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пролетарии всех стран, соединяйтесь!

А t 0 п к%
ПРОМЫШЛЕННОСТЬ

№ 6 И ю н ь 1956

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ ПРОИЗВОДСТВЕННЫЙ 

И ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ЖУРНАЛ 

ОРГАН МИНИСТЕРСТВА ЛЕСНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР 

Год издания тридцать четвертый

Внедрить передовую организацию производства 
на лесосечных работах

ПAS fi*»

^ остановлением ЦК КПСС и Совета Минист
ров СССР от 6 августа 1955 г. отмечено, 
что «плохая организация производства на 
лесозаготовках является главной причиной 
систематического невыполнения плана ле

созаготовок лесозаготовительными предприятиями 
Министерства лесной промышленности СССР». Это 
указание партии и правительства в полной мере от 
носится к большинству леспромхозов и в настоя 
щее время. Вместе с тем опыт передовых предприя 
тий говорит о том, какие громадные резервы по 
вышения производительности труда вскрывает улуч 
шение организации производства на лесозаготовках 

Можно назвать немало леспромхозов, где за 
прошлый год комплексная выработка на списочного 
рабочего превысила 400 м®. Это Озерской, Лоб- 
винский, Верхне-Ертарский и Мехонский леспром
хозы комбината Свердлес, Каменский, Кожемский, 
Богучанский, Енисейский, Туруханский и Долгомо- 
стовский леспромхозы Главзапсиблеспрома, Тайшет
ский, Нижне-Удинский, Укарский, Зиминский, Шн- 
рокопадский, Иркутский, Шамановский, Имерский, 
Хандагайский и Б.-Тарбагатайский, Кобьский и Доб- 
гурский леспромхозы Главвостсиблеспрома и многие 
другие. На последних двух предприятиях —  Кобь- 
ском и Добгурском леспромхозах комбината Братск- 
лес достигнута годовая комплексная выработка бо
лее 600 м® на одного рабочего.

Наиболее высоких показателей в условиях разра
ботки мелкотоварных и средних древостоев в Ар
хангельской области и Коми АССР добились Емцов- 
ский, Локшинский и Койгородский леспромхозы 
(более 350 м^); в Кировской области — Кайский и 
Перервинский леспромхозы (около 370 м^), в Моло- 
товской области — Городищенский леспромхоз ком
бината Молотовлес (430 м®), в Новгородской обла
сти — Крестецкий леспромхоз Ц НИИМ Э (392 м®).

Нельзя сказать, что названные леспромхозы ис
черпали все возможности улучшения работы — у них 
имеется большое количество недочетов. Однако 
благодаря правильной в основном организации про
изводства их показатели в 1,5— 2 раза выше сред
них по министерству.

Если обратиться к итогам социалистического со 
ревнования рабочих ведущих профессий за П1 квар
тал 1955 г., то мы увидим, что трудовые затраты пе
редовых рабочих на заготовку, вывозку и разделку 
1000 м3 древесины по предприятиям Главсевлеспро-

ма составили в среднем 179 человекодней, иначе го
воря, комплексная выработка передовиков достига
ет 5,6 м  ̂ в день на одного рабочего. По предприя
тиям Главураллеспрома трудовые затраты на 1000 м̂  
и комплексная выработка были соответственно 137 
человекодней и 7,2 м®, а по леспромхозам Глав
запсиблеспрома — 131 человекодень и 7,5 м ,̂ т. е. 
спять-таки выработка в несколько раз выше, чем в 
отстающих леспромхозах.

Рассмотрим основные пути улучшения органи
зации производства на лесозаготовках.

I.

Осваиваемая лесосека покрывается густой сетью 
волоков, лесовозных путей и погрузочных площадок 
Для того чтобы трудовые и материальные затраты 
на проведение подготовительных работ составляли в 
себестоимости вывезенного кубометра наименьшую 
величину, нужно при всех условиях заготовить, стре- 
левать и вывезти с лесосеки всю пригодную для 
использования древесину, в частности и тонкомер
ную. Более того, отдельные элементы пути (шпалы), 
эстакады, передвижные мачты нужно использовать 
повторно, для освоения других лесосек.

Наибольшая эффективность лесозаготовительно
го оборудования достигается при его унификации и 
концентрации. Нельзя допускать разнотипности ма
шин и механизмов и распылять их по большому ко
личеству мастерских участков. Концентрация на 
одном участке двух-трех тракторов С-80 или четы- 
рех-восьми тракторов КТ-12 или двух агрегатных 
лебедок увеличивает маневренность их использова
ния. Благодаря этому ликвидируются простои рабо
чих и улучшаются условия ремонта и технического 
обслуживания не только механизмов, но и транс
портных путей, так как одновременно находится в 
работе меньшее число веток и усов.

В целях концентрации производства трелевочные 
средства следует использовать в две смены, чему 
благоприятствуют летние условия, длинный свето
вой день. Вместе с тем укрупнение мастерских уча
стков и работа в две смены позволяют сократить 
количество обслуживающего персонала.

Крупные мастерские участки с годовым объемом 
трелевки леса около 100 тыс. м  ̂ по примеру участ
ков мастеров Пирогова (Емцовский лестранхоз), Се- 
востьянова (Конецгорский леспромхоз) и ряда дру
гих должны стать основным производственным
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звеном леспромхозов, работающих в лесах третьей 
группы. Организация мастерских участков меньшего 
размера может быть оправдана только неблагоприят
ным размещением лесных поселков, когда концент
рированные лесосеки оказываются далеко от места, 
где живет часть рабочих.

При разбросанности лесосечного фонда на боль
шой территории также не следует распылять силы, а 
надо идти по пути сокращения сроков разработки 
отдельных небольших лесосек, применяя для их 
освоения бригады, располагающие не менее чем 
двумя-тремя тракторами или двумя лебедками.

2.
Как создать условия для высокопроизводительной 

работы механизмов? В летнее время для этого необ
ходимо прежде всего иметь хорошо подготовленные 
1.етки и усы узкоколейных и автомобильных лесовоз
ных дорог. Постоянно действующие дорожнострои
тельные бригады, как правило, летом совмещают 
валку леса на трассе лесовозного уса с корчевкой 
растущих деревьев, заготовкой и укладкой удлинен
ных шпал из подручного материала. Строительство 
верхних складов (или погрузочных площадок при 
•ХЛЫСТОВОЙ вывозке) также совмещают с валкой 
.(еса. Поступление в леспромхозы значительного ко- 
.личества бензиномоторных пил «Дружба» позволит 
в ближайшее время в значительной мере механизи
ровать подготовительные работы. Полезно также ис
пользовать опыт Крестецкого леспромхоза, приме
няющего, как известно, для строительства усов 
узкоколейных железных дорог специально оборудо
ванный монтажно-строительный вагон.

Для строительства усов автомобильных дорог 
следует широко применять их облежневание всеми 
доступными для леспромхоза способами, не прене
брегая и укладкой колесопровода из хлыстов, заго
товленных в процессе прорубки трассы. При этом для 
выравнивания верхних постелей лежней можно сде
лать несколько пропилов комлевой части хлыстов 
бензиномоторной пилой, скалывая горбыли топором 
(вместо трудоемкой сплошной протески верхней 
постели лежня).

На заболоченных участках усов и тракторных 
трелевочных волоков укладывают поперечный на
стил из дровяной древесины, используя в качестве 
подушки для него лесосечные отходы. Устройство 
такой подушки совмещается с очисткой лесосеки.

Важным условием повышения выработки треле
вочных тракторов КТ-12 является использование их 
на коротких расстояниях — не далее 300 м. С этой 
целью создают густую сеть лесовозных усов и прак
тикуют работу без верхних складов, когда хлысты 
подвозят и при необходимости укладывают до по
грузки вдоль усов лесовозных, преимущественно 
автомобильных дорог. Такая организация работы 
вполне оправдывает себя при применении самоход
ных кранов (тракторов КТ-12 со стрелами или авто
кранов), которыми располагает в достаточном коли
честве большинство леспромхозов, вывозящих древе
сину в хлыстах.

Смелее надо внедрять новую систему ремонта и 
технического обслуживания механизмов на лесосе
ке, предусматривающую оплату ремонтных рабочих 
в зависимости от выработки механизмов. Это повы
шает ответственность и заинтересованность ремонт
ников в бесперебойной работе оборудования.

Директивы XX съезда КПСС по шестому пятилет
нему плану предусматривают перенесение большей 
части трудоемких и тяжелых работ по разделке дре
весины с лесосек на нижние склады лесовозных до
рог и лесоперевалочные базы. Для этого необходимо 
всемерно увеличивать объемы вывозки и сплава 
леса в хлыстах.

В 1955 г. было вывезено в хлыстах 35 млн. м̂  и 
сплавлено 565 тыс. м* хлыстов. Планом 1956 г. пред
усмотрено увеличить объем вывозки леса в хлыстах 
ь 2,2 раза по сравнению с прошлым годом, а спла
вить леса в хлыстах — почти в пять раз больше. 
Выполнение этих заданий позволит перевести из ле
сосек на верхние и нижние склады лесовозных дорог 
десятки тысяч рабочих. В результате сократятся 
непроизводительные затраты времени на переезды 
в лес, увеличится производительность труда. Приме
нение сплава леса в хлыстах позволит высвободить 
для работы на лесозаготовках рабочих, которые 
были ранее заняты на разделке, штабелевке и срыв- 
ке древесины на нижних приречных складах.

В I квартале этого года план вывозки леса в хлы
стах был успешно выполнен предприятиями комби
ната Печорлес и трестов Спецлесзаг, Костроматран- 
лес, Великолуклес, Смоленсклес, Ярославлес и др. 
Однако медленное освоение этой передовой техноло
гии многими леспромхозами комбинатов Устюглес, 
Комилес, Свердлес, Молотовлес и некоторых других 
привело к тому, что в целом по Министерству лес
ной промышленности СССР план I квартала по вы
возке леса в хлыстах был выполнен всего лишь 
на 69в/6.

Перевод лесовозных дорог на вывозку леса в хлы
стах, как известно, требует реконструкции нижних 
складов. Для выполнения связанных с этим работ 
но укладке путей, устройству разделочных площа
док, монтажу оборудования целесообразно исполь
зовать тот период, когда после сброски древесины в 
сплав приречные склады еще не успели заполниться 
сортиментами летней вывозки.

Большой эффект дает вывозка древесины в хлы
стах на тех лесовозных дорогах, которые примыка
ют к рекам, сплавоспособным в течение всей нави
гации. Здесь после разделки хлыстов на’ бровке бе
рега сортименты, минуя -штабелевку, сразу сбрасы
ваются в воду. Древесину лиственных пород при 
этом отсортировывают и сплавляют в пучках с при
плавом хвойных пород. Увеличению сроков и объ
ёмов сплава лиственных пород, а также уменьшению 
утопа способствует заготовка с применением биоло
гической сушки.

Трелевка деревьев с кронами, как известно, в не
которых случаях затрудняется из-за того, что трак
торы КТ-12 не приспособлены для транспортировки 
комлем вперед крупномерных хлыстов. В связи с 
проводимой в настоящее время модернизацией трак
торов КТ-12, переоборудуемых в более мощные ди
зельные тракторы ТДТ-40, возможности использова
ния тракторного парка для подвозки деревьев с кро
нами расширяются. Еще больше благоприятных 
условий для применения передового способа трелев
ки создаст поступление в леспромхозы тракторов 
ТДТ-бО, которые в полной мере приспособлены для 
трелевки деревьев с кронами комлем вперед.

П о опытным данным Уральского филиала 
ЦНИИМ Э, при трелевке трактором КТ-12 деревьев

3.
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с кронами комлём вперед у ели в летний период 
остается на лесосеке всего лишь 9,1“/о кроны, у бе
резы — 10,40/0, включая сюда потери при валке, 
сборе пачки и трелевке. В таких случаях практиче
ски отпадает необходимость в последующем сборе 
и. сжигании оставшихся сучьев.

В сосновых древостоях отпад сучьев несколько 
выше — летом он составляет около 2OV0, но и в этих 
условиях, особенно на сухих песчаных и бедных поч
вах и лесосеках, имеющих хороший подрост, можно 
вместо того, чтобы собирать и сжигать оставшиеся 
сучья на лесосеках, применять известный способ из
мельчения и равномерного их разбрасывания. Это 
практически достигается в процессе валки, сбора па
чек и их трелевки (изменение порядка Очистки лесо
сек должно быть, конечно, согласовано с лесхоза
ми). Такие лесосеки следует разделять минерализо
ванными полосами, используя для них трелевочные 
волоки с обнаженным минеральным слоем почвы. 
Возможности летней трелевки деревьев с кронами со 
сжиганием порубочных остатков в котлованах бы
ли освещены в нашем журнале.

Изыскивая резервы для уменьшения трудоемкости 
работ на лесосеках, следует использовать и такую 
возможность, как, например, перенесение (при меха
низированной трелевке леса) операции отпиловки 
козырьков с лесосеки на верхний или нижний склады 
и совмещение ее с разделкой хлыстов. В особенности 
это целесообразно при заготовке леса бензиномотор- 
пыми пилами. Применение клиньев при валке леса 
бензиномоторной пилой позволяет мотористу обхо
диться без помощника и, следовательно, также по
высит выработку на одного рабочего.

4.

Одним из важнейших условий рациональной орга
низации производства является решительное устра
нение самотека в организации разработки лесосек. 
До сих пор нередки случаи, когда лесосеки разраба
тывают без заранее составленных и утвержденных 
технологических карт. Это приводит к беспорядочной 
валке деревьев, произвольной прокладке волоков, 
неправильному расположению верхних складов или 
погрузочных площадок, удлинению расстояний тре
левки.

Вот характерный пример. На мастерском участке 
т. Костенко в Явеньгском леспромхозе комбината 
Вологдолес в январе этого года трелевка трактора
ми КТ-12 производилась на расстояние 800 м. При 
L-TOM выработка на машиносмену была всего 20 м®

этот мастерский участок, располагая пятью исправ
ными тракторами, вместо 200 м® давал в смену толь
ко 130 м*. Между тем при продлении уса на 
300—-400 м можно было в 2 раза сократить рас
стояние трелевки и резко увеличить выработку на 
каждый трактор.

Необходимым условием успешного выполнения 
работ в лесу является создание межоперационных 
заделов древесины. Признавая прогрессивность по-

ючной организации производства, не следует, одна
ко, думать, что поточная, цикличная работа исклю
чает образование каких-либо запасов древесины. 
Меняющаяся в течение смены по тем или иным при
чинам трудоемкость производственных операций и 
неодинаковая часовая производительность трелевоч
ных механизмов всегда приводят при отсутствии ми
нимально необходимых запасов древесины к задерж
кам на отдельных операциях. Предупредить такие 
задержки можно только созданием заделов на лесо
секе — на валке и обрубке сучьев. Кроме того, на 
верхних складах следует устраивать дополнитель
ные резервные погрузочные или разделочные пло
щадки с тем, чтобы в случае, когда основная пло
щадка занята, тракторист мог оставить воз на подхо
де к ней — на резервной площадке.

На верхних складах дорог зимнего действия со 
второй половины лета (чтобы избежать окорки) не
обходимо создавать запасы хлыстов в штабелях на 
прокладках, так как при погрузке хлыстов из бес- 
прокладочных штабелей сменная выработка крана 
падает со 120 до 100 м® (опыт Дементьевского лесо
пункта Казачинского леспромхоза комбината Крас- 
ноярсклес). Правда, штабелевка, совмещенная с 
трелевкой лебедками, по данным СибНИИЛХЭ, 
увеличивает трудоемкость этих работ на 22Р/о. Одна
ко дополнительные затраты на штабелевку хлыстов 
полностью себя оправдывают в последующем благо
даря росту производительности труда при беспере
бойной вывозке леса по хорошо устроенным зимним 
дорогам.

5.

В 1955 г. производительность труда на мастерских 
участках, работающих по графику цикличности, 
была выше средних показателей по промышленно
сти в целом на 10— ISVo. С применением нового по
ложения об организации цикличной работы на лесо
секе выработка на одного рабочего на этих участках 
еще увеличилась. Необходимо продолжать настой
чивое внедрение цикличного метода работы — пре
красно оправдавшей себя формы улучшения органи
зации производства на лесосечных работах.

Наряду с осуществлением организационных ме
роприятий, направленных на выполнение плана лет
ней вывозки леса, нужно выполнять и такие работы, 
как заготовка топлива, с расчетом обеспечить на 
весь предстоящий зимний период сухими дровами и 
чуркой паровозы и газогенераторные машины. Надо 
подготовить трассы усов и веток зимних лесовозных 
дорог, заготовить необходимое количество деревян
ных деталей для зимнего подвижного состава, изго
товить снеговые щиты и выполнить все другие под
готовительные работы, которые в летний период тре
буют меньших трудовых и денежных затрат.

Неуклонное улучшение организации производства 
и использования машин и механизмов —• повседнев
ная обязанность работников лесозаготовительных 
предприятий.
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НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

Автомобильные поезда для бестрелевочной 
вывозки леса

В. А. Горбачевский
цниимэ

' i  - ^  азрабатываемые Ц Н И И М Э новые техно-I логические процессы лесозаготовок преду- 
гматривают работу целого комплекта меха- 

J K  н и з м о в  — валочно-погрузочной машины, 
буксирующей за собой сменный полупри

цеп-роспуск, и автопоезда высокой проходимости, со
стоящего из седельного тягача и сменного полупри
цепа-роспуска (рис. 1).

Валочно-погрузочная машина грузит деревья с 
необрубленными кронами на буксируемые ею смен
ные прицепы, оставляет их на лесосеке и продол
жает работу, загружая запасные прицепы. Седель
ный тягач доставляет на лесосеку порожние прице
пы и затем, подцепившись к груженому полуприце- 
пу-роспуску, идет с ним на нижний склад.

Эта технология, исключающая трелевку и сокра
щающая до минимума простои транспорта, является 
наиболее прогрессивной.

Автопоезда высокой проходимости могут быть 
использованы также в комплекте с трелевочно-по
грузочными кранами или с валочно-трелевочными 
машинами. В последнем случае тягач необходимо 
оборудовать лебедкой для самопогрузки.

Работа по созданию валочно-погрузочных и ва- 
лочно-трелевочных машин уже ведется ЦНИИМ Э 
вместе с ЛТА имени С. М. Кирова. Разрабатывают
ся также конструкции автомобильных лесовозных 
поездов высокой проходимости.

Необходимость передвижения по лесосеке и спе
цифика технологического процесса бестрелевочной

вывозки требуют от лесовозного автопоезда прежде 
всего высокой проходимости в любое время года. 
Подготовительные работы на лесосеке сводятся 
лишь к спиливанию пней заподлицо с землей и к 
уборке валежника.

В зависимости от принятой тех'нологии автомо
бильный поезд формируется из седельного тягача со 
сменным полуприцепом-роспуском или из тягача с 
коником, оборудованного лебедкой для самопогруз
ки, и двухосного роспуска. Автопоезд должен иметь 
возможно большую грузоподъемность в пределах 
допустимых нагрузок на ось подвижного состава. 
Мощность двигателя у тягача должна быть достаточ
ной для движения автопоезда с полной нагрузкой 
по горизонтальным участкам грунтовой дороги со 
скоростью не менее 25 км/час.

Проходимость лесовозного автопоезда по грунту 
или снежной целине определяется динамическим 
фактором по сцеплению. При небольших скоростях 
и установившемся движении динамический фактор 
по сцеплению равен касательной силе тяги на веду
щих колесах, деленной на полный вес автопоезда.

Динамический фактор обозначает предельную 
величину дорожных сопротивлений, которые может 
преодолеть автопоезд. Величина динамического фак
тора по сцеплению в зависимости от дорожных 
условий и состава автопоезда выражается уравне
нием:

Рис. 1. Тягач на базе автомобиля МАЗ-501 со сменным полуприцепом-роспуском
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где:

— коэффициент сцепного веса, равный отно
шению нагрузки, приходящейся на веду
щие оси, к общему весу автопоезда;

? коэффициент сцепления ведущих колес с 
полотном пути;

/ — коэффициент основного сопротивления 
движению;

i — подъем в тысячных.

Из уравнения следует, 
что для улучшения про
ходимости автопоезда ди
намический фактор необ
ходимо повысить путем 
увеличения коэффициен
тов сцепного веса н сце
пления, а основное сопро
тивление движению — 
уменьшить.

Коэффициенты сцепле
ния и Ьсновного сопро
тивления движению зави
сят от характера пути, 
давления воздуха в ши
пах и числа скатов коле
са. Исследования, прове
денные на различных 
грунтах и снежной цели
не, показали, что одно
скатные колеса автомоби
ля ЗИС-157 значительно 
эффективнее двускатных 
колес автомобиля ЗИС- 
151. Уменьшение давления 
в шинах способствует по
вышению коэффициента
сцепления колес и понижению коэффициента основ
ного сопротивления движению. С этой целью на ав
томобиле ЗИС-157 предусмотрена централизованная 
регулировка воздуха в шинах без остановки 
автомобиля и применены специальные шины, до
пускающие временную работу на пониженном дав

лении воздуха.
На целине с глубиной снежного покрова 

350 — 400 мм коэффициент сцепления односкатных 
шин размером 12,00— 18 увеличивается с 0,28 (при 
давлении воздуха в шинах Р =  2,4 кг/см^) до 0,4 (при 

Р=0,5  кг/см2), т. е. на 43«/о.
Коэффициент основного сопротивления движению 

по снежной целине автомобиля с односкатными ши
нами 12,00— 18 уменьшается с 0,152 (Р =  2,4 кг/см-) 
до О 102 (Р =  0,75 кг/см2). При дальнейшем сниже
нии давления (до Р  =  0,5 кг/см^) коэффициент сопро
тивления движению возрастает до 0,117. Таким об
разом, на снежной целине наиболее целесообразно 
создавать давление воздуха в шинах, равное 

0,75 кг/см-.
Коэффициент сопротивления движению односкат

ных шин 8,25—20 в этих условиях равен 0,2, т. е. 
на 32»/о выше, чем у односкатных шин при 

Р =  2,4 кг/см2.
При понижении давления воздуха в шинах с 

3 кг/см2 до 0,5 кг/см2 коэффициент сцепления шин 
с различными грунтами увеличивается. На влажном 

песке он увеличивается на 20'V(i, на влажном суглин
ке с дерновым покровом — на 50̂ /&. Минимальное 
основное сопротивление движению по влажному

песку наблюдается при внутреннем давлении воздуха

в шинах, равном 1,4, и по влажному суглинку — 
2,7 кг/см*. ^

Правильный выбор давления воздуха в шинах поз

воляет значительно повысить проходимость автопо

езда, уменьшить затраты энергии на передвижение 

состава, а следовательно, и расход топлива на тон- 
нокилометр. Расход топлива у автомоб){лей

Рис. 2. Лесовозный тягач на базе автомобиля МАЗ-501 для работы с активными 
прицепами

ЗИС-157 с односкатными шинами значительно мень
ше, чем у автомобилей ЗИС-151 с двускатными ши
нами на задних колесах, благодаря совпадению 
колей передних и задних колес и малой пробуксовке.

Опыты показали, что на грунтовых дорогах с из
быточным увлажнением автомобиль ЗИС-157 дви
гается со скоростью 14,7 км/час и на 100 км пути 
расходует 101 л топлива. Автомобиль ЗИС-151 в тех 
же условиях развивает скорость 8,8 км/час и расхо
дует 202,7 л топлива.

Таким образом, использование односкатных колес 
и регулируемое давление воздуха в шинах резко по
вышают проходимость автомо»биля и улучшают его 
эксплуатационные показатели.

При буксировке тягачом нескольких ведомых осей 
коэффициент сцепного веса может оказаться недо
статочным. Поэтому лаборатория автотракторной тя
ги ЦНИИМ Э работает над созданием активных при
цепов с электроприводом от генератора, установлен
ного на шасси тягача. Увеличивая коэффициент 
сцепного веса до единицы, активные прицепы обеспе
чат наивысшую проходимость автопоезда при дан
ных дорожных условиях и определенном типе шин.

ЦНИИМ Э работает над созданием лесовозных ав
топоездов высокой проходимости на базе автомоби
лей МАЗ-501 и ЗИС-157. Вот первый основной ва
риант лесовозного автопоезда.

Тягач на базе автомобиля МАЗ-501 (рис. 2) обо
рудован электрогенератором 1, имеющим привод от 
коробки отбора мощности, и седельным устройством
2 для работы со сменным полуприцепом. Колеса
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тягача — односкатные, с шинами увеличенного диа
метра и специального профиля.

Тягач работает со сменным одноосным полуприце
пом, имеющим поворотный коник (рис. 3), и двухос
ным роспуском с балансирной подвеской. Полупри
цеп и роспуск имеют однотипные с тягачом колеса 
и шины.

Рнс. 3. Активный полуприцеп

Передний конец рамы пол>Т1|рнцвпа при движении 
опирается на седло 1 тягача, а во время погрузки — 
на специальную опору 2, автоматически занимаю
щую при сцепке транспортное положение. Задний 
конец рамы опирается на задний мост 3 (от автомо
биля М.\3-501). Привод оси полуприцепа осущест
вляется от электродвигателя 4 через карданную пе

редачу и редуктор.

В рассматриваемом ва
рианте автопоезда сохра
няется механическая транс
миссия тягача, а электропри
вод применяется только для 
осей прицепов при движении 
на I и И  передачах коробки 
перемены передач. При дви
жении на высших переда
чах прицепы буксируются 
тягачом и активные оси при
цепов отключаются.

Предусматривается также 
второй вариант автопоезда— 
тягач с коником на базе ав
томобиля МАЗ-501 с одно
скатной ошиновкой и двухос
ный роспуск. В этом случае 
тягач оборудуется лебедкой 
для погрузки хлыстов на ав

топоезд.

Ниже приводится краткая 
техническая характеристика 
двух вариантов лесовозных 
автопоездов на базе автомо
биля МАЗ-501.

Параметры
Варианты автопоезда

Параметры
Варианты автопоезда

I 1 II I 11

Основные размеры в мм

База тягача ....................................
База полуприцепа (расстояние 

от оси до передней опоры) 
База роспуска (расстояние меж

ду о с я м и ) ................................
Ширина колеи колес . . . .  
Низшая точка автопоезда (пе

редний м о с т ) ........................
Начальная высота погрузки:

на конике полуприцепа
или тягача ........................
на конике роспуска . . .

Грузоподъемность 
и распределение веса 

автопоезда в т  

Грузоподъемность автопоезда . 
в том числе:

на коник полуприцепа . 
на коник тягача . . . .  
на коник роспуска . . . 

Нагрузка на ось:
тягача переднюю . . .

задню ю ................
полуприцепа ....................
роспуска ............................

Общий вес груженого авто 
поезда ........................................

Двигатель, скорости движения 
и тяговые усилия

Тип двигателя ............................
Мощность двигателя в л. с. .

4350

4520

1350
2020

90

1450

17

1600
1600

7
6

31

Я АЗ-206 
165

12

5

22

Я АЗ-204А 
ПО

Минимальная скорость в км/час 
Максимальная скорость с гру

зом в км /час................................
Максимальная скорость порож

нем в км/час ............................
Касательное тяговое усилие на 

колесах автопоезда при мак
симальной мощности в Krj 

первые передачи коробки 
передач и раздаточной
коробки ................................
вторая передача коробки 
передач и первая переда
ча раздаточной коробки .

Ходовая часть и сцепка осей 
автопоезда 

Колеса автомобиля и прицепов 
Давление воздуха в шинах с 

централизованной накачкой
воздуха в кг/см2 ........................

Сцепка полуприцепа ................
Сцепка роспуска ........................

Двухбарабанная лебедка 
(за  кабиной)

Тяговое усилие каждого бара
бана в к г ....................................

Скорость движения тросов ле
бедки в м/сек ............................

Тросоемкость каждого барабана
в м ................................................

Включение барабанов ................

3

27

50

10 650 

5850

7100

3900

односкатные

от 0,75 до 2,5 
прямая 

крестообразная

15С0

0.6

50
незЕвиси-

мое

6
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Анализируя перспективы 

применения автомобильных 
поездов ВЫСОКО!! проходимости, 

необходимо иметь в виду, что 

движение по бездорожью эко
номически оправдывается толь

ко на короткие расстояния по 

лесосеке. Ветки п магистраль
ную дорогу строить совершен

но необходимо, так как только 

при этих условиях можно до
биться эффективного использо

вания автомобильных поездов 

и ритмичной работы предприя

тия в целом.

Стоимость дороги в первую 

очередь зависит от величины 

нагрузки на ось автопоезда 

(табл. 1).

Таблица 3

Показатели Тип пути

Тягач на базе 
МАЗ-501 

(первый вариант)

Тягач на базе 
ЗИС-157

Число ведущих осей

2 3 1 5 1 3 1 б 1 7

Коэффициент сцепного ве 0,39 0,62 1,0 0.43 0.72 1.0
са (0)

Динамический фактор по сце
плению (Df) при работе без

Снежная
целина 0.11 0,17 0,28 0,12 0,20 0,28

снижения давления в ши
нах (<р„/„)

Влажный 
суглинок 
с дерновым 
покровом 0,13 0,21 0,35 0,15 0,25 0,35

Динамический фактор по сце
плению (Df) при снижении

Снежная
целина

1

0,14 0,23 0.37 0,15 0,27 0.37

давления в шинах до 0,73 

кг/сы!! (<р„а.г)

Влажный 
суглинок 
с дерновым 
покровом

!

1

0.19 1 0,31 0,5 0,21 0,36 0,5

Таблица 1

Показатели ЗИС-157
ЗИС-5
или

ЗИС-150

Тягач на 
базе 

МАЗ-501
МАЗ-501

1

Нагрузка на ось в т

1

3,0 (3.6) 4.7 (5.9) 7.0 8,35

Ориентировочная 
стоимость 1 км 
лежневой дороги 
в тыс. руб............... 80 100 150 200

При выборе типа автопоезда в каждом конкретном 
случае необходимо помнить, что иа себестоимость 
вывозки леса решающее влияние оказывает стои
мость ст]роительства и содержания лесовозных дорог. 
Анализируя себестоимость вывозки 1 древесины 
(по проектным данным) на расстояние 25 км дри го
довом объеме производства 100 тыс. м®, получаем 
следующие данные (табл. 2).

Таблица 2

Тип дороги

1 Стоимость строитель
ства и содержания 

дорог на 1 м3

Стоимость машино- 
смены и содержания 
обслуживающего пер
сонала на 1 в руб.

ЗИС-151 МАЗ-501

ЗИС-151 МАЗ-501\6

PS

° 5 S

- а

= '2  £ Z = 3 S а

\о

о.
и

о  *
о 5 = 
(. о *

з: » и ^

Ледяная . . . 9-75 66 10-24 70,5 4-62 4-33

Снежная . . . 4-00 27 4—58 30 10-67 10-70

Лежневая . . 10-54 57 15-41 59,5 10-51 10—42

Грунтовая . . 4-92 31,5 5-63 34.5 10-67 10-70

Таким образом, дорожные расходы на 1 м-’ со
ставляют от 57 до 70,5Vo общей стоимости вывозки 
по ледяным и лежневым дорогам и от 27 до 34,5^о 
общей стоимости вывозки по снежным и грунтовым 
дорогам. При этом на ледяных и лежневых дорог ах 
может быть достигнута наибольшая производитель
ность автомобилей и обеспечивается более ритмич
ная работа.

Приведенные в табл. 2 данные позволяют сделать 
вывод, что при создании автомобильных поездов 
большой грузоподъемности на базе МАЗ-501 необ
ходимо по возможности уменьшать нагрузки на ось 
по сравнению с базовой моделью. Такой автопоезд 
предназначается для районов с грунтами, имеюш.ими 
удовлетворительную несущую способность и не тре
бующими сплошного облежневания.

Для районов, имеющих грунты с невысокой несу
щей способностью, ЦНИИМ Э проектирует автопоезд 
средней грузоподъемности с нагрузкой на ось 3,6 т. 
Этот автопоезд, создаваемый на базе автомобиля 
ЗИС-157, будет состоять из трехосного седельного 
тягача с электрической трансмиссией, рассчитанной 
на привод осей двухосного полуприцепа, и 'из двухос
ного роспуска (в первом варианте приводными яв
ляются только оси полуприцепа). Грузоподъемность 
автопоезда на базе автомобиля ЗИС-157 составит 
14 т, а полный его вес 25 т. Активные оси прицепов, 
специальные шины и централизованная регулировка 
давления воздуха в шинах обеспечивают такому 
автомобильному поезду в зимних и летних условиях 
проходимость по лесосеке, близкую к проходимости 
трелевочного трактора.

В зависимости от почвенно-грунтовых условий 
число ведущих осей автопоезда может меняться. При 
этом коэффициент сцепного веса, динамический 
фактор по сцеплению и, следовательно, проходи
мость автопоезда могут регулироваться в широких 
пределах (табл. 3).

На снежной целине глубиной до 400 мм основное 
сопротивление движению в зависимости от давления 
воздуха в шинах составляет 0,1 — 0,15. С расчетом 
на возможное увеличение глубины снежного 
покрова прини.маем основное сопротивление движе
нию п|ри давлении воздуха в шинах 0,75 кг/см^ рав
ным 0,2 и при давлении 2,5 кг/см® — равным 0,3. 
Основное сопротивление движению по влажному 
суглинку с дерновым покровом в зависимости от дав
ления воздуха в шинах равно 0,072 — 0,1. Необхо
димое число ведущих осей лесовозного автопоезда 
определяем для наиболее трудных условий передви
жения по снежной цели1не. При давлении в шинах
2,5 кг/см^ (f=0,3) лесовозные автопоезда должны 
иметь все ведущие оси. Некоторый резерв проходи
мости создается благодаря снижению сопротивле-
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кия, преодолеваемого прицепами, которые движутся 
по подготовленной тягачом колее.

При снижении давления воздуха в шинах до 
0,75 в большинстве случаев достаточно будет иметь 
ведуш;ие оси тягача и полуприцепа.

Приведенные материалы подтверждают возмож
ность бестрелевочной вывозки леса на автомобиль
ных поездах высокой проходимости. Внедрение та
ких поездов сыграет важную роль в техническом 
прогрессе лесозаготовок.

Бестрелевочная вывозка леса^
Доцент Г. М. Парфенов

j) релевка леса — самая трудоемкая операция 
•' на лесесечных работах, практически лимити
рующая весь процесс лесозаготовок. При 
трелевке леса приходится преодолевать 
большой коэффициент трения, громадная 

работа затрачивается не только на транспортировку 
полезного груза, но и на перемещение трактора.

Тракторная трелевка древесины требует подготов
ки большого количества волоков, которые в лесосе
ках со слабым грунтом необходимо выстилать 
сплошным накатником. Для постоянного обслужива
ния и ремонта трелевочных волоков приходится ста
вить двух-четырех рабочих на каждом мастерском 
участке. Трелевка связана с организацией верхних 
складов.

Все это приводит к тому, что трелевка нередко об
ходится дороже, чем вывозка того же количества 
древесины, хотя расстояние вывозки в десятки раз 
превышает расстояние трелевки.

С ростом механизации и совершенствованием ме
тодов строительства лесовозных дорог стало возмож
ным значительно сократить расстояние трелевки. 
Расчеты показывают, однако, что снижение расстоя
ния трелевки не обеспечивает пропорционального 
снижения себестоимости этой операции, а при малом 
расстоянии дальнейшее укорочение подвозки прак
тически не оправдывает себя, так как в этом случае 
основное место в затратах времени на рейс занимает 
не движение, а простои трактора при прицепке и от
цепке воза.

Как одно из средств преодоления трудностей, свя
занных с трелевкой леса, представляют определен
ный интерес применяемые в комбинатах Комилес и 
Череповецлес агрегатные автомашины. При их ис
пользовании достигнута комплексная выработка
4,5 м® на человекодень. Применение агрегатных ма
шин, однако, сохраняет в принципе самую техноло
гию трелевки.

В настоящее время инженерно-техническая мысль 
работает не только над улучшением способов тре
левки леса, но и над изысканием путей к тому, что
бы полностью исключить ев из технологического 
процесса, над переходом к так называемой бестреле
вочной вывозке леса.

Бестрелевочная вывозка леса в сортиментах авто
машинами была организована автором в Заводо- 
уковском леспромхозе, где проводилась в зимрие се
зоны 1949/50, 1950/51 и 1951/52 гг. (см. мою статью 
«Комплексная механизация в Заводоуковском лес
промхозе комбината Иртышлес», журнал «Лесная 
промышленность», 1951, №  9).

Для оценки эффективности бест|релевочной вывоз
ки леса воспользуемся данными наблюдений, про
веденных в производственных условиях.

На участке Н. Озерки Заводоуковского леспромхо
за в 1950’51 и в 1951/52 гг. было вывезено бестреле- 
вочным способом 4754 м® леса в сортиментах. В 
Никольском леспромхозе комбината Устюглес в кон
це 1954 г. была подвергнута тщательному наблю
дению бестрелевочная вывозка 820 м,® леса в сорти
ментах.

Условия бестрелевочной вывозки леса были раз
личными. В Заводоуковском леспромхозе разрабаты
валось насаждение составом ЮС + едБ с запасом 
280 —  300 м® на 1 га и с ровным, плотным почвен
ным покровом. В Никольском леспромхозе состав 
насаждения был 7Е2Б1С-ЬедОс с запасом 250 м̂  на 
1 га. В обоих случаях по всей площади лесосеки де
ревья спиливали заподлицо с землей. Бревна, оку
ченные в пачки по 1,5 — 2,5 м ,̂ грузили автокрана
ми. Наблюдения за бестрелевочной вывозкой прово
дились в период, когда грунт замерз, а снежный 
покров еще не достиг 30 см. На вывозке использова
лись автомашины ЗИС-21 и ЗИС-5. Показатели 
бестрелевочной вывозки сопоставлены в приводимой 
ниже таблице с обычным способом вывозки на тех 
же предприятиях в аналогичных условиях.

Никольский
леспромхоз

Заводоуковский
леспромхоз

Наименование
показателей

о в  
та

вэ 
СО о
о  ч вз  ̂
to Q, 
ю н

I
«У ях
g « ь: 
О. ” Я
ь ® S0  3 -2  
(U о  -э 

\о 33

вывозка 
с тре
левкой

бестре
левочная
вывоз

ка

Расстояние вывозки в км 16 16 15 15
Всего вывезено мв . . . . 9С00 820 15600 4774
Затрачено человекодней 4562 302 £950 1365

в том числе на подгото
вительные работы:

всего ........................ 764 74 1214 374
на каждые 100 мз . . 8,5 9,1 7,8 8,2

Комплексная выработка
на 1 человекодень в м8 2,0 2,7 2.6 3.3

Затраты на 1 мз в руб. и
28-50 19-51 25—73 15—42

* в порядке обсуждения. 

8

Сменная производительность автокрана на по
грузке бревен с лесосеки колебалась в пределах 
80 — 127 м®. Выработка на машиносмену лесовозных 
автомашин, работавших на бестрелевочной вывоз
ке леса, была на 8 — Ю^/о ниже, чем при вывозке с 
трелевкой, но на 15 —  40®/о превышала плановую.
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Некоторые шоферы выполняли дневные нормы при 
бестрелевочной вывозке на 140—  190V&.

Средний рост комплексной выработки на челове
кодень составил 20— 28®/о, денежные затраты сни
зились на 30—40*/о. Таковы были итоги бестреле
вочной вывозки леса в сортиментах, которые прихо
дилось на лесосеке окучивать в пачки. На окучивание 
820 м® было затрачено 52 человекодня, или 17«/» об
щих затрат рабочей силы.

Нам было ясно, что если исключить операцию 
окучивания на лесосеке, то выработка увеличится. 
Мы приступили поэтому к бестрелевочной вывозке 
леса в хлыстах.

Хлысты грузили автомобильным краном ЗИС-5. 
Стрела крана захватывала сразу несколько хлыстов 
общим объемом 1,5— 2,5 м®, при этом каждый хлыст 
подцеплялся отдельной парой чокеров. Благодаря 
тому, что длина чокеров была различной, хлысты 
во время погрузки оказывались на разной высоте. 
Это позволило укладывать их на воз при помощи по
грузочных багров каждый в отдельности.

Сменная производительность автокрана на погруз
ке XvfibiCTOB непосредственно с лесосеки составила 
89—  121 м*. На погрузке было занято шесть рабо
чих, включая крановщика. Организованная таким об 
разом бестрелевочная вывозка леса в хлыстах поз
волила повысить комплексную выработку на чело
века до 6,5 м* против 2 м® при обычном методе 
работы в тех же самых условиях (и это при исполь
зовании не отличающихся высокой проходимостью 
автомашин ЗИС-5 и ЗИС-21).

Опыт показал, что бестрелевочная вывозка леса с 
непосредственным заездом лесовозных автомашин 
на лесосеку осуществима на большинстве лесосек 
в тот период, когда грунт замерз, а снегу выпало не 
более 30 см. Этот ’ле|риод в основных л е с о з а г о т о 1ВИ- 

тельных районах обычно продолжается 2 —  3 меся
ца. Кроме того, бестрелевочная вывозка возможна 
и в летний период на всех лесосеках с твердым 
грунтом.

В первом квартале 1954 г. мы организовали 
бестрелевочную вывозку леса в хлыстах с пере
цепкой автоприцепов. Для этого были использо
ваны два лесовозных автомобиля ЗИС-150, автокран 
и трактор КТ-12, на котором вместо снятого погру
зочного щита была установлена площадка с полуав
томатическим прицепным приспособлением от комп
лекта саней АПХ-2.

На лесосеке все деревья спиливались заподлицо с 
землей. Переоборудованный трактор КТ-12 достав
лял на лесосеку порожние автоприцепы и затем уво' 
зил загруженные хлыстами прицепы на перецепоч- 
ную площадку. Здесь трактор отцеплялся, а к нагру
женному и выведенному из лесосеки прицепу подхо
дил автомобиль-лесовоз и увозил его на нижний 
склад. Для облегчения движения прицепов на лесо
секе подготовляли кольцевые волоки.

За одну смену автомобильный кран на лесосеке 
грузил, а трактор доставлял к пункту перецепки в 
среднем около 100 м®. Комплексная выработка, 
включая подготовительные работы и работу шофе
ров на вывозке леса, составляла 6,8 м® на человеко
день.

С прибытием автомашин ЗИС-151 часть из них 
первое время также использовалась на бестрелевоч
ной вывозке с перецепкой прицепов, но в дальней

шем оказалось, что Зтй йНерация при использбванН:! 
на вывозке автомашин ЗИС-151 в зимний период 
является в больпшнстве случаев излишней.

Зимой можно организовать бестрелевочную вы
возку леса, используя снег на лесосеке как строи
тельный материал для прокладки временных лесо
возных кольцевых усов. Усы проходят по периметру 
пасек, нарезанных перпендикулярно автомобильной 
дороге. Снег на трассе лесовозного уса уплотняется 
частично во время валки деревьев, а затем при 
трелевке трактором небольшого количества хлы
стов, лежащих на трассе уса.

Для завершения подготовки кольцевого уса трак
тор брал на буксир порожнюю автомашину, иду
щую с прицепом, и, слегка помогая ей, проходил с 
ней по всему кольцевому усу. На этом подготовка 
уса заканчивалась. После такого уплотнения ус 
оставляли для затвердевания снега на 1ючь, и к утру 
плотность укатанного снега обычно достигала 
0,35—0,5. Окончательно путь укатывался в процес
се вывозки.

По таким кольцевым усам автомашинами 
ЗИС-151 было вывезено в опытном порядке 1032 м* 
хлыстов при средней нагрузке на автомобиль с при
цепом 12 м*.

Описанными нами методами накопленный опыт 
бестрелевочной вывозки леса не исчерпывается. В 
последнее время бестрелевочная вывозка Ham.jia зна
чительное применение в Забайкалье, где, используя 
хорошие грунтовые условия, автомашины загружа
ют непосредственно на лесосеке. В прибалтийских 
республиках для организации бестрелевочной вывоз
ки леса в летних условиях пользуются лежневыми 
дорогами из легких переносных щитов. Аналогичные 
работы проводятся и в других леспромхозах.

Анализ показывает, что при уже имеющемся 
оборудовании бестрелевочную вывозку в летний пе
риод следует применять на участках с твердым 
грунтом, а в период, когда грунт замерз, по снежно
му покрову глубиной меньше 30 см, — и на участ
ках с мягким и заболоченным грунтом. При снежном 
покрове глубиной 30 см и более автомашины 
ЗИС-5 и ЗИС-150 следует использовать на вывозке 
хлыстов с перецепкой тягачей, а автомобили 
ЗИС-151 могут эксплуатироваться на бестрелевоч
ной вывозке без перецепки.

Бестрелевочная вывозка леса — одна из акту
альнейших задач, стоящих перед лесозаготовителя
ми. Решение этой задачи позволит повысить ком
плексную выработку в четыре-пять раз. Работники 
предприятий в этом вопросе опережают Министерст
во лесной промышленности СССР, которое пока не 
уделяет бестрелевочной вывозке должного внимания.

Вместе с тем надо отметить, что задача бестреле
вочной вывозки леса не может быть решена без 
помощи машиностроителей. Для организации мас
совой бестрелевочной вывозки нужны вездеходные 
краны, которые могли бы подбирать хлысты на ле
сосеке в радиусе не менее 20— 25 м, и автомашины 
повышенной 'проходимости и с большим клиренсом, 
чем у ЗИС-151.

Изучение первого опыта бестрелевочной вывозки 
леса говорит о том, что это верный путь к коренной 
реконструкции лесозаготовительной технологии, ко
торый должен привлечь к себе внимание как Мини
стерства лесной промышленности СССР, так и ин
женерно-технических и научных работников.
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Инструментальная съемка лесосеки
Инженеры В. Ф. Голубев и Л. Н. Попов

Шестаковский леспромхоз комбината Кирлес

роизводительность и себестоимость лесосеч
ных работ, а также вывозки древесины в 
условиях механизации лесозагото(вок в боль
шой мере зависят от расположения подъ
ездных путей — усов лесовозной дороги, ма

гистральных и пасечных трелевочных волоков, по
грузочных пунктов.

Обход и глазомерное обследование лесосек явля
ются, по нашему мнению, устаревшим методом изу
чения отведенного в рубку массива и ие отвечают 
требованиям современной механизированной лесо
эксплуатации. Совершенно недостаточен глазомер
ный метод в условиях волнистого рельефа при вы
возке древесины по узкоколейной железной дороге.

Как известно, на узкоколейных железных дорогах 
■предъявляются довольно жесткие требования к пла
ну и профилю пути. Попрузочные пункты, например, 
можно располагать только на прямолинейных участ
ках пути с уклоном не более 0,004. Вместе с тем вы
бранные применительно к профилю уса погрузочные 
пункты зачастую оказываются неудобными для тре
левки. Лес приходится подвозить к ним либо вверх 
по уклону, либо через лог или же на слишком боль
шое расстояние. К тому же выбор направления трас
сы лесовозного уса на основе глазоме|рного обследо
вания сильно затруднен, так как глазомерная оценка

рельефа в лесу, в условиях ограниченной видимости, 
может привести к грубым ошибкам.

Вот почему, добиваясь рационального .размещения 
лесовозных усов, магистральных и пасечных воло
ков, погрузочных пунктов и правильной разбивки ле
сосеки на участки, тяготеющие к погрузочным пунк
там, необходимо составлять план делянки с нанесе
нием рельефа при помощи горизонталей. А для этого 
пора перейти от глазомерных способов работы к бо
лее высокой культуре производства — к инженерным 
методам составления технологической карточки на 
основе инструментальной съемки лесосеки.

В ШестакоБско.м леспромхозе комбината Кирлес 
все делянки рубки 1955 г. и первого полугодия 
1956 г. были инструментально засняты, что позволи
ло составить на каждую делянку планы с нанесением 
рельефа.

План границ делянки и выделов внутри нее обыч
но дает лесхоз при пдредаче делянки леспромхозу. 
При этом на делянке на расстоянии 200 — 250 м 
один от другого уже имеются прорубленные лесхо
зом в натуре и отмеченные на плане таксационные 
визиры. Работникам леспромхоза остается по грани
цам делянки и таксационным визирам подновить или 
разбить вновь пикетаж (длина пикета 100 м) и про
нивелировать границы делянки, а также и такса

ционные визиры.

план
дш нни N 4  нВартала 13 

М 1:10000 Сечение горизонталеО через 
2м

Площадь 93,0га Запас 20,̂ тыс. л? 
С ост а 6 иасатдения 9 Е 16+Ос

При наличии репера 
нивелирные ходы при- 
вязываюгся к нему. В 
этом случае высоты 
точек ходов будут аб
солютные. Если репера 
поблизости нет, то 
высота начальной точ
ки берется условно. 
Для проектирование 
начала уса лесовозной 
дороги прокладывают 
от делянки к магист
ральной дороге два-трн 
параллельных нивелир
ных хода, расположен
ных не далее 250 м 
один от другого. Затем 
камеральным путем 
вычисляют высоты то
чек, уничтожают не
вязки и нивелирные 
ходы накладывают на 
план делянки. По по
лученным высотам то
чек интерполируют го
ризонтали рельефа. 
Горизонтали наносятся 
с падением через 2 м.
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На плане делянки с нанесенным рельефом предва
рительно намечают трассы усов и места погрузочных 
пунктов. Затем, пользуясь гониометром или бус
солью и мерной лентой, трассы усов выносят на 
местность. В процессе прорубки визира производит
ся нивелирование трассы. Расположение трассы и 
погрузочных пунктов при этом уточняется в соответ
ствии с принятыми нормативами плана и профиля 
усов. iB Шестаковском леспромхозе были приняты на 
усах уклоны в обоих напраааениях не более 0,03, 
радиусы кривых не менее 100 м, уклоны на погру
зочных пунктах не более 0,004.

После прорубки визиров и нивелировки уса со
ставляется его продольный профиль, а исправления 
трассы уса и мест расположения погрузочных пунк
тов окончательно наносятся на план делянки (см. 
рисунок).

На основании полученных материалов составляет
ся проект схемы технологического процесса освоения 
делянки и технологическая карточка. Утвержденная 
ру 1̂ оводством леспромхоза технологическая карточка 
передается на лесопункт. MacTqp подготовительных 
работ, а там, где его нет, технорук лесопункта 
согласно схеме ограничивает в натуре рабочие уча

стки, намечает магистральные и пасечные волоки й 
разбивает делянку на пасеки. Мастер лесозаготовок 
должен получить тщательно подготовленную делян- 
ку.

Проводивший геодезические работы в лесосеках 
инженер леспромхоза за 2 месяца, с 30 июня по 
1 сентября 1955 г., сумел подготовить 10 делянок об
щей площадью 750 га. Трудовые затраты на геоде
зическую обработку каждых 100 га лесосеки состав
ляют 15 человекодней, в том числе 6 человекодней 
приходится на долю инженерно-технических работ
ников. В денежном выражении геодезическая обра
ботка делянок обходилась в 400 руб. на каждые 
100 га (заработная плата рабочих и инженера).

'Эту работу следует поручать, как правило, техно
руку лесопункта, где для этой цели должно быть два 
гониометра или две буссоли, а также две мерные 
ленты, ниве./1ир и две рейки.

Лесная промышленность имеет достаточное ко
личество хорошо подготовленных специалистов. Это 
позволяет нам теперь основывать проектирование 
технологических схем освоения лесосек на точных 
инструментальных съемках, а не на глазомерных об
следованиях.

Новый теодолит ТМ-1

гщ р шый геодезический 
II Ш| угломерный инстру 
k s j l  мент теодолит lM -1 
1 Г IW  (теодолит малогаба- 

d®3 ритный) предназна
чен для измерения 

горизонтальных и вертикаль
ных углов на земной поверх
ности, для разбив1ки «а  мест
ности линий в заданном на
правлении, а также для съем
ки и измерения местности.
Этот инструмент найдет широ
кое применение и в лесной 
промышленности — при гео
дезических и изыскательских 
работах, связанных с построй
кой дорог, строительством ле
созаготовительных предприя
тий и жилых поселков, а так
же с лесоустройством.

Инструмент состоит из сле
дующих основных частей (см. 
рисунок). Через центр под
ставки / теодолита проходит 
конус 2, геометрическая ось
вращения которого является , __ ________
вертикальной осью теодолита.
Для установки на штативе ин
струмент имеет три подъемных (установочных) винта 3. Под 
кожухам находится лимб 4 с делениями по 20 мин. (градус 
разделен на 3 части). Алидада 5 производит отсчеты на лим
бе при помощи верньера, разделенного на 20 делений, каждое 
из которых равно 1 мин. Для отсчета по верньеру алидада 
снабжена лупами 6, передвигающимися по винтовой нарезке. 
На колонках (подставках) 7 установлена зрительная труба й,

вращающаяся вокруг горизонтальной оси. Кремальера 
служит для фокусировки и получения ясного изображе
ния предмета.

Лимб, алидада и арительная труба имеют закрепи
тельные и наводящие винты. Для установки инструмента 
в горизонтальное положение служит уровень 9.

В отличие от теодолитов типа ТТ-50 и ТТ-2 у нового 
инструмента буссоль устойчиво привинчивается к верти
кальному кругу, для чего служит подставка 10, а зри
тельная труба под буссолью может быть переведена че
рез зенит. Подставка, или основание, не отделяется от 
теодолита при упаковке в футляр.

Ясность, четкость изображения в зрительной трубе 
(увеличение 18-кратное, линзы просветленные) и на 

верньерах делает инструмент 
удоблым в работе. Ускоряют и 
облегчают работу лупы при вер
ньерах, вращающиеся в крон
штейнах на резьбе; их установ
ка может быть постоянной, по 
глазу наблюдателя.

При больших углах наклона 
можно пользоваться специаль
ной окулярной насадкой с приз
мой, на которую — при опре
делении истинного азимута по 
солнцу — надвигается темное 
стекло (светофильтр).

Благодаря малым габаритам 
(футляр 170X245 мм) и сравнительно небольшому весу (сам 
теодолит весит 2,2 кг, а с треногой и футляром — 7,3 кг), 
новый теодолит портативен, что облегчает пользование нм в 
экспедиционных условиях.

Преподаватель геодезии
А. КРАСНОЩЕКОВ
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Приемо-разделочная площадка коридорного типа

ри тракторной трелевке и вывозке леса в сорти- 
|И| 1МГ ментах на верхнем складе обычно устраиваютI I разделочную площадку в виде эстакады со сплош-I ■ ным поперечным настилом, приподнятым над зем-

A s  лей на 0,5— 1 м. Для захода трактора на такую
площадку служат специальные въезды с уклоном 

до 150— I8OV00. Сооружение этих площадок обходится дорого 
и требует больщого расхода д'ревесины.

В Локчимском леспромхозе комбината Комилес последние 
годы стали строить приемо-разделочные площадки упрощенно
го (коридорного) типа (см. рис. 1).

13-20 м

Рис. 1. Схема устройства разделочной площадки корвдорного типа

Для этого выбирается горизонтальная или с небольшим 
поперечным уклоном площадка, на которой вырубают лзс и 
кустарник, убирают камни, валежник и т. п. Из толстых дро
вяных хлыстов укладывают лродольные лежни I к 2 Ajiai 
метром 50 и 60 ом, а по возможности и толще, причем наруж
ный лежень 1 должен быть большего диаметра, чтобы соз
дать уклон в сторону раскатки хлыстов. Если таких толстых 
хлыстов не окажется, можно взять хлысты диаметром до 
40 см, и уложить их на короткие поперечные подкладки через
1,5—2 м. В этом случае необходимо дополнительно закрепить 
лежни, используя для этого высокие пни или специально вры
тые столбы.

Лежни должны находиться на расстоянии не менее 230 см 
один от другого, чтобы трактор мог свободно проходить между 
ними. На расстоянии 8 м от лежня 2 параллельно ему укла
дывают лежень 3 диаметром около 30 см (хлыст или не
сколько бревен, соединенных встык). Диаметр этого лежня 
подбирают с таким расчетом, чтобы разделочной площадке 
придать уклон в сторону сортировочного пути примерно 
30“/оо, что значительно облегчит раскатку хлыстов и сорти
ментов.

На лежни 2 и 3 через каждые 2 м кладут поперечины 5— 
бревна диаметрам 12— 16 см. Поперечины соединены с леж- 
■НЯ1МИ при помощи простой в,рубки (яыемки-пнезда в лежнях 
вырезают электропилой ЦНИИМЭ-К5)

Для дополнительного крепления поперечин можно приме
нять обыкновенные строительные скобы. Сильному прогибу 
поперечин при полной загрузке площадки хлыстами препят
ствуют промежуточные лежни 4 — один или два. Эти лежни 
можно заменить короткими обрезками—отходами от раскря
жевки хлыстов «а  сортименты (откомлевкой, фаутными вырез
ками и т. п.). Подбирая поперечины различной толщины и 
меняя глубину их врубок в лежни, придают разделочной пло 
щадке необходимую выпуклость для того, чтобы электро

пилы не зажимались при раскряжевке. Сверху поперечины 
пол1Н(хтью очищают от коры. Это значительно облегчает рас
катку хлыстов и сортиментов.

На верхней части продольных лежней 7 и 2 через каждые
2 м делают выемки-гнезда 7 глубиной 12— 16 см для перенос
ных подкладок 8 диаметром 12— 14 см.

С противоположной стороны разделочной площадки про
кладывают сортировочный путь 9 для сортировки и вывозки 
сортиментов по штабелям.

Приемо-разделочная площадка коридорного типа имеет 
длину 18—22 м или 36— 40 м, в зависимости от конкретных 
условий (длины поступающих хлыстов, их количества, числа 
работающих тракторов, рельефа местности и т. п.). При длине 
площадки 40 *м пачки хлыстов разгружают одну за другой 
вдоль края площадки.

Порядок отцепки-разгруаки хлыстов на приемо-разделоч- 
ную площадку коридорного типа следующий. До подхода 
трактора КТ-12 с возом хлыстов или деревьев с кронами к 
площадке подкладки 8 лежат в стороне. Трактор заходит в 
коридор 10, образованный лежнями / и 2; тогда помощник 
тракториста в.месте с одним рабочим пропускает под вер
шинной частью пачки хлыстов за шлтом трактора первую 
подкладку и укладывает ее в гнезда 7.

По мере утлубления трактора в коридор под воз хлыстов 
подставляют следующие подкладки. Машина движется на 
первой скорости и по мере надобности делает кратковремен
ные остановки. Когда весь воз хлыстов окажется лежащим на 
подкладках, освобождают собирающий трос и трактор воз
вращается на лесосеку.

При натаскивании хлыстов на подкладки благодаря уклону 
всей площадки в сторону сортировочного пути хлысты посте

пенно раскатываются на разделочную площадку, 
оставшиеся же на подкладках хлысты двое рабо
чих легко могут скатить на площадку. В крайнем 
случае, если хлыст очень крупный или имеет 
большую кривизну, закомелистость, его можно 
раскряжевать на подкладках и раскатать уже 
готовые сортименты. Дальнейшие операции на 
площадке производятся в обычном порядке.

В Локчимском леспромхозе площадки коридор
ного типа ©место громоздких и сравнительно 
дорогостоящих эстакад получили широкое распро
странение на всех мастерских участках. Эти пло
щадки начали применять и на других предприя
тиях комбината Комилес (рис. 2 и 3).

Площадки коридорного типа используют и при непосред
ственной вывозке леса тракторами КТ-12 и С-80 на берег 
сплавной реки, т. е. при так называемой прямой вывозке. 
В этом случае сортировочный путь не нужен. Сортименты 
скатывают с разделочной площадки и сразу укладывают в 
штабели на берегу реки. Когда их накопится достаточное 
количество, площадку пере.таокивают вдоль берега реки на 
новое, заранее подготовленное место.

Два трактора КТ-12, погрузив на щит концы лежней 2 и 5, 
на первой скорости передвигают площадку на расстояние

Рис. 2. Общий СИД коридорной разделочной площадки
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Рис. 3. Трактор с возом хлыстов в коридоре

50— 100 м всего за 20—30 минут. При перевозке же на более 
далекое расстояние или при невозможяости перетащить пло
щадку целиком (из-за рельефа местности и т. п.) ее можно 
очень быстро .разобрать, перевезти по частям и собрать «а  но
вом месте, затратив всего 8— 10 человекочасов.

При трелевке леса тракторами С-80 надо соответственно 
увеличить расстояние .между лежнями — коридор для прохода 
трактора, а в начале коридора для въезда уложить попереч. 
нын настил.

На 1 1М длины коридорной площадки (по фронту штабелев
ки) расходуется 0,91 м̂  древесины, при этом деловой только 
0.1 м®, а на 1 м эстакады обычного типа —  более 1,5 м’ .

На устройство площадки затрачивается 3—4 человекодня.

Приемо-разделочные площадки коридорного типа можно 
рекомендовать для всех тракторных мастерских участков как 
при прямой вывозке леса тракторами на берег сплавной реки, 
так и при последующей сортиментной вывозке любым лесовоз
ным транспорто.м.

Я . К. п о б е р е ж н ы й .

Главный инженер Локчимского леспромхоза комбината
Комилес

Из практики механизированного строительства 
лесовозных усов

__________ ________ Н . Е. Бокий
Научнмй сотрудник Московского лесотехнического института

гроительство временных иадъезиньгх путей — ле- 
совоэнЫ'Х 15̂ко-колеЙ1Ных усов относится к чис.гу 
на.иболее трудоемких операций на лесозаготовках. 
В Пижемском леспромхозе ком'бината Горьклес, яа- 
пр'име|р, где годовой объем вывозки леса по узко
колейной железной дороге составил в 1953 г 

200,4 тыс. м’ ‘И о  1954 г. 228,3 тыс. м ,̂ за эти 2 года было по-

Вид сдону 

WOO-

строено 37 и разобрано 24 км усов, на что было затрачено 
9188 человекодней.

Для .механизации процессов строительства и разборки ле
совозных узкоколейных усов силами и средствами .Пижемско- 
го леспромхоза пр.и участии науч1ных работников Московско
го лесотехнического института 'в 1955 ir. был создан самохо.д-

ный путеукладчик конст
рукции начальника Пижем- 
окой узкоколейной дороги 
Н. М. Синцова. Производ
ственные испытания путе
укладчика дали вполне 
удовлетворительные ре
зультаты. Хронометраж- 
ными наблюдениями уста
новлена сравнительно хо
рошая производительность 
труда как в целом по ком
плексу работ при построй
ке усов, так и по отдель
ным операциям.

Самоходный путеуклад
чик (рис. 1) смонтирован на 
раме вышедшего из упот
ребления мотовоза МУЗГ-4

15

0/i

Рис. 1. Схема путеукладчика:
I — бензобак; 2 — двигатель; 3—.чибгд- 
ка для перемещения груза; 4—лебедка 
для подъема груза; 5—реверс; 6—1ене- 
ратор ЧС-7; 7-распределительный щит; 
8—корчевальная лебедка; 9—барабан 
для растяжек; 10—вертикальная стойка; 
11—мостовая ферма; 12—гибкий трос; 
13—блок; 14—цепная передача; 15—ба
рабан; 16 — каретка передвижения; 
17—грузоподъе.мник со звеном; 18—рама 
путеукладчика; 19—катки; 20—зубчатая 
шестерня; 21 — ременная передача; 

22—червячный редуктор; 23—вал
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Ходовая часть машины размещена та дву.х двухосных 
тележках; из них переадяя, ведущая, вдята от мотовоза 
М.УЗГ-4, а аа|Д'няя, ведомая, — от сцепа РТ-2.

Ве1Д|ущие оси путеукладчика триводягся в авижение от 
карбюраторного даигателя ЗИС-5 через .раадаточную адробку, 
карцавные валы и щеоти. Коробка П81ремены передач установ
лена лягиокаростная, от TipaKTioipa iKT-12. I

Рис. 2. Путеукладчик в работе. Опускание рельсового звена

К раме путеукладчика на вертикальных стойках крепится 
мостовая ферма — горизонтальная неподвижная стрела дли
ной 16 м, состоящая из двух грузонесущих рельсов, сваренных 
по длине и на концах. Во'избежание'прогиба рельсы усилены 
подкосами.

Почти тгосередине мостовой фермы, в самой верхией части 
путеукладчика, укреплен i6apai6aiH, который связ^ан щрособлоч- 
ной системой с  кареткой передвижения и 1груэо1подъём1ником.

Каретка передмжения состоит из стальной рамки с дву
мя поперечными осями. На каждой из осей закреплен внут
ри рамки свю'бо.дно вращающийся блок и юна|ру1жи, по обе сто
роны рамки, — к'агли, которые атужат для передвижения ка
ретки по нпжним полкам грузонесущих рельсов.

Троооблочная .система представлена щ .йиими тросами, ко- 
.торые проходят через напо(дв1»ж1ные блоки, расположенные по 
концам и посередине мостовой фермы. Один из блоков нахо
дится на верхней раме фермы ;над лебедкой для подъема 
груза.

На раме путе|укл1а1дчява смонт»ро1ва:ны: лебвджа для по,дъ- 
ема -груза, лебедка для перемещения -пруза (обе с  червячны
ми редукторами) и однобарабанная лебедка для корчевюи 
пней, валки деревьев с корня.ми и раочистии Tjpaccbi. Первые 
две лебедии nepeKanicrpyMpoiBaiHbi из жднобарабаяных лебедок 
от тракто|ра КТ-12.

При производстве ко|рчевальных работ само'хоаяый путе
укладчик закрепляется «а месте при помощи растяжек, на
матываемых на два барабана с храповиками, находящиеся

по краям рамы. Кроме того, под колеса путеукладчика под- 
кладывают башмаки.

На раме путеукладчика установлен генератор ЧС-7, пита
ющий током атектропиду и элентросучкорезку, ко.торые р а 
ботают на валке, расиряжевке леоа и обрезке сучьев. Генера
тор омоишрсвап с трансформатором, прво'бразователем и рас- 
предапительным щитом. Н а рашределительном щите имеются 
вольтметр, рубильник и две вилки включения.

Н а  р а з б о р к е  у с о в  в период производст
венных испытаний путеукладчик обслуживали 
пять рабочих, включая моториста. При этом вы
полнялись сле.дующие работы: расшивка рельсов, 
разбалчивание стыков, вытаскивание рельсов из 
накладок, сортировка годных шпал и перенос их 
на платформу, подъем и перемещение рельсов 
через путеукладчик и укладка их на платформу. 
Производительность путеукладчика при разбор
ке путей на усах была 480 м, или 60 звеньев 
пути'за смену.

Необходимо отметить, что темп работы сдер
живало выполнение вручную таких операций, как 
расшивка рельсов и разбалчивание стыков.

Процесс п о с т р о й к и  у с о в  при помощи 
самоходного путеукладчика включал расчистку 
трассы на ширину до 5 м (валка деревьев осу
ществлялась двумя способами: при помощи элект. 
ропилы ЦНИИМЭ-К5 и корчевальной лебедки), 
обрезку сучьев электросучкорезками, раскряжев
ку леса на сортименты, в том числе и заготовку 
шпал, корчевку пней на полосе шириной 3 м. по
шивку звеньев и укладку пути звеньями (рис. 2).

Производительность машины на постройке уса, 
в зависимости от характера насаждений, состав
ляла 300—350 м в смену. На этих операциях ра
ботала бригада в 10— И человек, включая мото
риста.

В процессе работы было установлено, что тех
нические возможности машины использовались 
далеко не полностью.

Сборка звеньев производилась на месте работ, кроме того 
при путеукладчике не было платфо|рм, оборудованных ролико- 
BbDMiH транспортерами для перетаскивания пакетов с одной 
платфор.мы на другую.

При условии разборки путей на усах 3|веньями, а также 
после за.мены захватного приопособлеиия ^путеукладчика ав- 
томатичеоки.м эффективность машины сильно возрастет.

В ы в о д ы .  Применение самоходного путеукладчика меха
низирует процесс постройки усов, облегчает труд рабочих, рез
ко снижает трудовые затраты, ускоряет работы, повышает их 
качесг'во. Все это снижает стоимость ст|роительст1ва.

Раньше, когда в Пижемоком леспром^хозе усы строили 
вручную, с.менная прсизводителыность 15— 17 рабочих состав- 
л’яла 100— 1̂20 м, т. е. была в i2,5 раза ниже, чем выработка 
путеукладчика, обсл1уЖ|Иваемого 11 рабочими.

.Мсхаииэиров!аниый метод звеньевой укл.адки путей на 
усах позволяет, кроме того, избежать больших потерь древе- 
оины (шпал) и рельсовых креплений, обычно возникающих 
при переносе путей.

Описанный путеукладчик может быть построен в услови
ях любого лесозаготовительного цредприятия. Сов'ершеино 
очев1И1дно, однако, что батее целесообразно было бы организо
вать заводское изготовление путеукладчиков.

Самоходный путеукладчик позволяет ме.ханизировать не 
только укладку и равборку путей, по и другие ' трудоемкие 
подготовительно-вспомогательные работы, связанные с освое
нием песосех.

Индустриализация строительства малых искусственных 
сооружений на лесовозных дорогах

ля нормальной работы каждому леспромхозу еже
годно приходится прокладывать в эксплуатируе
мых лесных массивах до 40—50 км лесовозных 
усов. Если местность пересеченная и заболочен
ная, то при этом при.ходится строить 20—30 не- 
больших балочных мостов.

.'В леспромхозе одновгремеяно действует обычно не более 
пятн-шести усов с тремя-четырьмя мостами. Было бы целе-

сооб|разно поэтому вместо устройства в каЖ(ДОМ отдельном 
случае балочныл мостов пользоваться пятью-шестью перенос
ными пролетными строениями, выполненными в виде ферм 
(рис. 1). Такие пролетные строения — фермы подобно верх
нему строению железодорожиого пути можмо легко и быстро 
устанавливать на трассе узкоколейной лесовозной железной 
дороли, а после окончания срока службы иереноонть в дру
гое место.
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Был произвеаан расчет фермы поа 1в|рембн!ную яаг.рузку 
(паровоз ПТ-4) с тем, чтобы ее вес не превышал грузоподъ- 
еммосши парового краиа. Общая длина фермы — 5,3 м, высо
та — 85 см, вес ее — 1520 кг.

Ферма состоит из двух нижних 1 и двух верхних 2 поя
сов (из бревен диаметром соответственно 22 и 16 см), соеди-

Гр'уэопоаъемность крана на аутригерах при угле вылета 
спраты 14° ранна 1500 кг. Длина KipaiHa с  остущенной стр-еяой
11,7 м а без стрелы 5,7 м. При длине секции моста 5,3 м 
Иран будет подБИмать ферму стрелой с вылето.м 3 м̂ под уг
лом 60°. При ггаких условиях пруэоподъемность краиа вполне 
достаточна для .того, чтобы поднять ферму.

ненных восемью стойками 3 диаметром 12 см и подкосами — 
четырьмя поперечными 4 и восемью продольными 5 (диамет
ром соот1ветст1в0нно 16 и il4 см).

|Пояса соцрягаются то стоиками и подкосами при помощи 
ду'бавых подушек и закрепляются металлическими штырями 
диаметром 20 мм, длиной 80 мм.

Давление передается на узлы фермы при помощи 
поперечин длиной 2,4 м. По ним настилают доски сечением 
4X20 см и длиной 5,3 м для прохода пе.Ш0Ходо!В. Кроме того, 
на поперечинах укреплены перила, сдатанные откидными для 
удобства полрузки фар мы. В отдельных сл.уч.аях можно об 
ходиться |без тастмла и пе)рил. На ферму узмадывают рельсы 
длиной 7 м с тем, чтобы стыии не со,впадали с кояца.м-и про
летного строения фермы.

В качестве береговой применяют опору рамшго .типа, со- 
стояш.ую из одного звена. Она непосредственно воспринимает 
давление от поперечного лежня 6 фермы и передает его 
грунту. Это давление составляет всего 0,8 кг/си- и его сво
бодно выдерживает любой гргунт. 1Высоту Секции моста можно 
регулировать подсыпкой прунта под рамную опору.

Чтобы не .разрушалось земляное полотно, в начале .моста 
устраивают заборную стенку.

Общий вид установленной фермы с заборными стенками 
И береговыми опарами показан яа рис. 2.

При перекрытии малых водотоков шчрииой не более 4 м 
промежуточных опор не требуется. Для водотоков большей 
ширины применяют две и более фермы, имеющие, кроме бере
говых опор, еще и промежуточные. Последние могут быть вы
полнены в виде шайньк быков с лвдорезам.и.

Фермы и paMiHbie опоры следует иаготовлять поточно-ско
ростным методом на строительном дворе леспромхоза, рас
положенном близ де|рввобрабатывающего и кузнечн0-слес1ар- 
ного цехов. Готовые фермы и раМ|Ные опоры покрывают ая.ти- 
септиками и гтра1нсп0!р.тируют на место установки ib собрамном 
вице. Вместе с рамными опорами и 1необ.ходимым.и материа
лами фермы трузял- на железнодорожную платформу при по
мощи узкоколейного парового крана или другого погрузочно
го агрегата той же грузапоцъем,ности.

Рис. 1. Общий вид переносной 
фермы

Платформы с фермами и кран подаю.т к месту установки 
моста, которое должно быть подготовлено заранее. При по'Мо- 
щи «рана уотанавливают рамные опоры, а ватем и фермы. 
Для забив1ки С1вай используют Мв»а1низ1ир0в1аиный копер.

По истечении срока саужбы ветки или уса, а следователь
но, и искусственных сооружений, фермы и рамные опоры мо
ста при помощи крана снимают, грузят на платформы, затем 
доставляют «а  строительный двор для просушим и антасеп- 
тиров.аяия, после чего фермы снова готовы к употреблеиию.

Сравнивая расходы на постройку таких ферм с расходами 
на постройку самого простого балочного .моста типа 814 .(ти-

Рис. 2. Схема установки моста

повой проект Гипролестранса 1938 г.), мы видим, что на 1 м 
фермы .уходит 0,6 м  ̂ лесоматериалов, 14 кг поковок и затра
чивается 6 человекодней, топда как «а  1 м балочного моста 
типа 814 — соответственно требуется 1,32 м’ леса, 22 кг поко
вок и затрачивается 84 человекодня. (Расход материалов и 
рабочей силы да.н гбез учета 1с.трсительств.а промежуточных 
опор.)

Применение предлагаамых в нашей статье пареносных мо
стов, собираемых .из отдельных ферм, позвоаяет икдустриалн- 
31И .ров ат ь  строительные работы и зн аЧ |И теяьн о  уменьш.ает при 
5TOM затраты труда, расход древесины и металла.

П. М. КАЛАШНИКОВ и В. А. СВИНОБУРКО
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Оборудование железнодорожных платформ 
для перевозки грунта

Т. 3. Захаров и В. П. Труссв
цниимэ

тобы механизировать выгрузку грунта на 
■МЖ строительстве лесовозных железных дорог, 

ЦНИИМ Э разработал конструкцию кузо- 
JMl вов-самосвалов для железнодорожных 

платформ колеи 750 мм. Испытания первых 
образцов, построенных молотовским заводом «Ком
мунар», показали, что они работают вполне удовлет
ворительно.

Грунт засыпается в кузов-самосвал через отвер
стие в настиле эстакады шириной 1 м. Ширина 
туннеля эстакады 3 м, а высота его до настила от 
головки рельса 1,95 м. Для того чтобы тормозная 
платформа с кузовом-самосвалом могла проходить 
под погрузочной эстакадой, надо снять крышу с 
тормозной будки и обрезать поддерживающие ее 
стойки на высоте гребня кузова самосвала.

W-7S0
Рис. 1. Платформа, оборудованая кузовом-самосвалом

Кузов-самосвал (рис. 1) состоит из двух отдель
ных секций, устанавливаемых вплотную одна к дру
гой на платформе системы «Лесосудмашстрой». О с
новные детали каждой секции, это каркас 1, четыре 
борта 2 (по два с каждой стороны), четыре замка
3 и деревянная обшивка 4.

Каркас секции для удобства транспортировки 
можно легко разобрать на две части, сняв верх
нюю 5 и нижнюю 6 связи. Внутри секции по карка
су укладывают двухскатный настил из строганых 
досок толщиной 30 мм с наклоном в 43° к горизон
ту. Между наклонным настилом, бортами и торцами 
секции образуются «карманы», которые и загружа
ют грунтом или балластом.

Кузов-самосвал скреплен с платформой шурупа
ми или металлическими скобами.

При разгрузке платформы нул<но потянуть руко
ятку замка на себя, тогда эксцентрик замка выйдет 
из зацепления и под давлением грунта борт сам от
кроется, после чего грунт сползает по наклонному 
настилу и ссыпается на обе стороны пути. Для того 
чтобы закрыть замок, нужно нажать рукой на борт 
и опустить рукоятку замка.

Техническая характеристика кузова-самосвала 
такова:

Грузоподъемность в к г ......................................  8000
Вес кузова в к г ......................................................940
Вес платформы вместе с кузовом в кг . 443-S
Емкость в м3 плотного г р у н т а .............................  5
Коэффициент т а р ы ................................................0,55
Габаритные размеры в мм

длина..............................................................  7787
ш ирин а........................................................... 2-380
в ы с о т а ............................................................1680

Погрузка бульдозером грунта или балласта на 
платформы, оборудованные кузовами-самосвалами, 
может производиться с эстакады туннельного типа, 
имеющей специальные козырьки (рис. 2).

Поезд, сформированный из платформ с кузовами- 
самосвалами, загружают постепенно, начиная с 
ближайших к локомотиву платформ, по мере выезда 
его из-под эстакады, или же загрузку поезда начи
нают с платформы в хвосте состава.

При эксплуатации платформ, оборудованных ку
зовами-самосвалами, наряду со строгим соблюде
нием правил технической эксплуатации лесовозных 
железных дорог колеи 750 мм необходимо выпол
нять и некоторые специальные требования. Так, при 
подходе поезда к погрузочной эстакаде надо его 
остановить и проверить, надежно ли закрыты замки. 
Нельзя ездить в кузовах-самосвалах.

Рис. 2. Эстакада туннельного типа Для погрузки грунта

Применение кузовов-самосвалов позволит полно
стью механизировать выгрузку грунта с платформ. 
При этом потребуется меньше рабочих, а время на 
разгрузку одной платформы сократится с 20 до 
1— 2 минут и возрастет оборачиваемость землевоз
ных поездов.

10 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Перевозки леса в условиях Большой Волги ❖

г. Лахтанов и И. Чеботарев

тронтельство мощного каскада гидроэлек
тростанций на Волге и Каме в корне меняет 
существующие условия плавания и перево
зок грузов по этим рекам. Особенно боль
шие изменения строительство гидроэлектро

станций вносит в плотовой сплав леса. Дело в том, 
что существующие типы плотов, предназначенные 
для транспортировки леса в речных условиях, не об
ладают необходимой волноустойчивостью, требуемой 
для буксировки по водохранилищам. В то же время 
объемы плотоперевозок, особенно на Каме, за пос
ледние годы резко возросли и играют теперь здесь ре
шающую роль. Уже в прощедшем, 1955 г. объем пе
ревозок леса в плотах с Камы на Волгу превысил до
военный уровень в три раза и теперь продолжает 
возрастать.

До последнего времени по Каме и Волге буксиро
вались в основном лежневые плоты. С 1954 г., когда 
Кама у г. Молотова была перекрыта плотиной и пло
ты прищлось буксировать через шлюз, взамен леж
невых плотов начали внедряться секционные плоты 
в оплотнике. Благодаря тому, что основной единицей 
секционного плота является секция, появляется воз
можность легко формировать транзитные плоты раз
личной ширины и длины применительно к габаритам 
водного пути. Вот почему в связи со строительством 
Горьковской и Куйбышевской ГЭС предстоит вне
дрять секционные плоты также на верхней Вол
ге и Вятке.

Большинство плотов по Каме и Волге сейчас бук
сируется с использованием тормозного железа. 
В навигацию 1955 г. в местном сплаве по Каме и с 
Камы на Волгу отбуксировано за матками или плит
ками Зайцева свыше 90Vq общего количества плотов. 
Плоты без тормозных устройств (системы Далмато- 
ва и ЦНИИ лесосплава) на Каме и Волге распро
странения не получили, поскольку здесь, как это ни 
странно, ответственность за буксировку таких плотов 
несут сплавные организации, не оказывающие непо
средственного влияния на ход буксировки. В ряде же 
других бассейнов, где плоты без тормозных 
устройств принимаются речниками к буксировке на 
обычных условиях, применение этих плотов достигло 
значительных размеров.

Условия, в которых будут буксироваться плоты на 
водохранилищах, очень сложны. По самым скром
ным подсчетам, продолжительность буксировки пло
тов по Камскому водохранилищу будет примерно 
6 суток, по Воткинскому — 5 суток, по Куйбышев
скому — 8 суток и по Сталинградскому — 7 суток. 
Следует полагать, что в лучшем случае только поло

вину навигационного времени погода будет более или 
менее благоприятной. На Каме и Волге нередки силь
ные ветры, от действия которых плоты должны быть 
укрыты в безопасных местах. Поэтому здесь нул<ны 
плоты, способные выдерживать силу ветра не менее 
5 баллов с временным усилением до 6 баллов. 
В противном случае не удастся в течение навигацион
ного периода доставить всю массу плотов по назна
чению.

Таким требованиям существующие типы плотов 
на Каме и 'Волге, а также озерные плоты Ц НИИ  ле
сосплава не удовлетворяют. Из всех существующих 
плотов, по нашему мнению, наиболее пригодны для 
буксировки по водохранилищам морские сигарные 
плоты. Однако и они имеют свои недостатки, глав
ный из которых — трудоемкость сплотки и формиро
вания. При механизированной погрузке выра
ботка одного рабочего на сплотке сигарных плотов 
примерно в 8 раз меньше, чем выработка на обычной 
пучковой сплотке. Такелажа морские сигары требуют 
в 5—6 раз больше, чем обычные плоты, причем та
келаж нужен особый: в основном качественные цепи.

Кроме того, переход на морские сигары сокращает 
объемы зимней сплотки не менее, чем вдвое. Боль
шинство камских зимних плотбищ не может быть 
использовано для сплотки морских сигар, так как по
следние имеют глубокую осадку (2,5— 3 м ). Если же 
уменьшить осадку сигары, то увеличится соотноше
ние ее осей и уменьшится ее прочность.

Нет нужды доказывать, что увеличение заготовок 
леса в бассейнах Камы требует не сокращения, а, на
против, всемерного увеличе^11Я объемов зимней 
сплотки. Особенно важно это для транспортировки 
леса из района, расположенного выше створа Керчев- 
ской запани.

Все это приводит к выводу, что применять сигар
ные плоты на Волге и Каме нецелесообразно.

В последние годы научно-исследовательские инсти
туты по сплаву создали ряд новых конструкций озер
ных плотов для буксировки по Волжско-Камским 
водохранилищам. Все эти плоты оказались, однако, 
весьма трудоемкими в изготовлении и недостаточно 
волноустойчивыми. При усилении ветра до 5—б бал
лов они в значительной степени подвержены разру- 
шениямЧ

•В порядке обсуокдения.

* Это утверждение ааторов опровергается результатами 
буксировки опыггаых плотов в 'навигацию 1955 г., о чем рас- 
ск'азы'вавтся в статье Н. П. Житина и др. в №  4 нашего 
журнала за '1956 т.

Наиболее совершеиными из всех люпытываемых плотов 
оказались секционные плоты в оплотнике с  бортовыми леж
нями, которые с успехом выдержади ветер силой 5 баллов с 
временным усилением до 6 баллов. Этот тип плотов был ре
комендован к внедрению в производство. (Ред.)
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Для снижения аварийности плотов при буксировке 
необходимы большие работы по строительству плото- 
убежищ, требующие затраты нескольких десятков 
миллионов рублей.

Мы считаем наиболее совершенным способом 
транспортировки леса по большим водоемам пере
возку его Б мощных самоходных лесовозных судах, 
оснащенных необходимыми приспособлениями и ме
ханизмами для погрузочных работ.

В настоящее время перевозки леса в судах на Вол- 
ге и особенно на Каме очень незначительны. По Вол
ге перевезено в прошлую навигацию в судах только 
12,9**/о, а по Каме всего О,Wo общего объема пере
возок леса.

Против перехода на перевозку леса в самоходных 
баржах обычно возражают, указывая, что этот спо
соб требует большого количества тоннажа, что содер
жание самоходных судов связано с крупными экс
плуатационными затратами и, наконец, что трудно 
обеспечить достаточное количество груза на обрат
ный пробег.

Однако этим возражениям могут быть противопо
ставлены более обоснованные доводы и расчеты, до
казывающие целесообразность перехода на перевоз
ку леса в судах.

Прежде всего с постройкой крупнейших в мире 
Куйбышевской и 'Сталинградской гидроэлектростан
ций значительно увеличатся объемы промышленного 
производства в низовьях Волги и заметно возрастет 
поток промышленных и сельскохозяйственных гру
зов вверх по Волге. Вниз по Волге в освободившихся 
судах можно будет отправлять в первую очередь лес
ные материалы.

Судовые перевозки леса позволят полностью из
жить потери древесины, которые при перевозке в пло
тах достигают больших размеров вследствие утопа, 
аварий и разноса. Н а Волге потери леса от аварий 
при буксировке плотов составляли: в 1952 г. — 
93 тыс. м3, в 1953 г. — 127 тыс. мз и в 1954 г. — 
87 тыс. м®. На глубоководных путях потери леса из 
плотов еще более возрастут. Ведь при буксировке 
плотов по Онежскому osej)y потери древесины от 
штормов в отдельные навигации достигали 10— 11®/о 
всего количества перевезенного леса.

Далее, судовые перевозки открывают перспективу 
более полного использования лиственных насажде
ний. До сих пор заготовка и вывозка лиственной 
древесины к сплаву проводятся в незначительных ко
личествах, поскольку она из-за большого объемного 
веса наиболее подвержена утопу. Поэтому миллионы 
кубометров лиственных древостоев, нужных народно
му хозяйству, не используются и, оставаясь на лесо
секе, отмирают, становясь источником заражения 
лесов.

Перевозки в судах обеспечат более быструю до
ставку леса в пункты потребления. Так, для достав
ки грузов в судах на участке от Молотова и Щ ерба
кова до Астрахани (со скоростью 8 км/час) необхо
димо 14 суток. Самоходная баржа идет в два раза 
быстрее и может пройти это расстояние в 7 суток. 
Сроки же буксировки плотов значительно длиннее. 
В полноводный период навигации, когда возможно 
продвижение плотов со скоростью 4,5 км/час, на до
ставку плота от (Молотова до Астрахани затрачивает
ся 27 суток. В период межени при скорости букси
ровки плотов 3,7 км/час этот путь сплавляемый лес 
проходит за 81 сутки.

В условиях зарегулированного стока скорости бук
сировки снижаются." Например, на Рыбинском водо
хранилище в течение суток плоты проходят только 
40 км, а на Каме, где сток пока не регулировался, — 

105 км.
Даже при перевозке грузов в несамоходных судах 

вниз по Волге скорости доставки лишь незначитель
но отстают от скоростей железнодорожных перево
зок, но в целом примерно одинаковы. При перевозке 
же грузов в теплоходах по Волге среднесуточный 
пробег оказывается на 30”/о выше, чем на железных 
дорогах.

При сравнении сроков доставки леса из Молотова 
в Баку плотами и самоходными баржами выясняет
ся, что последние проходят это расстояние в четыре 
с лишним раза быстрее (12 суток), чем плоты 
(51 сутки). Продолжительность каждого этапа пере
возки леса в плотах и самоходных судах по этому 
маршруту показана ниже.

Продолжи-
В п л о т а х  тельность

в сутках
Буксировка Молотов — Астрахань ........................  31
Рейдовые работы в Астрахани (сплотка, форми

рование) ......................................................................... 10
Простой плотов в Астрахани в ожидании от

буксировки по условиям п о г о д ы ........................  5
Буксировка м о р е м .........................................................

И т о г о ................  51

В с а м о х о д н ы х  с у д а х  б е з  п е р е г р у з к и
Молотов — Астрахань..................................................... ^
Перевалка леса в А ст рах ан и ..................................... 3
Астрахань — Баку л е сов о зом ....................................  2

И т о г о .................  12

Доставка леса из Молотова на Цимлянскую базу 
в самоходных судах продолжается всего 7 суток. 
Плоты же буксировались в Цимлянскую 45 суток, в 
том числе буксировка Молотов — Сталинград про
должалась 24, рейдовые работы в Сталинграде заня
ли 14 и буксировка на участке Сталинград — 
Цимлянская 7 суток.

При перевозке в судах будет обеспечено более 
полное использование навигационного периода. Са
моходные лесовозы не будут простаивать в ожидании 
благоприятной погоды, тогда как пароходы-плотово
ды должны пережидать шторм в закрытых безопас
ных пунктах. К тому же самоходные суда будут про
должать работу и в начальный период образования 
льда, когда плоты уже не буксируются. (Конечный 
срок отправки плотов из Новоильинска — 5 октября, 
хо-Л! ледостав на Каме обычно бывает в первой дека
де ноября). В результате доставка груза самоходны
ми баржами Б пункты назначения будет осуществима 
и в конце октября.

Отправка леса в самоходных баржах позволит 
максимально использовать наиболее полноводный 
ранневесенний период навигации, в то время как от
правка плотов в этот наиболее удобный для букси
ровки период ограничивается пропускной способно
стью сплоточных и формировочных рейдов.

С  открытием навигации лес в суда можно грузить 
и с горных складов и из запаней — генеральных и 
передерживающих. Таким образом, весной создается 
возможность начинать перевозки леса на 20— 30 дней 
раньше. Если учесть к тому же, что при судовых пе
ревозках обеспечиваются лучшие скорости доставки 
леса и более раннее начало отгрузки, то станет ясно,
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что древесина в судах попадет в пункты потребления 
на полтора месяца раньше, чем в плотах.

Значение ранней доставки леса в низовья Волги 
трудно .переоценить, так как волжские стройки и ле
созаводы обычно не имеют переходящих запасов ле
са. Особенно это важно для подачи рудничной стой
ки на перевалочные базы.

Несомненным достоинством судового сплава яв
ляется и то, что он не требует дорогостоящего дефи
цитного такелажа. На Каме в настоящее время на 
местном и транзитном сплаве используется около 
30 тыс. т такелажа, стоимость которого на каждый 
кубометр транзитной древесины около 3 рублей. Обо
рачиваемость такелажа на транзитном сплаве — 
максимум два раза в навигацию. Обратно он достав
ляется на самоходных судах, пассажирских парохо
дах или по железной дороге.

Осадка барж-лесовозов будет не больше, чем осад
ка сигар, и на всем пути от погрузочных причалов до 
пунктов потребления глубины будут достаточны. В 
годы мелководья осадка судов будет регулироваться 
при погрузке.

Следовательно, необходимость в содержании пере- 
формировочных рейдов отпадает, что даст огромную 
экономию государственных средств. |Как известно, 
формирование и переформирование каждого кубо
метра сплоченной древесины только в бассейне Камы 
обходится в 2 р. 24 к. В связи с перекрытием Камы 
н Волги мощными плотинами количество переформи
рований плотов увеличится, так как переформиро- 
вочные работы придется производить на каждом 
верхнем и нижнем бьефе.

И еще один довод в пользу судового сплава. С пе
реходом на судовые перевозки будет ликвидировано 
существующее положение, при котором ответствен
ность за буксировку плотов несут и сплавщики и реч
ники. Плотовые команды до сих пор подчиняются 
сплавным, а не речным транспортным организациям. 
Такая двойственность в руководстве буксировками 
плотов отрицательно сказывается на результатах 
сплава леса, порождает безответственное отношение 
работников к этому важному делу.

В подкрепление наших доводов сравним стоимость 
доставки 1 м* древесины в плотах и в судах.

При доставке в плотах она слагается из следую
щих элементов:

Формирование и переформирование 6 р. 50 к
Амортизация такелажа по транзитной 

древесине.............................................3 р. 00 к.
Фрахт средний (до Сталинграда) . . 15 р. 00 к.
Потери (в среднем)............................... 1 р. 20 к.
Расходы на транзитном сплаве . . .  3 р. 00 к.

Итого . 28 р. 70 к

При доставке же леса в судах фрахт с погрузкой 
обходится в 26 руб. на 1 м®.

Уже такое приближенное сравнение позволяет 
сделать вывод о рентабельности перевозок леса 
;амоходными судами в новых условиях. При перехо- 
le на судовые перевозки леса будут облегчены н 
/дешевлены работы по расчистке и содержанию 
'ранспортных путей, резко снизится аварийность пе- 
)евозок.

Не исключена возможность использовать для пере- 
юзок леса и несамоходный флот типа лихтеров, ко- 
'орые для этой цели следует обязательно снабдить 
тогрузочными средствами. Караван несамоходных

барж с грузом 30 тыс. т может доставляться в пунк
ты назначения одним мощным буксировщиком. Ско
рость этих судов не менее чем вдвое превысит ско
рость буксировки плотов. Такие судовые караваны 
могут двигаться и в ненастную погоду.

Не следует упускать из виду и то, что при судовых 
перевозках стирается грань между обычной букси
ровкой плотов вниз по течению и взводной доставкой 
леса, так как в судах перевозки можно проводить в 
любом направлении.

Переход на перевозку леса в судах со всей остро
той ставит вопрос о механизации погрузки. Для 
облегчения погрузки следует детально разработать и 
внедрить пакетный способ погрузки леса пучками, 
спроектировать лесные причальные рейды в местах 
погрузки и выгрузки.

И самоходные и несамоходные суда должны быть 
снабжены откидными стойками для саморазгрузки 
леса и, следовательно, для увеличения оборота тон
нажа.

Независимо от принципиального решения вопроса 
о полном переходе на судовые перевозки леса необ
ходимо, чтобы Министерство речного флота увеличи
ло тоннаж для перевозки лесных грузов в Волжско- 
Камском бассейне. В первую очередь это должно 
относиться к перевозке короткомерных и лиственных 
сортиментов ■— рудничной стойки, дров, фанерного 
сырья, готовых шпал и других лесоматериалов, до
ставка которых в плотах нецелесообразна. Нехватка 
тоннажа для перевозки перечисленных грузов за
трудняет рациональную разделку хлыстов и тормо
зит повышение выхода деловой древесины в приреч
ных леспромхозах.

Необходимо в кратчайшие сроки разработать тех
нологию переработки и транспортировки в судах ко
роткомерного леса и оборудовать нижние склады 
леспромхозов, вывозящих лес к сплаву, специальны
ми погружателями.

Поскольку переход на судовые перевозки может 
быть осуществлен только постепенно, сейчас нельзя 
ослаблять внимание к вопросам успешного проведе
ния плотоперевозок, в частности к буксировке пло
тов, сформированных из хлыстов. Вместе с тем не 
следует забывать, что для местных поставок плото
вые перевозки леса будут попрежнему наиболее це
лесообразным способом транспортировки. Поэтому 
научно-исследовательские институты и сплавные тре
сты должны продолжать работу над изысканием но
вых типов плотов для  ̂перевозки леса в местном 
транзите и в низовья Волги.

В условиях развития судовых лесоперевозок боль
шое значение также имеет правильное размещение 
лесопильно-деревообрабатывающей промышленности 
и приближение ее к районам лесозаготовок, т. е. раз
мещение лесозаводов в верховьях рек, что даст воз
можность увеличить перевозки обработанной древе
сины в низовья Волги. Перевозки пиломатериалов 
взамен круглого леса снижают минимум на одну 
треть потребность в тоннаже. Эти важные вопросы 
заслуживают, разумеется, специального изучения, 
которое не входило в задачу нашей статьи.

Вопрос о способах перевозки леса в условиях 
Большой Волги должен решаться безотлагательно, 
чтобы к завершению строительства мощных гидро
электростанций обеспечить бесперебойную доставку 
водным путем больших количеств древесины в без
лесные районы страны.
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Первый опыт применения шатровой запани
ека Ижма (бассейн р. Печоры) имеет край
не неустойчивый характер. Местами поро
жистая, она легко размывает свои берега, 
сложенные из 'Слабых песчаных грунтов. 
Расчетные скорости течения реки —

1,5 м/сек, максимальные паводковые скорости дости
гают 3,2 м/сек. Ложе реки состоит из трудноразмы- 
ваемых пород с незначительными наносами. Ширина 
Ижмы 150 м, бытовая глубина 4,5 м.

В связи с подъемом наплавной части на пыж и 
размыванием берегов поперечная лежневая запань 
на р. Ижме в прошлые годы систематически испыты
вала угрозу серьезных аварий.

Поэтому перед навигацией прошлого года было ре
шено перенести запань на новый участок реки. Что
бы предотвратить проведение дорогостоящих берего
защитных работ на этом участке реки, проектантами 
Ухтинского комбината (гл. инженер проекта К. А. Ве
ревкин) было принято решение построить новый тип 
запани — шатровую.

Поскольку нам известно, шатровые запани еще не 
применялись на лесосплаве, поэтому первый опыт йх 
ст|роительства может представить интерес для чита
телей журнала.

Конструктивно шатровая запань (рис. 1) устроена 
так. Русловая опора для верхового крепления тросов 
лежня представляет собой бетонный массив объемом 
около 900 м ,̂ установленный посередине реки на ее 
известняковом дне. Повышенную устойчивость опоре 
придают две железобетонные шпонки сечением 
2X2 м, заглубленные в коренную ие|размываемую по
роду на 2,5 м. Опора рассчитана на нагрузку 500 т 
(рис. 2).

Береговые опоры — мертвякового типа. В анкер
ные камеры уложены трапецоидальные железобетон
ные бал-ки, на 'каждой из которых установлено по два 
вертикальных железобетонных барабана диаме'лром 
по 1,2 м для крепления тросов лежня.

• - с .;- .'

Рис. 1. Общий вид шатровой запани

Свободные концы тросов зажаты двумя зажимами, 
укрепленными на барабанах.

Наплавная часть шатровой запани в каждом кры
ле имеет по 13 плиток типовой конструкции ЦНИИ 
лесосплава, предназначенных для лежнево-сетчатых 
запаней при скоростях течения до 2,25 м/сек., и по 
пять плиток-пучков специальной конструкции на ме
таллической раме.

Мостик выпускных ворот состоит из двух металли
ческих труб, закрепленных на металлических понто
нах, конструкция которых разработана специалиста
ми нашего комбината.

Лежень запани рассчитан на нагрузку 240 т, каж
дое крыло его состоит из четырех тросов диаметром 
60 мм. Тросы лежня закреплены на русловой опоре 
способом, применяемым на канатных дорогах 
и мостах: распущенные концы каждого троса за
литы белым металлом и вложены в специальные ме
таллические устройства, закладывае.мые в обоймы, 
закрепленные в бетонном массиве опоры и выступа
ющие на ее тыльной части.

Оба крыла запани оборудованы сетчатым устрой
ством. Один из четырех тросов лежня является его 
нижней ветвью и заглублен на среднюю расчетную 
глубину реки. Для предупреждения подъе.ма троса 
нижней ветви в устье траншеи береговых опор уста
новлены специальные устройства— металлические 
рамы-ограничители, а в толщу русловой опоры зало
жены трубы с выходным отверстием у самого дна, 
через которое и пропущены тросы нижней ветви.

Между наплавными плитками, на каждой из кото
рых имеется по две подвески из троса диаметром 
12 мм, установлены металлические упоры-зажимы, 
препятствующие скольжению плиток по даклонным 
тросам верхней ветви лежня и зажимающие все три 
троса. Тщательная установка этих межплиточных за
жимов избавляет от необходи.мости регулировать на
тяжение тросов лежня в начальной стадии формиро

вания пыжа.
Так как в районе заложепнг! 

береговых опор берега подвер
жены сильному размыву, от
косы укрепляют путем камен
ной выстилки на 60 м выше и 

. на 20 м ниже створа запани.
Все работы по проектирова

нию, строительству и установке 
запани в сложных условиях 
Севера были произведены в 
очень короткие сроки —  в те
чение всего 2,5 месяца (с мар
та по май 1955 г.). Естествен
но, что первый опыт строитель
ства шатровой запани характе
ризовался отдельными недо
делками и недостаточно чет
кой отработкой некоторых уз
лов запани. В частности, не
удачно решена конструкция 
крепления тросов нин(ней ветви 
лежня на русловой опоре. Тро
сы нижней ветви приходится 
протаскивать сквозь всю опору 

(фото Е. М. Серова) в трубы диаметром 220 мм и
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Рис. 2. Русловая опора

(фото Е. М. Серова)

ТОЛЬКО после этого по;;авать на наплавную часть для 
крепления.

Первые шаги в эксплуатации запани свидетельст
вуют о ряде ее преимуществ перед обычными лежне
выми запанями, хотя надо еще много работать над 
изучением запани и поведением ее в сложных гидро

логических условиях. В интересах развития этого 
начинания Центральному научно-исследовательско- 
му институту лесосплава следовало бы поставить ла
бораторные испытания и исследования примененного 
у нас типа шатровой запани. В частности необходи
мо испытать в различных тяжелых условиях 
устойчивость наплавной части, надежность крепле
ния тросов на русловой опоре, влияние русловой 
опоры на пыжеобразование.

Эти .исследования значительно помогли бы даль
нейшему внедрению шатровых запаней в практику 
лесосплава, в особенности на реках со значитель
ными скоростями течения и легко размываемыми 
берегами.

Стоимость строительства лежневой запани в да)1- 
ных условиях по техническому проекту превышала
2 млн. руб. Сооружение же шатровой запани благо
даря значительному сокращению объемов берегоук
репительных работ обошлось более чем на 25'’/о де
шевле. Сократились и Э1К Сплуатационны е расходьк 
Е'сли раньше на пробивке русла пыжа только в го
ловной части в течение 3—4 дней были заняты 20— 
25 человек, то ныне пыж в районе выпускных во
рот был разобран вручную 20 рабочими за одну сме
ну. Выработка на разборке пыжа в лежневой запа
ни часто падала до 20 и даже 12 м* на человеко
день. Теперь же производительность труда на этих 
работах составляет на ч&аовека более 80 м̂  в день.

Мощная русловая опора шатровой запани, вос
принимающая значительную часть нагрузок, улуч
шает формирование пыжа и значительно облегчает 
его разборку.

А. Д. Ш ЛАПХЕР  н А. Н. Ш ИРОКОВ  

Контора лесозаготовок и деревообработки 
Ухтинского комбината Министерства нефтяной

промышленности

Тросовые перемычки при разборке заломов 
на горных реках

в. Сергутин
СибЛТИ

п

ри молевом сплаве леса по недостаточно устроенны.м 
горным рекам часто образуются бревенные заломы 
и возникает угроза обсушки древесины. Заломы, за
держивая продвижение сплавляемого леса, в не
сколько раз увеличивают трудовые затраты на моле
вом сплаве. Кроме того, изменение скоростей пото

ка на участка.х вблизи заломов усиливает русловые де^р-  
мации горной реки, приводит к образованию кос и отмелей.

Разборка заломов «  скатка в воду леса, обсохшего ла 
косах и отмелях, — наиболее тяжелые и трудоемкие опера
ции на сплаве. Поэтому необходимо шире проводить мелиора
тивные работы на горных реках, чтобы предупредить образо
вание заломов. Вместе с тем яесомненный интерес представ
ляет и накопленный сплавными предприятиями опыт примене
ния рациональных способов разборки заломов.

Красноярская сплавная контора сплавляет молем в каждую 
навигацию свыше 1 млн. м’ древесины по горным рекам Базаи- 
хе, Дербино, Мане, Сисиме и друлим. В меженный период эти 
реки имеют незначительную глубину, большие скорости тече
ния и неширокое (^роме р. Маны в среднем и нижнем тече
нии) русло. Русла и берега этих рек легко размываемы. З а 
ломы на таких реках образуются, как правило, по всей шири

не потока и, если не принять срочных мер для нх разборки, 
быстро увеличиваются в объеме, нередко приостанавливая 
сплав на верхних участках реки.

Лес сплавляется здесь в основном при естественных гори
зонтах. Лишь на отдельных местах создается подпор от про
дольных лесонаправляющих дамб (на р. Базаихе усовень по
вышается пагвуаками воды из ялотии).

До 1948 г. на этих реках для разборки заломов проклады
вали продатьные траншеи (коридоры) по линии наибольших 
глубин (фарватера) или сбоку, вдоль берега, а также приме
няли способ поперечной разборки нижних по течению частей 
залома. Однако оба эти способа имеют много недостатков,

В траншею с большой скоростью устремляется основная 
масса воды, которая размывает и углубляет русло в этом ме
сте. В конечном итоге, если траншея пробита по фарватеру на 
негл'убоком месте, а толщина залома превышает 2—3 ряда, то 
правая и левая части залома оседают на дно реки. Если же 
траншея пробита вдоль берега, то вода размывает его и в ре
зультате оседает весь залом. Для ликвидации заломов в обоих 
сл1учаях приходится стаскивать бревна в траншею «по-сухому», 
отчего ^еэко увеличиваются затраты труда и материальных 
средств.
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При поперечном способе разборки весь залом или ofдeль- 
иые его части постепенно надвигаются на препятствие и 
бревна пыжа приходится разбирать почти полностью. Однако 
этот способ имеет и несомненное преимущество — русло раз
мывается менее интенсивно, чем три .прокладке продольных 
траншей.

Поперечный способ разборки залома, как показывает опыт 
сплава яо р. База.ихе, целесообразно применять при сплаве ,на 
волне попуска, которая поднимает оставшуюся часть залома 
и уносит ее вниз по течению. При этом следует иметь в виду, 
что если 'ПЫЖ сформировался на волне попуска, то его утол
щенная часть в продольном профиле и в плане обращена

Фардотер 
реки

Схемы разборки заломов при помощи тросовых перемычек;
а — на прямом участке; б — на криволинейном участке; 1 — береговые 

опоры; 2 — трос; 1, 11 — очередность разборки

вверх по течению, так как набегающая волна набивает пыж 
сверху вниз. Утолщенные же части пыжа, образовавшегося 
при естественных горизонтах, направлены вниз по течению, 
так как в этом случае основная масса леса сосредоточивается 
у препятствия.

Оба ати способа, однако, 'недостаточно эффективны на ре
ках с малыми глубинами, где они не обеспечивают нужной 
быстроты разборки заломов при минимальных трудовых за
тратах.

В 1948 г. сплавщики Дербинского участка Красноярской 
сплавной конторы впервые применили иной способ, основан
ный на частичной разборке залома и в1ременной задержке 
основной его массы с помощью тросовых перемычек. При 
'разборке пыжа по этому способу на прямых участках реки 
работы ведутся в следующем порядке (см. рис.). На участ
ке реки, рааположен'ном выше препятствия примерно на рас 
стоянии *А общей длины залома, прокладывают через всю 
ширину реки поверх залома стальной трос, концы которого 
закрепляют за береговые опоры (деревья, пни и т. п.). Трос 
должен быть прочно сцеплен с заломом, для чего лучше все
го пропустить его через тело пыжа.

С помощью багров длиной 1,2 м рабочие разбирают го
ловную част(ь залома вплоть до линии перемычки. На раз
борке пыжа иногда используется трактор КТ-12 с лебедкой.

Если под заломом имееПСя npenflt<iTBHe, 6fo убирают. Такие 
препятствия, как косы и отмели, как правило, ликвидируются 
благодаря повышенным скоростям течения реки ниже залома 
и тем самым глубины увеличиваются до сплавных.

После разборки головной части трос с одного конца раз
вязывают, освобождая таким образом основную массу леса 
в заломе. Бревна из этой массы, постепенно приобретая 
инерцию, устремляются вниз по течению.

На криволинейных участках, где образуется большинство 
пыжей, разбирать заломы значительно труднее, чем на пря
мом плесе или пе,рекате. Фарватер реки, как известно, сме
щается к вогнутому берегу и вдоль него поэтому сосредото
чивается основная масса осевшего леса и проходит основной 
расход воды.

На первый взгляд может показаться, что разборку следует 
начинать у вогнутого берега, где толще залом и бол'ьше глу
бина. Это, однако, неверно. Если начать разборку у вогнуто
го 'берега, то весь расход 1В0ды, проходящей через этот створ, 
сосредоточится у вогнутости кривой и обсушится аалом вдоль 
низкого выпуклого берега. Поэтому следует, применив способ 
перемычек, перекинуть трос вдоль залома и захватить ниж
нюю (ио течению) часть основной его массы, как показано 
на рис. 1, б. Разборку начинают ближе к выпуклому берегу, 
хотя эго и труднее ввиду небольшой глубины. После того как 
эти части залома (I и П на рис.) разобраны, развязывают 
нижний по течению конец троса, давая ход основной массе 
леса.

Если залом длинный (100 и более м), то на Дербинском 
участке устраивают несколько таких перемычек для предот
вращения местных перепыжовок в середине залома, которые 
могут возникнуть при разборке головной части.

В одну из навигаций с помощью тросовых перемычек на 
р. Дербино на дистанции 17-го км от устья в течение полу
тора суток был успешно разобран залом длиной более 1 км 
и толщиной в 4—5 рядов бревен. Залом содержал около 
15— 18 тыс. м® леса. На h€im было одновременно поставлено 
три перемычки, первая из которых находилась на 70 м выше 
нижнего по течению конца залома, а две остальные были 
поставлены на расстоянии соответственно 400 и 800 м от 
первой. После того как была разобрана головная часть за
лома, перемычки постепенно снимали (начиная с нижней по 
течению), перепуская, та'ким образам, залам по частям.

Примерно на этом же участке р. Дербино в другую нави
гацию методом тросовых перемычек также быстро был ра
зобран залом объемом около 10— 12 тыс. м* и длиной более 
800 м. Русло здесь песчано-галечное, средней извилистости; 
глуб'ина в ме1Ж0нь составляет 0,5— 0,8 .м, ширина 25—30 м, 
скорость около 1,25 м/сек.

Для применения перемычек не обязательно иметь особо 
прочные или толстые тросы, так как внезапных рывков или 
ударов при подвижке залома не происходит и трос натяги
вается плавно. На реках Дербино, Сисиме и Езогаше шири
ной на сплавных участках от 15 до 30 м перемычки изготов
ляют из тросов диаметром 20— 32 мм. При разборке двух 
описанных выше заломов применялись стальные тросы диа
метром 32, мм, причем каждый трос сдерживал участки зало
ма объемом 3—5 тыс. м®.

Разборка заломов средних раз'Меров с  помощью тросовых 
перемычек (требует в 4,5 раза меньше трудовы;х затрат, чем 
разборка их путем прокладки продольных траншей. Так, на 
р. Дербино в 1955 г. средняя трудоемкость разборки ,1 м* за
лома объемом от 1 до 3 тыс. м̂  способом продольной тран 
шеи составляла 5,2 чел/часа, тогда как эта операция, выпол
ненная с помощью тросовых перемычек, требовала всего 
лишь 1,1 чел/часа. ,С увеличением же объемов зало,ма отно
сительные затраты на их разборку способом перемычек соот
ветственно снижаются.

Все это позволяет сделать вывод об эффективности при
менения перемычек при разборке заломов на горных реках 
с малыми глубинами. Благодаря устройству перемычек и бы
строй разборке заломов молевой сплав на реках Дербино и 
Езогаше стали заканчивать «а  10— 15 дней раньше обычного.
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Пути повышения производственных мощностей 
рамного лесопиления

С. А. Образцов

сновным видом лесопильного оборудования 
в настоящее время у нас является лесопиль- 

' ная рама. Производственные мощности ле
сопильных цехов из года в год растут. Так, 
30 лет назад одна лесопильная рама распи

ливала в год 20— 30 тыс. м* бревен средним диамет
ром 24 см, а в наши дни годовая производительность 
достигает 60 тыс. м® на одну установленную раму. 
Максимальной в те годы считалась посылка 20 мм, 
а теперь — *45 мм. Наращивание мощностей лесо
пильных цехов происходит главным образом за счет 
улучшения качества оборудования и увеличения ско
ростей подачи.

Непосредственно в лесопильном цехе современного 
лесозавода, как известно, выполняются непрерывным 
потоком следующие операции: выпиловка бруса и до
сок из бревна на лесопильной раме первого ряда; 
распиловка бруса на доски на лесопильной раме вто
рого ряда; обрезка необрезных досок на обрезном 
станке; браковка, торцовка и затем сортировка досок. 
Завершается процесс лесопиления сушкой досок и 
переработкой отходов.

В ближайшее время предполагается внедрить в 
промышленность лесопильные рамы с максимальной 
скоростью подачи 20—25 м/мин и увеличить благода
ря этому производственную мощность потока в
1,5 раза. Поэтому именно сейчас важно выявить и 
устранить препятствия, тормозящие дальнейшее уве
личение мощностей технологического потока в лесо
пильном цехе.

Производительность потока рамного лесопиления 
лимитируется двумя операциями, связанными с боль
шим количеством ручных работ: обрезкой и торцов
кой досок.

Объем трудовых затрат на обрезку и торцовку за
висит прежде всего от количества досок, выпиливае
мых из одного бревна. В этом отношении имеется су
щественное различие между лесопильными цехами 
советских и шведских лесозаводов, хотя по характе
ристике и расположению оборудования эти цехи в 
основном схожи.

Сопоставляя данные журнала «Унасильва» (сен
тябрь 1955 г., статья Б. Тунелла) о лесопилении в 
Швеции и имеющиеся в распоряжении ЦНИИМ ОД 
материалы о наших лесозаводах, мы видим, что при 
распиловке шестиметровых бревен диаметром от 18 
до 30 см на лесозаводах Швеции выпиливается от 6 
до 8 досок из одного бревна, а на лесозаводах 
СССР — от 8 до 14 досок.

Отсюда следует, что загрузка потока по количест
ву пропускаемых досок на наших лесозаводах при
мерно в два раза больше, чем на шведских. Следо
вательно, при одинаковой скорости потока на обра
ботку одного и того же бревна на обрезных станках 
на наших заводах приходится затрачивать (с учетом 
ручных операций) в два раза больше времени.

Минимальная продолжительность ручных опера
ций по обрезке одной доски составляет 4 сек. Таким 
образом, в Швеции (при выходе из одного бревна
4 необрезных досок) обработка досок с одного брев
на на обрезном станке продолжается не менее 
16 сек., а у нас (при выходе 6 — 8 необрезных до
сок) — 24— 32 сек. Отсюда следует, что на обрезном 
станке в лесопильном цехе шведского лесозавода 
можно обработать в течение одной минуты доски 
примерно от 4 бревен и скорость потока в этом 
случае будет 22—24 м/мин. На наших заводах за 
одну минуту обрезной станок может переработать не 
более 2—2,5 бревна и скорость потока будет, следо
вательно, 12— 15 м/мин.

Эти цифры убедительно свидетельствуют о том, 
что производственная мощность потока лесопиления 
может быть значительно увеличена за счет пропуска 
в потоке меньшего количества досок из каждого брев
на. Для этого в поставах нужно устанавливать тол
стые доски, кратные по толщине заданной специфи
кации. Эти доски должны быть подвергнуты после
дующему делению на ребровых ленточных или круг
лопильных станках.

Вторым резервом увеличения производственной 
мощности наших лесопильных заводов является со
кращение количества размеров вырабатываемых до
сок. Многоразмерность создается не только неоправ
данно усложненными потребительскими специфика
циями, но и самим производством — при подаче не
сортированных бревен в поток. При выпуске потоком 
22— 26 досок в минуту затрудняется не только их 
сортировка, но и точный учет их по качеству и коли
честву.

В этом смысле заслуживает внимания опыт лесо
пильной промышленности США, где с целью повы
шения производительности лесопильных заводов се
чения выпиливаемых досок унифицированы и сведе
ны к 20 вариантам: 4 градации по толщине и 5 — 
по ширине.

Большую остроту приобрел в настоящее время 
вопрос о торцовке досок. Прежде всего уточним са
мо понятие «торцовка». Под торцовкой следует ра-
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Зуметь обработку торцов, рассчитанную на получе
ние досок максимально возможной стандартной дли
ны с учетом устранения дефектов. Торцовку не сле
дует смешивать с поперечным раскроем, при кото
ром доска раскраивается в поперечном направлении 
на заранее заданную спецификационную длину.

Технологический процесс современных рамных ле
сопильных заводов рассчитан на торцовку досок и ке 
приспособлен для поперечного раскроя. Торцуют дос
ки либо на торцовочных браковочных столах с дву
мя пилами, либо на торцовочных централизованных 
устройствах из двух или трех пил. В первом случае 
производительность торцовочного узла 8— 10 досок в 
минуту, а во втором — 18 досок при одной комлевой 
пиле и 32 доски при двух комлевых пилах. Таким 
образом, современный поток из двух лесопильных 
рам должен иметь три браковочно-торцовочных стола 
или одно торцовочное устройство.

По данным Тунелла, на шведских лесопильных 
заводах торцовка досок производится в два этапа; 
сначала в лесопильном цехе на торцовочном центра
лизованном устройстве из двух пил и затем, посте 
сушки,— на торцовочно-^1аркировочных устройствах, 
где, помимо торцовки, доски маркируются с каждого 
конца. На этом устройстве автоматически учитыва
ются число досок каждой длины и их общее количе
ство и на торце каждой доски штампуется ее длина.

На американских лесопильных заводах выпуска
ются доски в строгом соответствии со спецификацией 
как по сечению, так и по длине. Для этого приме
няется триммер ■— многопильный станок для попе
речного раскроя досок, установленный в потоке лесо
пильного цеха. После искусственной сушки доски 
проходят дополнительную сортировку без повторной 
торцовки. Таким образом, качественная сушка досок 
освобождает процесс лесопиления от излишних опе
раций. На тех лесопильных предприятиях США, ко
торые оснащены современным оборудованием, при 
наличии в потоке триммеров и обрезных станков ди
станционного управления рабочий почти не прика
сается к доске вплоть до поступления ее на сорти
ровочную площадку.

Добиваясь значительного повышения производ
ственной мощности лесопильных цехов и максималь
ной скорости подачи 20—25 м/мин, необходимо в 
первую очередь обеспечить лесопильный поток высо
копроизводительными лесопильными рамами. Поми
мо этого, должны быть решены и другие важные за
дачи.

Околорамное оборудование лесопильного потока 
должно гарантировать распиловку бревен без торцо
вых разрывов. При современном уровне околорамной 
механизации подготовка бревна для распиловки в 
лесораме с максимальной скоростью подачи
13,5 м/мин продолжается 9 сек. После замены суще
ствующих лесопильных рам более мощными со ско
ростью подачи 20— 25 м/мин околорамные операции 
нужно механизировать настолько, чтобы сократить 
длительность подготовки до 5— 6 сек.

Для более производительной работы на высоких 
скоростях необходимо оснастить лесорамы высокока
чественными пилами, прошедшими квалифицирован
ную обработку.

В лесопилении величина посылки при данной вели
чине хода рамы и диаметре распиливаемого бревна 
определяется работоспособностью пилы и мощностью 
г!онвода.

Возьмем для примера лесопильный поток с Двумя 
рамами РД-75. На первой бревна диаметром 28 см 
распиливаются на брус высотой 150 мм, а на второй 
брус распускается на доски 8 пилами. Первая рама 
может работать с посылкой 33 мм, а вторая — с по
сылкой 44 мм. Производительность всего потока бу
дет определяться по посылке 33 мм, составляющей 
лишь три четверти от возможной посылки второй ра
мы. Снижение производительности потока на 25®/о 
здесь вызвано недостаточной работоспособностью 
пилы.

Важными средствами увеличения мощности лесо- 
цехов явится коренное усовершенствование узла об
резного станка с максимальным сокращением или 
полным устранением ручных операций, а также вве
дение новой операции — деления кратных по толщи
не досок прежде всего в потоках, распиливающих 
бревна диаметром от 30 см и выше. Не менее важно 
с этой целью заменить действующие торцовочные 
средства многопильными станками для поперечного 
раскроя (триммерами).

Распиловка на рамах бревен, строго отсортирован
ных по размеру и качеству, должна стать законом 
для лесопильных предприятий. В тех же случаях, 
когда выполнение этого требования неосуществимо, 
целесообразно отказаться от использования лесо
пильной рамы в качестве головного станка и заме
нить ее другим оборудованием.

Характерным недостатком технологического про
цесса рамного пиления является асинхронность рабо
ты спаренных лесопильных рам при брусовке — наи
более прогрессивном способе распиловки.

При распиловке с брусовкой изменение диаметра 
бревен, высоты бруса и количества пил в поставе 
оказывает различное влияние на соотношение скоро
стей подачи лесорам РД-75 первого и второго ряда. 
В одних случаях, как это показано на рисунке, ско-
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Увеличение или снижение скорости подачи на лесораме 
РД-75 второго ряда в процентах от скорости подачи на 

лесораме первого ряда при разной высоте бруса:
а — при 8 пилах в поставе рамы второго ряда; б — то жз при 

10 пилах; в — то же при 12 пилах; г — то же при 14 пилах
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рость подачи на лесораме второго ряда опережает 
скорость подачи на раме первого ряда, в других — 
происходит обратное явление. Цифры со знаком + и
— по вертикальной оси графиков означают соответ
ственно увеличение или снижение в процентах ско
рости подачи на лесораме второго ряда по отноше
нию к скорости подачи на лесораме первого ряда. По 
горизонтальной оси отложена высота бруса. Цифры 
на кривых указывают диаметр распиливаемых бре
вен. В основу расчета графиков положены посылки 
ЦНИИМ ОД 1955 г.

Графики показывают, что современные лесопиль
ные рамы РД-75 работают в потоке синхронно (с од
ной и той же скоростью подачи) только при распи
ловке бревен диаметром 14— 18 см 8— 10 пилами не
зависимо от высоты брзГса (см. жирную горизонталь
ную прямую линию на графиках а и б). При распи
ловке же бревен остальных диаметров синхронность 
работы рам достигается за счет изменения числа пил 
во втором поставе.

Так, при наличии 8 пил рамы будут работать син
хронно с отклонениями iS'Vo, на распиловке бруса 
высотой примерно 0,7— 0,8 диаметра бревна, а при 
10 пилах — высотой 0,6— 0,7 диаметра бревна. На 
графиках видно, что при распиловке бревен диамет
ром до 44 см опережение скорости подачи ка раме 
второго ряда по сравнению со скоростью подачи на 
раме первого ряда (верхняя часть графиков), как и 
обратное соотношение скоростей подачи (нижняя 
часть графиков), достигает 50— 52<>/oi. В обоих случа
ях поток в целом снижает свою производительность, 
так как всегда работает на меньшей посылке.

Более высокую скорость подачи на второй раме 
нередко используют для распиловки так называемого 
«прихвата» — дополнительного количества бревен, 
распиливаемых вразвал на неспецификационные дос
ки. (Распиловка «прихвата» может дать и специфи- 
кационные доски, но с большими потерями в виде 
рейки.) Такой способ устранения асинхронности 
нельзя признать рациональным. Если же опережаю
щей является скорость подачи на первой раме, то из
бавиться от асинхронной работы рам в действующих 
потоках можно только путем снижения посылки пер
вой рамы до размеров посылки второй рамы.

Анализ современных рамных потоков позволяет 
наметить основные пути, ведущие к синхронизации 
работы лесопильного оборудования. Асинхронность, 
связанная с более высокими скоростями подачи на 
первой раме (нижняя часть графиков), может быть 
значительно снижена путем установки в потоке де
лительных ленточных станков для распиловки крат
ных по толщине досок, выпиливаемых из бруса на 
второй раме.

Так, при распиловке 12-ю пилами бруса толщиной 
20 см из бревен диаметром 32— 36 см производитель
ность потока снижается на 16"Vo (см. график в). Уста
новив же в брусе одну кратную по толщине доску и 
тем самым сократив количество пил до 10, можно 
добиться синхронной работы рам (см. график б). В 
данном случае благодаря установке делительного 
станка производительность потока можно повысить 
на 16»/о.

Другой пример. Если распиливать 14-ю пилами 
брус толщиной 22 см из бревна диаметром 38 — 
40 см, то теряется почти 30*/о производительности 
потока (см. график г). Предусмотрев в поставе выпи
ловку двух кратных по толщине досок, можно сни

зить количество пил до 10. Тогда работа рам будет 
синхронной и производительность потока увеличится 
на 30Vo (график б).

Все это говорит о том, что при проектировании 
технологических потоков лесопильного цеха, особен
но для сибирских условий, проектные организации 
должны вводить операцию деления кратных досок.

При повышенных скоростях подачи второй рамы 
асинхронность следует устранять путем увеличения 
на первой раме посылок, лимитируемых работоспо
собностью пилы. Чтобы повысить работоспособность 
рамных пил, в данном случае необходимо применять 
рациональные профили зубьев и использовать на 
первой раме более толстые пилы — не тоньше 2,4 мм.

Синхронность работы лесопильных рам, как мы 
видим, в большой мере зависит от спецификации 
вырабатываемых досок — по толщине и ширине. 
Уменьшение асинхронности может вызвать необхо
димость в добавочных ответвлениях потока (установ
ка делительных станков) или повести к увеличению 
потерь древесины в опилки (использование более 
толстых пил). Все это приводит к выводу, что лесо
пильную раму первого ряда следует заменить более 
универсальным оборудованием, например ленточно
пильным или круглопильным станком с тележкой. 
Эти станки будут снабжать брусом лесопильные ра
мы второго ряда, а также выпиливать доски. Произ
водительность такого потока, не подверженного вли
янию асинхронности, будет повышена, причем лесо
пильные рамы будут использоваться только для рас
пиловки бруса на доски.

Таким образом, увеличение производственных 
мощностей в лесопилении требует специализации 
оборудования по видам перерабатываемого сырья, о 
чем совершенно правильно писала в своей статье 
М. Н. Петровская (журнал «Лесная промышлен
ность», 1956, №  1).

Возможны две принципиально различные схемы 
раскроя бревна. Первая — когда бревна сразу рас
краиваются на доски окончательной толщины; вто
рая — когда толщина доски формируется последова
тельно на специализированных станках. Примером 
первой схемы может служить рамный поток, в кото
ром бревна разных диаметров, от 14 см до 50 см, и 
брусья раскраиваются на одном и том же оборудова
нии на доски требуемой толщины. Одним из приме
ров второй схемы раскроя является поток, в котором 
средние и крупномерные бревна раскраиваются лен
точнопильным станком на брусья, лафеты и толстые 
обрезные доски, которые затем передаются для даль
нейшего раскроя на специализированное оборудова
ние. Раскрой брусьев производят лесопильные рамы, 
лафетов — многопильные обрезные станки, а тол
стых досок — делительные ленточные станки.

Характерным образцом последней схемы раскроя 
можно считать технологический поток распиловки 
тонкомерного сырья круглопильными станками на 
одном из норвежских лесозаводов. Схема этого пото
ка приведена в статье Л. Николаева (журнал «Лес
ная промышленность», 1956, № 3 ). Доски толщиной 
50 и 75 мм здесь вырабатывает лишь третий из по
следовательно установленных в потоке станков. По
сле сушки толстые доски распиливают с высокой точ
ностью на ребровых станках.

Специализация основного оборудования по сырью 
должна лечь в основу дальнейшего проектирования 
лесопильных цехов.
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Производство И экспорт пиломатериалов 
в капиталистических странах в 1955 г.

/г. т. Сенчуров

1955 г. объем лесозаготовок в капиталистических 
странах составил около 1,4 млрд. м®. Из этого коли
чества 760 млн. м®, или 55*/о, приходится на дрова и 
640 млн. (45*/»') — на деловую древесину. По ос
новным сортиментам этот объем заготовки деловой 
древесины (по нашим предварительным оценкам) 

распределился примерно так:

Сортименты Млн. мз %

П иловочник ..................................... 365* 57,0
Балансы ............................................  160 25,0
Рудничная стой ка........................  25 3,9
Шпальные к р я ж и ......................... 20 3,1
Фанерные к ряж и ............................  20 3,1
Прочие лесоматериалы . . ■ . 50_______7.9

И т ого ................  610 100

* Хвойных пород — 75%.

На долю пиловочника приходится больше половины всех 
деловых сортиментов. Таким образом, крупнейшим потребите
лем деловой древесины является лесопильная промышленность. 
На втором месте стоит целлюлозно-бумажная промышленность, 
потребляющая балансы.

Однако, если целлюлозно-|бума1жная промьиилениость из 
года в тод увеличивает потребление балансов, гго лесолильная 
в течение имногий лет 'находится в состо’янии застоя. Лишь в 
дрошлом году (произ.водство пиломатериалов в «апиталистиче- 
ских странах превысило на 7"/о уровень 1929 т. В  исчислении 
же на душу населения оно и в 19К г. попрежнвму значительно 
отставало от -уровня 1929 г. Что же касается бумаги, то в 
1955 г. ее общее произ1водс.тво превысило уровень 1929 г. ш 
2,2 раза, а на душу населения —  ® >1,5 раза (см. рис. il).

Эти различия в развитии основных промышленных отраслей, 
потребляющих древесину, являются отражением закона нерав
номерного развития капитализма и проявлением исторически 
сложившихся особенностей лесной промышленности капитали
стических стран.

Основными капиталистическими странами, вырабатываю
щими и экспортирующими в больших количествах пиломате
риалы, являются США, Канада, Швеция, Финляндия, Ав
стрия. Производство пиломатериалов в США и Канаде в 
1955 г. значительно превысило довоенный уровень, составив
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Рис. 1. Производство пиломатериалов и бумаги 
в капиталистических странах в 1937 г. 

и в  1946— 1955 гг. (1929 г.= 100).

соответственно 76,2 и 18,7 млн. м’ , а в двух скандинавских 
странах оно лишь приблизилось к уровню 1937 г. и составило 
в 1955 'Т. в Швеции в млн. м’ против в,6 >млн. м’ в 1937; а в 
Финляндии соответственно 5,6 млн. против 6,4 млн. м’ . 
В Австрии рост производства с 2,4 млн. м̂  в 1937 г. до 4,4 млн. 
м’ в 1955 г. происходил в ущерб развитию лесного хозяйства 
страны (перерубы) и был вызван форсированным увеличением 
экспорта при резком сокращении внутреннего потребления.

На застой в лесопильной промышленности капиталистичес
ких стран несомненно существенно влияет конкуренция с пило
материалами других строит&1Ьных, поделочных и упаковочных 
материалов — цемента, кирпича, камня, фанеры, картона, 
крафтбумаги и т. д. Но основная причина застоя — глубокий 
и затяжной кризис жилищного строительства, на долю которо
го приходится около 40«/о потребления пиломатериалов всеми 
отраслями народного хозяйства. Уровень и динамика разви
тия жилищного строительства в значительной степени определя
ют объем потребления пиломатериалов и, следовательно, объем 
их производства

Целлюлозно-бумажная промышленность капиталистических 
стран, начавшая свое развитие позднее, чем лесопильная, и по 
своей технической структуре требующая значительно более 
крупных капиталовложений, отличается большей концентраци
ей капиталов и в большой мере подчинена монополиям, а по
тому дает более высокий уровень прибыли. К тому же целлю
лозно-бумажная промышленность может использовать маломер
ную древесину, непригодную для лесопиления. При хищниче
ском истреблении лесных насаждений, ведущем к неизбежному 
снижению диаметра заготовляемого кругляка, леса капитали
стических стран дают больше возможностей для заготовки 
именно балансов, чем пиловочника.

Две противоположные тенденции — с одной стороны, рост 
производства бумажных товаров и увеличение спроса на них 
и, с  другой, стабилизация производства пиломатериалов и 
уменьшение сцроса на эту продукцию —  естественно находят 
отражение и во внеишей .торговле лесными товарами. iB то вре
мя как внешняя торговля капиталистических стран бумагой, 
начиная уже с  1947 г., оревышает уровень 1929 г., а с  1948 г.— 
и уровень 1937 г., внешняя торговля пиломатериалами так и 
не достигла уровня 1929 г. (рис. 2).

Хотя доля импорта в общем объеме потребления пилома
териалов и бумаги капиталистическими странами и в 1955 г. не 
достигла ни уровня 1929 г., ни уровня 1937 г., однако весьма 
интересным фактом является увеличение доли импортных пи
ломатериалов и почти пачная стабильность доли импорта бу
маги и картона. Удельный вес импорта в общем объеме потреб
ления пиломатериалов капиталистическими странами за по
следние 10 лет неизменно увеличивался: с 10,5“/» в 1946 г. до 
20“/о в 1955 г. Зависимость же от импорта потребления бу.маги 
и картона хотя и оставалась относительно высокой (20*’/о), но 
за последние 10 лет почти не изменилась и была ниже, чем 
в 1929 г. (25»/о) и 1937 г. (22»/(,).

Это обусловлено в основном тем, что лесные насаждения, 
как известна, особенно сильно истреблены в лесоимпортирую
щих капиталистических странах. Вследствие этого их лесопиль
ная промышленность за последние 10 лет все меньше и меньше 
могла удовлетворять внутренний спрос на пиломатериалы. Вос
полнить же образовавшийся недостаток крупномерного сырья у 
лесопильных заводов этих стран дополнительными закупками 
пиловочника на внешних рынках было невозможно, так как 
пиловочник стал остродефицитным сортиментом. Так, если в 
1913 г. объем внешней торговли капиталистических стран пи
ловочником превышал 10 млн. м'*, то в 1929 г. он сократился до 
6 млн. м’ , а в 1937 г. — до 5 млн. м .̂ После второй мировой 
войны это сокращение приняло еще больший размер. Лишь к
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1951 IT. объем анеянней торговли лиловочн1ико1м возрос до 2— 

2,5 млн. м’ , а к 1955 г. до 3 млн. м*.
Сокращение внешней торго'вли иило.вочвиком было бедстви

ем того, что снизилось предложение этого товара, а не спрос 
на него. Страны, экспортировавшие когда-то в больших объе
мах пиловочник за счет хищнического истребления своих лесных 
ресурсов, стали испытывать острый недостаток в сырье для 
собственной лесопильной промышленности. К таким странам 
принадлежат США, Канада, Австрия, а также Швеция, Норве

гия и другие.

19291931 Ш  !9Ч7 Ш8 1949 1950 195! W52 1953 /95 /̂955

-------Пиломатериалы
-------бума&а и нартон

Рис 2. Импорт пиломатериалов, бумаги и картона 
капиталистическими странами в 1937 г. и в 

1946— 1955 гг. (1929 г. =  100).

Основное участие ;во внешней .торговле пиломатериалами 
принимают IB качестве импортеров США, Англия, ФедеративБая 
Республика Германии, Италия, Голландия, Бельгия, Дания, 
Аргентина, Южно-Африканский Союз, а в качестве экспорте
ров —  Канада, Швеция, Финляндия, Австрия, Браз.ялия.

Экспорт и импорт хвойных пиломатериалов (тыс. м">)

Страны 1937 г. 1952 г. 1953 г. 1954 г. 1955 г.*

И м порт

24 762 20 323 23 827 26163 30134

В том числе:

Англия ............................
С Ш А ................................
Ф Р Г ................................
Голландия ....................
Бельгия............................

Аргентина ....................
Южно-Афр. Союз . . .

И  638 
1 201 
1 402 
1 827 

799 
617 
906 
705 
771

4817 
5 387 
1850 
1 280 

495 
579 

1 103 
467 
378

6 746 
6 013 
1 803 
1 656 

486 
682 

1 392 
467 
467

6 924 
6 770 
2415 
1789 

603 
813 

1 654 
523 
584

8 017**) 
8410 
2 850 
1 850 

655 
655 

1 600 
585 
700

Экспорт

Канада ............................
Ш в е ц и я ........................

А в с т р и я ........................
Бразилия ........................

4 289 
4 088 
4 765 
1 453 

458

7 550 
3 060 
2 831 
2439 

635

7 653 
4 312 
3177 
2 775 

925

9 278 
4 195 
3 406 
3 289 

757

11 215 
4 900 
3 785 
3 200 

820

* По данным за 9— И месяцев

** Фактические данные за 12 месяцев

Источники; Таможенная статистика соответствующих 
стран

Внешняя торговля пиломатериалами атих ст.ран .за 1952— 
1955 гг. в сопоставлении с 1937 г. приведена в таблице, из 
которой видно, что большинство импортирующих стран, за ис
ключением Голландии, Италии и Дании, за последний год 
увеличило закупки пиломатериалов: СШ А —  на 25“/о, Феде
ративная Республика Германии — на 17"/о, Англия — на 
16“/о, Бельгия — на SVo и т. ,д.

Из экспортирующих стран в 1955 г. уменьшила про1да1жу пи
ломатериалов лишь одна Австрия, испытывающая в последние 
годы резкий недостаток в пиловочнике. Таким образом, несмот
ря на то, что объем внешней торговли пиломатериалами за 
год сильно увеличился (на 4 млн. м®, или на 15“/о), конкурен
ция на рынке пиломатериалов капиталистических ' стран в 
1955 г. усилилась.

Следует отметить, что конъюнктура на рынке пиломатериа
лов капиталистических стран в течение сезона запродаж 
1955 г. была неодинаковой.

_ПеР‘Вая полов1ина сезона (с сеитября <1954 г. по март 
1955 г.) была весьма благоприятной для экспортеров. В этот 
период сделки на внешних рынках заключались в условиях 
оживленного спроса со стороны большинства импортирующих 
стран и систематического повышения цен. Благоприятное для 
экспортеров соотношение между спросом и предложением воз
никло благодаря продолжавшемуся с конца 1954 г. снижению 
запасов пиломатериалов по сравнению с  тем ж е периодом 
1953 г. и в особенности в связи с ожидавшимся увеличением 
потребления и импорта пиломатериалов при умеренном росте 
их производства в лесоэкспортирующих странах.

Бо второй половине сезона 1955 г. спрос на пиломатериалы 
резко сократился. Это сокращение произошло как вследствие 
того, что в первой половине сезона импортерами были произве
дены значительные закупки, так и из-за того, что надежды 
большинства импортеров на дальнейшее увеличение потребле
ния пиломатериалов не оправдались. Сезон закупок пиломате
риалов в основном закончился уже к середине 1955 г. К это
му надо добавить, что соотношение адежщу объемом производ
ства лесопотребляющих промышленных отраслей и объемом 
лесопиления было в 1955 г. не в пользу экспортеров пилома
териалов.

Основные промышленные отрасли, на которые приходится 
почти 75"/о общего потребления пиломатериалов и которые в 
конечном счете определяют уровень спроса на «их на внеш
них рынках, это жилищное строительство, ящично-тарное и 
мебельное производства, вагоно- и судостроение. ,В 1955 г. 
объем производства этих отраслей превысил уровень 1954 г. 
в среднем на 7“/о (при этом объем жилищного строительства 
возрос за год только на 5%), т. е. был ниже, чем индекс фи
зического объема всего промышленного производства капита
листических стран в 1955 г. по сравнению с 1954 г. (110“/о). 
Таким образом, положение большинства отраслей промыш
ленности, потребляющих пиломатериалы, в 1955 г. было не
сколько хуже, чем промышленности капиталистических стран 
в целом. В  то же время производство пиломатериалов в 
1955 г. -возросло по сравнению с 1954 г. примерно иа 9“/о. В 
еще большей степени (на ISVo) возрос за год импорт пило- 
матмиалов.

Тем не менее цены на пиломатериалы не снижались Ис
ключение составили лишь цены н^второклассные шведские, 
финские и австрийские пиломатериалы, которые несколько 
снизились в сентябре —  октябре 1955 г.

Растущая зависимость капиталистических стран от импорт
ных пиломатериалов и недостаток «а  внешних рынках пило
вочника привели к тому, что цены на пиломатериалы возрос
ли к 1955 г. по сравнению с 1937 г. примерно так же, как и на 
бумагу, т. е. более чем в три раза; индекс роста цен на эти 
товары составил соответственно 315 и 337. Все же за послед
ние годы цены на пиломатериалы повышались в меньшей 
степени, чем цены на бумагу. Это было обусловлено большей 
конкуренцией «а рынке пило'материалов.

'В этих условиях естественно, что с  каждым годом все боль
шее значение приобретают вопросы качества экспортных пи
ломатериалов и приспособления спецификаций и сортности то
вара к требования.м внешнего рынка.
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Т Е Х Н  P IK IM

Автомобильный транспорт леса в США

Кандидат технических наук Б. А. Ильин

А
ля механизированного транспорта леса США в 
настоящее время характерно почти полное исчез
новение лесовозных железных дорог и замена их 
автомобильными.

В 1910— 1925 гг. железные дороги были основ
ным средством транспортировки леса в США. Д а

же в 1930г. здесь работало свыше 10 600 км лесовозных желез
ных дорог. Теперь в США эксплуатируются лишь два-три де
сятка лесовозных железных дорог, построенных 20— 30 лет 
тому назад, в большинстве с шириной колеи 1435 мм, зато на 
вывозке леса работает свыше 40 ООО автомобилей.

Вытеснение лесовозных железных дорог автомобильным 
лесотранспортом объясняется прежде всего наличием в США 
хорошо развитой сети автомобильных дорог общего пользо
вания в основных районах лесозаготовок. К тому же лесная 
служба США при продаже с торгов лесосек в государствен
ных лесах требует строить для их освоения только автомо
бильные дороги, которые по окончании лесоэксплуатации пе
реходят в государственное владение и используются для нужд 
района, в лесохозяйственных целях и т. п.

Вторая важнейшая причина состоит в том, что себестои
мость вывозки леса по автомобильным дорогам ниже, чем по 
рельсовым путям.

Это снижение себестоимости в свою очередь является след
ствием: а) более высокой производительности труда на авто
мобильном транспорте, в особенности при вывозке леса на 
трехосных машинах тяжелого типа; б) отсутствия потребно
сти в специальном персонале для управления движением на 
дороге; в) малых амортизационных затрат в связи с неболь
шими, как правило, объемами дорожного строительства; 
г) более низкой стоимости постройки автомобильных дорог 
по сравнению с железными дорогами, в особенности при 
освоении горных лесов.

К этому надо добавить, что использование автомобильно
го транспорта позволяет американским лесопромышленным 
фирмам привлекать для вывозки леса многочисленных мелких 
контракторов-подрядчиков, имеющих несколько автомобилей 
и небольшое число шоферов и грузчиков, на труде которых 
они наживаются.

О широком использовании для автомобильной вывозки леса 
дорог общего пользования говорит, например, тот факт, что 
в штате Вашингтон, где ежегодно заготовляют более 
23 .члн. м3 цревесины, 65“/в всех лесоперевозок осуществляет
ся по дорогам общего пользования.

По данным журнала «Ламбермен» (март 1954 г.), 18“/о
лесного фонда США принадлежит лесопромышленникам, 
25”/о — государству (национальные леса) и 57"/о — ферме
рам, городам и другим владельцам. Следует отметить, что 
количество лесов, принадлежащих лесопромышленникам, бы
стро сокращается вследствие интенсивных рубок и последую
щей продажи вырубленных участков фермерам, скотоводче
ским фермам, штатам. В своих лесах американские лесопро- 
мышлениики строят за свой счет магистральные лесовозные 
дороги и временные ответвления (усы).

Затраты на строительство магистральных лесовозных пу
тей в государственных лесах засчитываются на определенных 
условиях в счет попенной платы (достигающей 2—3 долларов 
за кубометр ликвидного запаса), оплачиваемой лесопромыш
ленниками за вырубленную древесину.

В соответствии с требованиями лесной службы СШ.\ при 
строительстве автомобильных лесовозных дорог в государ
ственных лесах соблюдаются следующие обязательные техни
ческие условия: минимальная ширина дорожного полотка на 
прямых 6,1—6,6 м (с уширением на кривых малого радиуса 
до II м) и максимальный уклон (в обоих направлениях) 7"/о.

Дорожное покрытие должно быть щебеночным или гравий
ным, толщиной от 15 см и более, в зависимости от местных 
условий.

Для искусственных сооружений на этих дорогах приме
няются оцинкованные стальные трубы (с волнистой поверх
ностью), реже бетонные ч железобетонные сборные трубы. 
Мосты имеют небольшое протяжение. При постройке мостов 
через водотоки значительных размеров допускаются пролет
ные строения из деревяино-металлических ферм (с деревянны
ми элементами, пропитанными креозотом) на опорах посто
янного типа.

Строя лесовозные дороги в собственных лесах, американ
ские лесопромышленники не руководствуются какими-либо 
определенными техническим'и условиями. Каждый строит у себя 
дороги и ответвления от дорог общего пользования по-своему, 
стремясь лишь к максимальной экономии средств. Правда, 
крупные лесопромышленные компании в основном придержи
ваются ири постройке дорог приведенных выше технических 
требований лесной службы США, но и они часто допускают 
отклонения от правил, применяя продольные уклоны более 
7»/о, устраивая однопутные дороги с разъездами и шириной 
проезжей части 3,2 — 3,6 м. На всех частных автодорогах, 
как правило, покрытие также сделано из гравия или 
щебня.

В целях сохранения проезжей части автомобильных дорог 
общего пользования от повреждений в США введены стро
гие нормативы предельного веса грузовиков. Предельный вес 
автомобиля с полуприцепом для движения по шоссе в боль
шинстве штатов колеблется от 25 до 29 т, а предельная дли
на лесовозного автомобиля с полуприцепом (с учетом груза) —
13,8 м.

Лесопромышленники, вывозящие лес по собственным лесо
возным дорогам, применяют автомобили еще большей гру
зоподъемности, достигающей (включая нагрузку на полупри
цеп) 100 и более тонн. Однако и в этих случаях устройство 
проезжей части автомобильной дороги остается неизмен
ным и лишь толщина покрытия из щебня или гравия увели
чивается до 40—50 см (по оси дороги).

Практика показывает, что гравийные (щебеночные) по
крытия автодорог хорошо противостоят высоким нагрузкам 
лесовозных автомобилей. Строительство этих дорог, а глав
ное их peMOiHT MoiyT быть полностью механизированы. 
Кроме того, дороги описываемого типа можно строить ста
дийно, постепенно увеличивая толщину проезжей части. Сле
довательно, диапазон применения этих дорог очень широк: 
при переходе от менее мощных тяговых единиц к более мощ
ным требуется лишь соответствующее увеличение толщины 
проезжей части.

При установлении .толщины щебеночного ^гравийного) по
крытия американские лесопромышленники используют обычно 
свой опыт постройки автомобильных дорог в данном районе 
или прибегают к расчетам чисто эмпирического характера. В 
лесотранспортной практике США распространены таблицы 
для определения толщины щебеночного (гравийного) покры
тия в зависимости от рода грунта И величины нагрузки на 
колесо автомобиля (фактор повторности нагрузки этими таб
лицами не учитывается). Несущая способность грунта здесь 
определяется так называемым «калифорнийским числом» 
(выраженным в процентах отношением нагрузки в фунтах 
на квадратный дюйм, при которой штамп вдавливается на 
глубину 0,1 дюйма в испытывае.чый увлажненный грунт, к 
нагрузке, требуемой для вдавливания штампа на ту же глу
бину в стандартный дробленый щебень). Чем меньше «кали
форнийское число» для данного >грунта, тем большая тол
щина дорожной одежды для него необходима.
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Наименьшее значение «калифорнийского числа»
(4—-6) имеет глина; у суглинков оно равно 8— 15, у 
пылеватых песков — 10— 12, у супесей — 12— 16 
и т. д.

в таблице приводятся некоторые значения тол
щины щебеночного (гравийного) покрытия в зави
симости от рода грунта и нагрузки на колесо авто
мобиля (одиночное).

Проезжая часть дорог с  гравийным или щебеноч
ным покрытием имеет и некоторые иедостатки. В 
частности, в сухое летнее время на дорогах с по
крытием из щебня (МЯГКИХ из.вестковых пород или 
из естественного гравийного материала образуется 
много пыли. Помимо поливки автодорог водой, не
которые фирмы для уменьшения пылеобразования с 
успе.хом используют щелоки — отходы целлюлозного 
производства. Несколько раз за лето посыпают 
дорогу порошком ХЛО|рИСТОГО кальция. Для поливки 
дцрог применяются также нефть, мазут и гг. п.

Деревя'няых покрытий «а  лесовозных дорогах 
США, да и вообще за границей, теперь почни не 
применяют. Древесина слишком дорога, чтобы тра
тить ее на устройство покрытия, работающего не 
больше 3—5 лет.

Уход за дорогами выполняется патрульными автогрейде
рами. На подвозке гравия или щебня работают автосамосва
лы, а на его погрузке — экскаваторы. Крупный камень дробят 
в щебенку при помощи передвижных дробилок.

Род грунта 11„
Si; §SS о  
гз а S bi S3 =•

Толщина покрытия в см при 
нагрузке на колесо в кг
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Управление движением лесовозных автомашин и поездов 
на лесовозных железных дорогах до последнего времени осу
ществлялось посредством телефонной связи. Теперь в ряде 
мест для этой цели применяется радио на коротких волнах с 
частотой 100— 150 мегациклов (одна фирма имеет ультрако
ротковолновую радиосвязь с частотой в 6575 мегациклов).

По опубликованным в 1954 г. данным, радиосвязь на лесо
заготовках ввели 272 лесопромышленные фирмы. Приемо-пере
даточные аппараты обычно устанавливаются в конторе, в ка
бинах лесовозных автомашин и паровозов, на погрузочных 
пунктах, и водители могут непосредственно общаться меж
ду собой, а также с погрузочными пунктами. Наиболее рас
пространенная система связи — симплекс, по которой все при
емо-передаточные аппараты 'работаю.т на одной частоте.

Введение радиосвязи на автомобильном лесотранспорте 
очень упрощает организацию движения автомашин и рез
ко снижает капиталовложения на строительство дорог за счет 
постройки однопутных (с разъездами) магистралей и веток.

Автомобильная вывозка леса в США производится в ос
новном IB сортиментах (длиной от б до 9 м). Вывозка в хлы
стах производится только в отдельных случаях, на частных 
лесовозных дорогах (выезд автомобилей с хлыстами на шос
се общего пользования не допускается в целях безопасности 
движения).

В США и Канаде порожние автомобили возвращаются в 
лес, как правило, с погруженным на раму прицепом. Такой по
рядок движения, кроме сохранности резины, обеспечивает 
более высокие скорости в порожняковом направлении и боль
шую безопасность движения. Полуприцепы применяются в ос
новном двухосные с пневматическими тормозами (см. рису
нок).

Расстояние вывозки леса здесь достигает 50—60 км и бо
лее. В связи с этим транспортные расходы составляют зна
чительную часть себестоимости древесины — в среднем 35“/о.

По грузоподъемности автомобили, применяемые в США 
для вывозки леса, можно разделить на три труппы. Первая 
группа — грузовики высокой грузоподъемности, предназначен
ные для ра^ты  на частных лесовозных ав.томобильных доро
гах, в основном западных районов США. Вывозят на этих ав
томобилях главным образом крупномерный лес — дугласову

Трехосный лесовозный автомобиль с дизельным двигателем 
мощностью 220 л. с. с двухосным полуприцепом

пихту, западную сосну и секвойю. Во вторую группу автомо
билей входят грузовики тяжелого типа, предназначенные для 
вывозки леса по шоссе общего пользования. Третья группа — 
грузовики среднего веса, распространенные в районах се
веро-востока и юга США, которые используются при освое
нии мелких разрозненных сырьевых баз, фермерских лесных 
участков, старых недорубов и т. п.

Наиболее распространены в основных районах лесозаго
товок США грузовики, у которых вес (с грузом) и габариты 
по длине (с учетом полуприцепа) не превышают предельных 
нормативов, допускаемых на местных дорогах общего пользо
вания.

Техническая характеристика этих автомобилей сводится 
к таким основным показателям.

Двигатель — дизельный или газолиновый мощностью 
175— 200 л. с. Номинальная груподъемность (без прицепа) — 
8— 12 т, а с  полуприцепом —  15— 20 т (20— 28 м*). Предельная 
скорость движения — 60 км/час. Количество осей — 3, а при 
работе на шоссе общего пользования — часто 2 оси. Коробка 
передач — 5-скоростная (прямая передача — четвертая). Рас
пространены также полуавтоматические В— 10-скоростные ко
робки. Дифференциалы задних мостов двухосных автомоби
лей с 5-скоростной коробкой передач имеют добавочную 
2-скоростную коробку, обеспечивающую достаточно широкий 
диапазон скоростей (10 скоростей вперед и 2 — назад). У 
трехосных автомобилей распределительные коробки имеют 
также две дополнительные скорости. Тормоза — пневматиче
ские как у автомобиля, так и у полуприцепа. Лесовозные 
автомобили имеют мощный передний буфер, оградительную 
решетку у радиатора, заднюю защитную решетку для кабины, 
металлические коники для бревен и другие приспособления.

Грузовики особо тяжелого типа, предназначенные для ра
боты на частных лесовозных автомобильных дорогах без вы
езда на дороги общего пользования, имеют следующую обоб
щенную характеристику.

Двигатель — дизельный мощностью 200—300 л. с. Номи
нальная грузоподъемность (без полуприцепа) 15—30 т, а с 
полуприцепом 40—70 т, или 50—90 м̂  древесины. Предельная 
скорость движения до 50 км/час. Коробка передач 15-скорост
ная. Количество осей у автомобиля чаще всего 3, иногда 2. 
Тормоза пневматические и у автомобиля и у полуприцепа. 
Рама сделана из мощных швеллеров хромомарганцевой стали, 
усиленных вставленными внутрь швеллерами меньшего раз
мера. Рулевое управление — с гидравлическим приводом. Ав
томобили имеют буфера, защитные решетки и другое оборудо
вание и приспособления. Авторезина — с нейлоновым кордом, 
в 14— 16 слоев.

Грузовые автомобили среднего веса, применяемые на не
больших предприятих в тонкомерных насаждениях юга и се
веро-востока США, имеют груподъемность (без учета полу
прицепа) 3—5 т и среднюю нагрузку (с полуприцепом) около 
8— 12 м  ̂ древесины. Это обычные грузовые автомобили уни
версального назначения.

Для увеличения грузоподъемности на двухосные автомоби
ли часто ставят дополнительный задний несущий мост. Кро
ме того, эти автомашины нередко снабжаются различными 
погрузочными приспособлениями с приводом от двигателя 
автомобиля. Однако все эти приспособления предназначены в 
основном для погрузки бревен длиной не более 4,5—5,5 м не-
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Аосредственно на автомобиль с удлиненной рамой и двумя 
задними осями, работающий в таких случаях без прицепа.

За последние годы в конструкции лесовозных автомобилей 
г.несено немало изменений. Нашли применение, например, так 
называемые турбодизели (рекламное название). Это обыч
ные дизели, на которых установлены приспособления для до
полнительного наддува воздуха в цилиндры двигателя с целью 
увеличения его мощности. Приспособление это представляет 
собой небольшую турбинку, установленную на двигателе и 
приводимую в д€йсггвие выхлопными газами. По дашш.м фир
мы «Вокеша» дизели обычного типа мощностью в 147 л. с. 
благодаря этому усовершенствованию повышают свою мощ
ность до 185 л. с. (на 20"/о) при тех же оборотах коленчато
го вала.

Одним из последних усовершенствований является исполь
зование в трансмиссии автомобиля «торк-конверторов» (гид
равлических преобразователей крутящего момента), представ
ляющих собой гидродина.мическую передачу для плавного 
(бесступенчатого) автоматического изменения скоростей дви
жения автомобиля.

Налаж0н выпуск (задних мостов с дополнительной 2-скоро- 
стной коробкой передач, для которой покупатель может за
казать в широком диапазоне скоростей соответствующие па
ры шестерен, определяющие передаточное отношенче низшей 
Передачи.

На автомобилях и прицепах, работающих в горных лесах, 
часто применяют водяное охлаждение тормозов.

Для облегчения веса автомобилей, выезжающих с грузом 
на шоссе общего пользования, и для соответствующего уве- 
лечения полезной нагрузки на рейс некоторые автомобильные 
фирмы в последнее время предложили широко применять алю
миниевые сплавы при изготовленил рам, двигателей, кабин 
и т. п.

Некоторые фирмы в 1955 г. предложили лесозаготовите
лям модели грузовиков и автомобильных тягачей с кабиной, 
расположенной над двигателем или сбоку от него. Это поз
волит увеличить длину перевозимых бревен на тех дорогах 
общего пользования, где установлены предельные габариты 
по длине автомобиля с грузом в 45 футов (13,8 м).

Ма заднем мосту трехосных грузовых автомобилеи иногда 
устанавливают гидравлический распределитель нагрузок меж
ду осями, при помощи которого непосредственно из кабины 
автомобиля можно перераспределять нагрузку между осями 
от нормалыной 1 ; 1 до 4; 1. Особенно важно это на скольз
ких участках дороги. При движении порожняком гидравличе
ский распределитель поднимает заднюю ось с земли, переда
вая тем самым всю нагрузку заднего моста автомобиля на пе
реднюю ось и обеспечивая этим значительную сохранность 
авторезины.

Наметился переход к использованию бескамерных шин. 
Например, фирма Форд с конца 1955 г. ставит бескамерные 
шипы на все грузовые автомобили, включая и самые тяжелые, 
весом в 25 т брутто.

Бескамерная шина представляет собой покрышку, внут
ренняя поверхность которой для усиления воздухонепрон щае- 
мости покрыта слоем резины из бутил-каучука. Под протек
тором шины имеется слой специального заклеивающего ве
щества, которым заполняются отверстия, возникающие при 
гвоздевых проколах. Герметичность пространства между по
крышкой и ободом колеса создается небольшим кольцевым 
выступом по окружности наружной части борта шины, который 
плотно прижимается к реборде колеса под действием внутрен
него давления воздуха. Вентиль для накачивания шины по
мещается на ободе колеса.

Таковы основные конструктивные особенности автомоби
лей, применяемых в настоящее время для вывозки леса.

Необходимо отметить также значительное уменьшение 
выпуска автомобилей сверхтял^елого типа (весом брутто бо
лее 30 т). На западе США, например, в районах дугласовой 
пихты и западной сосны средняя нагрузка на лесовозную ав
томашину сократилась с 34 до 21 м^ т. е. на 38“/о.

Это объясняется ограничениями предельного веса автомо
билей на дорогах общего пользования, а также тем, что в 
связи с  -быстрым истощением крупномерных девственных ле
сов в СШ А и переходом на эксплуатацию яедорубов «  моло
дых насаждений средние размеры хлыстов и бревен умень
шились.

ХРОНИКА

Первая конференция выпускников МЛТИ
аким должен быть профиль ииженера-технолога ле
созаготовительной промышленности? Как следует 
построить в институте учебный процесс, чтобы мо
лодой специалист, придя па цроизводство, быстрее 
преодолевал встречающиеся трудности? Что нужно 
сделать для укрепления творческой связи произ

водственников и научных работников высшей школы?
Эта и многие другие вопросы горячо и всесторонне обсуж

дались на состоявшейся в мае первой конференции выпускни
ков лесоинженерного и лесоэксплуатационного факультетов 
-Московского лесотехнического института. На конференцию 
прибыло около 100 инженеров из многих леспромхозов и лесо
пунктов, сплавных контор и рейдов.

Заботой о  повышении роли командиров производства, о 
дальнейшем неуклонном развитии лесной промышленности, 
чувством ответственности за технический прогресс и совершен
ствование технологии на лесозаготовках и сплаве были про
никнуты выступления питомцев института — инженеров 
С. А. Орлова (Октябрьский леспромхоз комбината Кострома- 
лес), Л. Б. Карасик (Митинский леспромхоз комбината Во- 
логдолес), С. А. Шалаева (Селтинский леспромхоз комбината 
Удмуртлес), М. А. Шаманина (Умбский леспромхоз треста 
Мурманлес) и других.

Как, по мнению участников, следует перестроить деятель
ность отдельных кафедр для улучшения качества подготовки 
квалифицированных специалистов?

Прежде всего необходимо приблизить преподавание к про
изводству, знакомить будущих инженеров с передовыми ме
тодами лесосечных, транспортных и складских работ. Между 
тем учебные программы специальных кафедр редко пересмат
риваются и не отражают серьезных изменений, происходящих 
в промышленности.

Совершенно недостаточно знакомятся будущие инженеры- 
технологи с устройством машин и механизмов, особенно но
вейших, а также с правилами их ремонта и эксплуатации. 
А как можио руководить производством без знания те.хники?

Студевты столичного лесотехнического института лишены 
возможности ознакомиться с агрегатным^и лебедками, мощны
ми лесовозными автомобилями, которыми оснащаются лес- 
про1мхозы. Институт не имеет ни одной подобной машины.

Серьезной критике была подвергнута постановка экономи
ческого образования. Слабое знание конкретной экономики 
приводит к тому, что молодой специалист не видит путей 
снижения себестоимости продукции, не знает, как укрепить 
финансовое положение своего -предприятия, не в состоянии 
контролировать деятельность бухгалтерского аппарата.

Во время прохождения учебной, производственной и пред
дипломной практики студачт должен изучить производство, 
получить четкое цредставление о своих будущих обязанно
стях. Между тем сейчас практику сплошь и рядом проходят 
формально и не много получают от нее пользы. На конферен
ции высказывалось мнение, что все три вида практики сле
дует объединить. Это позволит студентам лучше освоить спе
цифику производства. Наряду с этим нельзя не согласиться 
с доцентом А. Н. Сулимовы.м, который призвал своих бывших 
учеников — руководителей предприятий уделять больше вни
мания прибывающим к ним студентам.

Наряду с  и’нженерами-технологами МЛТИ готовит сейчас 
«нженеров-механиков и экономистов. Однако развитие нашей 
промышленности требует дальнейшей специализации лесных 
инженеров. Назрела необходимость начать подготовку специа
листов по строительству лесозаготовительных и лесосплавных 
предприятий. Нельзя понять, почему институт прекратил спе
циализацию инженеров водного транспорта леса. Ведь нужда 
в таких работниках очень велика.

Для участников конференции начальник технического 
управления Министерства леоной промышленности СССР 
Л. В. Роос прочитал лекцию о технике и технологии лесоза
готовок и сплава в шестой пятилетке, а директор ЦНИИМЭ 
К. И. Вороницын рассказал о состоянии лесной промышлея- 
ности за рубежом.
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БИБЛИОГРАФИЯ

Наука— Производству
(технические информации Ленинградской ордена Ленина лесотехнической академии 

им. С. М. Кирова, № 31— 33, 1955 г.).

А ирективами XX съезда КПСС перед работниками 
научно-исследовательских институтов и учебных 
заведений поставлена почетная и важная задача: 
«Расширяя теоретические исследования во всех 
областях знаний, повысить роль научных учреж
дений в деле технического прогресса и организа

ции производства. Перестрочить работу научно-исследова
тельских институтов в направлении большего приближения 
их деятельности к конкретным нуждам хозяйства».

Ученые Ленинградской ордена Ленина лесотехнической 
академия и.ч. С. iM. |Ки|рова постоянно оказывают большую 
помош,ь лесопромышленным предприятиям в освоении передо
вой технологии и передовых методов труда. Для того что
бы читатели журнала узнали, над чем работают научные 
сотрудники академии, о плодах их содружества с работника
ми производства, мы помещаем краткий обзор сборников 
технических информаций по результатам научно-исследова
тельских работ, изданных ЛТА нм. С. М. Кирова в 1955 г.

Сборвик №  31 (выпущен под редакцией профессоров
А. Э. Г р у б е и Л. И. Т е р -М к р т и ч ь я н и доцента 
Б. Г. 3 а л ег а л л ер а) содержит информации о работах, 
выполненных в 1954— 1955 гг. научными сотрудниками кафедр 
механизации лесоразработок и электротехники лесоинженер
ного ' факультета, а также кафедры станков и инструмен
тов факультета механической технологии древесины.

В работе Б. П. А н и к и н а  «Тракторная трелевка леса 
с кронами» указывается на преимущества трелевиси деревьев 
с кро1на'Ми комлями вперед.

В порядке творческого содружества кафедры маханизации 
лесоразработок ЛТА им. С. М. Кирова, треста Ленлес и 
коллектива Дубовицкого леспромхоза в декабре 1954 г. в этом 
леспромхозе при тракторной трелевке деревьев комлями впе
ред была организована разработка лесосек продольно-лен- 
точньгм способом по двум схемам: без создания запаса по
валенных деревьев на лесосеке и с созданием такого запа
са. Автор приходит к выводу о целесообразности создания 
межоперационного запаса деревьев для трелевки и дает ряд 
практических рекомендаций.

До настоящего времени погрузка коротья в крытые !ваго- 
ны и полувагоны (гондолы) производится чаще всего вруч
ную. Механизация укладми и выгрузки коротья — задача чрез
вычайно трудная, так как при этом приходится иметь дело 
с большим числом единиц малого i объема. Авторы статьи 
«Механизация погрузки и разгрузки коротких сортиментов» — 
доценты В. Г. К о ч е г а р о в  и Б. Ф.  Б е с с у д н о е  предло
жили увеличить объем погружаемых единиц путем пакети
рования коротья в цехе непосредственно у разделочных стан
ков. Все операции по перемещению, погрузке и разгрузке па
кетов коротья механизируются.

В статье имеются схемы мелкотоварного цеха, пакетиров
щика для ручной увязки коротья, эстакады, сооруженной 
вдоль погрузочного тупика широкой колеи, а также схемы 
одного из 1ВОЗМОЖ1НЫХ вариантов дровяного цеха, располо
женного на сухопутно-водном складе, и погрузки коротья в 
баржи при помощи кабельного крана облегчеяной конструк
ции.

Доцент Б. Г. З а л е г а л л е р  в .статье «К вопросу о 
расчете лебедок с непрерывным движением тягового каната» 
рассматривает существующие методы расчета лебедок.

Селеновые выпрямители широко применяются в лесной про
мышленности. При правильной эксплуатации срок их служ
бы — около 5000 часов, однако нередко они дреждевременно 
выходят из строя.

В творческом содружестве между научными сотрудниками 
кафедр механизации лесоразработок и электротехники и 
произ:водственниками треста Ленлес проводиликь исследава- 
ния по восстановлению поврежденных селеновых дисков.

Доцент П. В. Л а с т о ч к и н ,  ассистент В. М, И з р а л ь -  
яиц,  электрочмеханнк С. П. Т и . м о ф е е н к о  описывают 
последовательность и технику проведения операций по восста
новлению поврежденных селеновых элементов. В настоящее 
время результаты их работы внедряются в производство.

В статье «Зависимость скорости резания от диаметров 
кряжей при окорке на станке ДОС-1» ассистент И, С. Д р о з 
д о в  приводит простую я у1Д0)бн|ую 1формулу определения ско
рости резания при окорке балансов на станке ДОС-1 (или 
ЭЦ-2).

Инженер А. Г. Л а п т е в  ,(кафедра станков и инструмен
тов факультета механической технологии древесины) в статье 
«Новая пильная цепь» предложил конструкцию пильных цепей 
с новым принципом беззаклепочного шарнирного соединения 
в звеньях. Одноа1астинчатая щепь состоит из отдельных звеяь- 
ев правых и левых, из которых каждое представляет собой 
зеркальное отражение другого. Пластинки звеньев в верхней 
своей части имеют режущие элементы, состоящие из чередую
щихся режущих зубцов и выступов, ограничивающих глуби
ну внедрения зубьев в древесину и удаляющих стружку из 
пропила.

Геометрические размеры элементов звеньев пропорциональ
ны их шагу.

'Кроме поперечной распиловки древесины, «овая цепь мо
жет быть рекомендована также для цепнодолбежных стан
ков (для выборки гнезд под шиповые соединения дета
лей в деревообработке).

Новый принцип соединения 'звеньев шарнирной цепи поз
воляет значительно увеличить допускаемые нагрузки, исходя 
из удельных давлений в ша|рнирах, яли, соответственно умень
шая удельные давления, повысить износоустойчивость цепей.

Сборник № 33 (под той же редакцией, что и № 31) откры
вается статьей ассистента И. А. А н т и п о в а  «Организация 
работы лесотранспО|рта и оборот подвижного состава».

Автор рассматривает влияние коэффициента полногрузно- 
сти и вывозки древесины поездами с весовой нормой, мень
шей расчетной, на оборот подвижного состава.

Работа транспорта должна организовываться с учетом вы
полнения минимального оборота при полном использовании 
грузоподъемности платформ и расчетной силы тяги ^юкомо- 
тива. '

В статье ассистента В. Д. М а р т ы н и х и н а  «Съемный 
ковш к бульдозеру Д-157» приведены схемы работы бульдо
зера и схема запасовки каната, а также техническая харак
теристика бульдозера с ковшом. Применение описываемой 
машины будет особенно эффективным на отсыпке насыпей 
из грунта выемок или притрассовых карьеров.

Как известно, пропускная способность является важней
шим эксплуатационным показателем дороги. Доцент Я. Г. 
М е н ш у т к и н  в работе i«0 пропускной способности лесо
возных узкоколейных железных дорог» рассматривает фак
торы, ограничивающие пропускную способность дороги. Что
бы наиболее рационально использовать транспортные сред
ства и увеличить пропускную способность дороги, работа всей 
дороги должна осуществляться строго по графику движения 
поездов не только на магистрали, но и на ветках, усах и 
нижнем складе. Автор приводит расчет пропускной способно
сти лесовозной узкоколейной железной дороги Дубовицкого 
леспромхоза.

В сборнике помещена также статья профессора 
Д. А. П о п о в а  «Огаределение удельного сопротивления 
движению на лесотранспорте способом толкания».

Опубликоваиные в сборнике №  32 статьи рассказывают о 
работах, выполненных научными сотрудниками факультета 
механической теашологии древесины в 1953— 1̂954 гг. Сборник 
выпущен под редакцией профессоров А. Э. Г р у б е н 
А Н П е с о ц к о г о  и доцента С. Н. Ш е м я к и н а .
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Коренным реШеиием проблемы устранения скобления различного нйзНаЧения из пИломй1-ериалов разного качества,
дна пропила является создание новой конструкции механизма характеризуемых по основному пороку — сучкам,
резания, обеспечивающей автоматическое изменение величи- «К вопросу об улавливании отходов и пыли эксгаустер-
ны подачи в зависимости от толщины распиливаемых бревен. ны'ми лриемнихами> —  так озаглавлена статья доцента
Этому вопросу посвящена статья доцента В. Я. Фи л ь к е -  С. Н.  С в я т  к о  в а.
ВИЧ а «Движение бревиа ® лесорамах с  непрерывиой пода- Автор считает нецелесообразным улавливать крупные ча
чей». . стицы (опилки, стружки), вылетающие от режущих головок,

Интеоесна статья лопента Л А Ф и л и п п п в я  «Чякпнг*. способом отклонения их воздушным потоком в приемник. Это

Результаты проведенных автором исследований показы- ^ри  улавливании приемником крупных частиц целесооб-
вают, что закономерность распространения основного поро- разнее использовать кинетическую энергию, сообщаемую че
ка — сучков в пиломатериалах .разного качества — одинако- стицам режущей головкой.
ва и что существует определенная связь между характером 3  сборнике опубликованы также работа аспиранта
раопроспранения суч1ков в лиломатериалах и выходом зато- р  е. К а л и т е е в с к о г о  «Теоретический расчет произво-
товок.  ̂ дительности торцовочных установок» и другие материалы по

Описанный метод жследования, как научно обоснованный, вопросам механической обработки древесины,
может быть применен для определения выхода заготовок И . Л .
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