб.
Л ЕСХ И М П РО ЕКТ, Смоло-.скипидарная установка (вятский 

котел), ц. 3 руб;,
Л ЕСХ И М П РО ЕКТ, Смоло-скииидарная установка (печь-ко- 

ж уховка), ц. 3 руб.
Л ЕСХ ИМ П РОЕКТ, Смоло-скииидарная установка (минская 

реторта) ц. 3 р. 50 к.
Л ЕС Х И М П РО ЕК Т, Технический проект упрощенной смоло­

скипидарной установки для получения смазочных ма­
сел  -и- моторного горючего, ц. 3 руб.

НИКОНОВ А. А , УСТИПОВИЧ Б, П. и Ф РИ Д РИ Х  Н. А., 
Руководство по -изготовлению тары на терпентинных 
промыслах, ц. 3 руб.

Лесное хозяйство

ГЛАВЛЕСООХРАНА при СНК СССР. Сортиментные табли­
цы для березы и осины северной части водоохранной 
зоны, ц. 3 р. 50 к,

ГЛАВЛЕСООХРАНА -пр,и СНК СССР, Сортиментные табли­
цы для  березы и осины северо-восточной части водо­
охранной зоны, ц. 2 р. 50 к.

ГЛА ВЛЕСО ОХ РАН А  при СНК СССР, Сортиментные табли­
цы для березы и осины северо-восточной части водо­
охранной зоны (второе издание), ц. 3 р. 50 к.

ГЛАВЛЕСООХРАНА при СНК СССР, Сортиментные табли­
цы для  сосны и ели (распространяются на все районы 
водоохранной зоны), ц. 6 руб.

М И РОН  К. Ф. -Повысим добычу гутты из бересклета (при­
земление отводков как способ увеличения гугтоиосно- 
сти и вегетативного размножения бересклета), ц. 50 коп.

НЕСТЕРОВ В. Г., Как бороться с  лесными пожарами, 
ц. 1 руб. (

ПОКРОВСКИЙ И. С., Заготовка сфагнума для саяитаряой 
промышленности, ц. 20 коп.

ТИМОФЕЕВА Н. Л., П амятка по заготовке хвои для полу­
чения из нее витамина «С», ц. 30 коп.

Г идролиз
ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ ГИ Д РО Л И ЗН О Й  ПРОМ Ы Ш ­

ЛЕННОСТИ при СНК СССР, Временная инструкция 
по п-раведению технологических процессов -на гидро­
лизно-дрожжевых установках открытого типа, ц. 80 ш .

ГЛАВНОЕ У П РА В Л ЕН И Е ГИ Д РО Л И ЗН О Й  ПРОМ Ы Ш ­
ЛЕН НО СТИ  при СНК СССР, Программа техническо­
го 'минимума нейтра-лизаторщика гидролизного завода, 
ц. 90 коп. I

ГЛАВНОЕ У П РА В Л ЕН И Е ГИ Д РО Л И ЗН О Й  ПРОМ Ы Ш ­
ЛЕННОСТИ при СНК СССР, Программа техминимума 
аппаратчика цеха ректификации, ц. 75 -коп.

ГЛАВНОЕ УП РА ВЛЕН И Е ГИ Д РО Л И ЗН О Й  ПРОМЫШ ­
ЛЕН НО СТИ  при СНК СССР, Программа технического 
минимума аппаратчика дрож ж евого производства, 
ц.', 1 руб.

ГЛАВНОЕ УП РАВЛЕН ИЕ Г И Д РО Л И ЗН О Й  ПРОМ Ы Ш ­
ЛЕННОСТИ при СНК СССР, Программа технического 
минимума варщика на гидроли-з-аппарате. ц. 75 к.

ГЛАВНОЕ У П РА В Л ЕН И Е ГИ Д РО Л И ЗН О Й  ПРОМ Ы Ш ­
ЛЕННОСТИ при СНК СССР, Временные технические 
условия на литейные -концентраты из сульфитно-спир­
товой барды, ц, 50 коп.

Общие вопросы

БОРИСОВСКИЙ Б. В., БУЛГАКОВ А. Е„ ГРИ ГО РЬЕВ  А. Е , 
КОФТОВ Г. Е... ПОПКОВ А. М., Планирование в ле­
созаготовительных предприятиях, ц. 11 р-уб,

Ж У РН А Л  '«ЛЕСНАЯ П РОМ Ы Ш ЛЕННОСТЬ» № 1 11,
Цена отдельного номера 5 руб.

Н АРКОМ ЛЕС СССР, Приказы.

Плакаты.

Лесоруб, работай лучковой пилой, ц. 3 руб.
Дадим больше живицы, ц. 3 руб.
К ряжи авиационные -для толстых пиломатериалов, ц. 2 руб.
К ряжи авиационные для  тонких пиломатериалов, ц. 2 руб.
Кряжи сосновые авиационные, ц, 2 руб
Кряжи и  чуракн березовые для выработки авиафанеры, ц. 9 о.
Разделка соснового хлыста, ц. 3 руб.
Ра-зделка березового хлыста, ц. 3 руб.
Разделка березового хлыста на клещевую болванку, ц. 3 р.
Разделка соснового хлыста на столбы для линий электро­

передачи и связи, ц. 3 руб.
Разделка соснового хлыста на бревна для судостроения, 

ц. 3 руб. ; I
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