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Э л е к т р о э н е р г и ю —
£  JLZC

Электрификации принадлежит важ нейш ая роль 
в построении материально-технической базы комму­
низма. Поэтому на .текущее семилетие намечены 
высокие темпы развития электроэнергетики. Конт­
рольными цифрами развития народного хозяйства 
СССР предусмотрено в 1965 г. довести выработку 
электроэнергии в стране до 500— 520 млрд. квт-ч.

Электрификация, как известно, является основой 
всего технического прогресса и повышения техниче­
ской вооруженности труда. Комплексная м еханиза­
ция лесозаготовок в нынешних условиях невозм ож ­
на без достаточного количества электроэнергии. Об 
этом убедительно свидетельствуют кадры нового 
кинофильма «Электрификация лесозаготовок» *.

Электропилы и электросучкорезки на валке, 
сбрезке сучьев и раскряжевке хлыстов, транспор­
теры с электроприводом на сортировке бревен, 
электрические консольно-козловые краны на ш табе­
левке и погрузке—.это еще далеко не полный пере­
чень многообразного использования электричества 
в лесу.

Благодаря электрификации не только облегчил­
ся труд рабочих, но и неузнаваемо изменился их 
быт. По вечерам вспыхивают электрические огни в 
рабочих поселках и клубах.

На экране — высокие ажурные мачты высоко­
вольтных электрических линий. Если лесозаготови­
тельные предприятия расположены вблизи таких 
линий, они обеспечены дешевой электроэнергией.

А что делать там, где их нет? В этом случае це­
лесообразно строить собственные тепловые электро­
станции, переходить на централизованное энерго­
снабжение. Наиболее распространенный тип цен­
тральных электростанций — локомобильные. Более 
экономичные, чем передвижные электростанции 
П ЭС-12-200 и ПЭС-60, они все же громоздки и тре­
буют больших помещений. Поэтому в ближ айш ее 
время они будут заменены более совершенными 
блочными паровыми электростанциями.

Фильм подробно знакомит с устройством такой 
станции. Монтажные работы по ее сооружению ми­
нимальны, так как она поставляется заводом комп-

* «Электрификация лесоза­
готовок» — кинофильм, вы­
пущенный Свердловской ки­
ностудией научно-популяр­
ных и хроникальных филь­
мов в 1958 г. по заказу 
ЦБТИ лесной промышлен­
ности ГНТК Совета Мини­
стров РСФСР. Автор сце- 

Д . С. Горшков, кон­
сультант Л. (В. Роос, режис­
сер К. Г. Дерябин, опера­
тор Н. Н. Смирнов.

лектно- Топливом для таких электростанций служат 
древесные отходы, миллионы кубометров которых к 
по сей день непроизводительно сжигаются в кострах.

Д л я  использования на электростанции отходы 
должны быть подвергнуты специальной подготовке. 
Мы видим, как обрубленные сучья тросовым транс­
портером подаются к дробилке, которая превращ а­
ет их в щепу, пригодную для эпергохимического 
использования. Подготовленное топливо сжигается 
в топках. Н а экране простая и деш евая энергохи­
мическая установка на базе скоростной топки — ге­
нератора системы Померанцева.

Зритель видит работу опытного образца энерго­
химической установки прямого процесса 
Ц Н И И Л Х И  Гипролесхима. Энергохимическое ис­
пользование отходов даст дешевое топливо электро­
станциям и ценные химические продукты народному 
хозяйству.

«Электростанция — сердце леспромхоза» — т а ­
кими словами начинается 3-я часть кинофильма. П о ­
казан план строительства центральной электростан­
ции, устройство повысительной подстанции откры ­
того типа. Подробно знакомимся с прокладкой элек­
тролиний в лес, с установкой опор различных типов.

Следующие кадры повествуют о применяемых 
типовых передвижных понизительных подстанциях. 
Фильм учит правильному подбору мощности элек­
тродвигателя, обеспечивающему нормальное напря­
жение и экономичную работу системы электроснаб­
жения.

Фильм заканчивается показом новых образцов 
электрических механизмов для трелевки и вывозки 
леса.

Достоинства ново­
го фильма — интерес­
ный монтаж, лаконич­
ный дикторский текст, 
удачная операторская 
работа.

С. ДМИТРИЕВА,
И. ЛОСИЦКАЯ
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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Н О В Ы Е К Н И ГИ

Б е р ш а д с к и й  А. Л., Резание древесины, М.—JL, Гос- 
■лесбумиздат, 1958, 328 стр. с илл. 'Цена 8 ,р. 50 к.

Допущено Главным управлением технологических вузов 
Министерства высшего образования СССР в качестве учеб­
ного пособия для лесотехнических вузов и факультетов.

Изло&кено учение о резании древесины. Установлены взаи­
мосвязи между основными факторами процесса резания для ос­
новных групп деревообделочных станков.

Книга рассчитана также на инженерно-технических и на­
учных работников лесопильной и деревообрабатывающей про­
мышленности.

Б р е д е л е в  Н. В., Организация верхних складов и по­
грузочных пунктов, М.—Л., Гослесбумиздат, 1959, 102 стр. с 

илл. Цена 3 р. 35 к.
В книге обобщен опыт работы верхних складов, рассмот­

рены современные способы погрузки леса на подвижной со­
став механизированных дорог. Приведены некоторые расчеты, 
связанные с организацией складских работ.

Г о р ш к о в  Д.  С., Ф а л л е р  А. Н., .Пакетная по­
грузка хлыстов и деревьев с кроной в малых комплексных 
бригадах, М.—Л., Гослесбумиздат, ГНТК Совета Министров 
РСФСР, ЦБТИ, 1958, 36 стр. с илл. Бесплатно.

Подробное описание процесса пакетной погрузки хлыстов 
с использованием на погрузке трелевочных тракторов. Перс­
пективы развития пакетной погрузки хлыстов.

Е л и с е е в  А. В., Заточка лесорубочного инструмента 
на ншгаправных пунктах, ,М.—Л., Гослесбумиздат, 1958, 25 стр. 
с илл. Цена 50 коп.

Брошюра содержит рекомендации по заточке и ремонту 
двуручных лучковых и круглых пил, пильных цепей электро- 
и бензомоторных пил.

Специальный раздел посвящен фуговке и разводке ручных 
пил и применяемым для этой цели инструментам.

И л ь и н Б. А., Окорка пиловочного сырья и утилизация 
коры на лесозаводах, М.—Л., Гослесбумиздат, iHTO, Общест­
венный заочный институт,^958, 60 стр. с илл. Цена 1 р. 35 к ^ * --

Общие положения. Окорочные машины. Технологическое 
место окорки в лесопильном производстве. Утилизация коры.

К а р п о в  С. И., Изготовление и применение древесно­
волокнистых плит в Финляндии, ДА,—Л., Гослесбумиздат, 1958.
23 стр. с илл. Цена 65 коп.

Информация о состоянии производства древесно-волокни­
стых плит и об их применении в Финляндии. Сырье для про­
изводства плит; схема технологического потока производства 
твердых двухсторонних гладких древесно-волокнистых плит; 
применение плит и другие вопросы.

К о л о б о в  В. Д. ,  К о л о б о в а  М. iB., Е с и п о в  П. П., 
Е л ь к и н  Г. А:, А л е к с е е в  Е. К., М а к а р о в а  Н. С., 
Пути повышения выхода экспортной пилопродукции, М.—Л., 
Гослесбумиздат, ГНТК Совета Министров РСФСР, ЦБГИ, 
1958, 91 стр. с илл. Бесплатно.

В брошюре освещаются результаты работ, проведенных 
ЦНИИ МОД в тесном содружестве с коллективом архангель­
ских лесозаводов и направленных на повышение выхода экс­
портных пиломатериалов.

К о с  с о в е к  и й |Г. Н., Проектирование и внедрение ав- 
< томатических станочных линий в деревообрабатывающей про­

мышленности, М.—Л., Гослесбумиздат, 1958, 67 стр. с илл.
Цена 1 р. 70 к.

Вопросы теории проектирования автоматических линии для 
механической обработки деталей. Анализ работы автоматиче­
ских линий. Технико-экономические показатели автоматических 
линий для механической обработки деталей. Пути создания 
автоматических линий по механической обработке брусковых
деталей. ^ _

Р а с с у д о в Б. А., Щ а и и н В. С., Опыт топляко­
подъемных’ работ, Обмен передовым опытом, М.—Л., Гослес­
бумиздат, 1958, 21 стр. с илл. Цена 45 коп.

В брошюре на основе опыта Новгородской сплавной кон- 
. торы описаны организационно-технические мероприятия noj 

подъему топляка, позволившие значительно повысить произ­
водительность труда. Даны конструкции спаренных бонов, бо- 
новых сеток, схемы их применения. Описан метод подъема 
топляка скреперами.
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ЗА КОМПЛЕКСНУЮ ПЕРЕРАБОТКУ ДРЕВЕСИНЫ
Исторический XXI съезд КПСС открыл новый 

период в развитии Советского Союза — период р аз ­
вернутого строительства коммунистического общест­
ва. Утвержденные съездом контрольные цифры р аз ­
вития народного хозяйства на 1959— 1965 гг. преду­
сматривают дальнейший мощный подъем всех его 
отраслей на базе преимущественного роста тяжелой 
индустрии. Большие задачи поставлены в семилетии 
и перед леоной промышленностью, которая призвана 
резко увеличить переработку древесины и древесных 
отходов и производство новых видов лесной продук­
ции. Наиболее полное использование заготовляемо­
го сырья, получение из него максимального количе­
ства продукции с минимальными трудовыми и мате­
риальными затратами — таково основное направле­
ние развития лесной промышленности в семилетке.

В аж ная роль в решении этих задач принадлежит 
работникам лесопиления и деревообработки. Л есо­
пильно-деревообрабатывающая отрасль за послево­
енный период значительно продвинулась вперед. По 
сравнению с 1940 годом выпуск пиломатериалов 
увеличился более чем в два раза. Намного- возросла 
выработка изделий деревообработки. По существу 
заново создано производство стандартных домов и 
комплектов деталей для домов со стенами из мест­
ных строительных материалов.

На работе лесолилыю-деревообрабатывающей 
промышленности положительно оказалась реоргани­
зация управления промышленностью. Ликвидация 
ведомственных барьеров и объединение большинст­
ва предприятий в совнархозах обеспечило более 
полное использование производственных мощно­
стей и улучшило снабжение пиловочным сырьем.

В 1958 году план производства пиломатериалов 
был перевыполнен, причем выработка их возросла 
по сравнению с 1956 годом более чем на 15%. О дна­
ко развитие лесопиления в основных лесных райо­
нах страны еще в ряде случаев отстает от уровня л е ­
созаготовок.

Повышение технического уровня лесопильно-де­
ревообрабатывающей промышленности осущ ест­
вляется слишком медленными темпами. В результа­
те ее оборудование в значительной степени пред­
ставлено станками и механизмами устаревших кон­
струкций с невысокой производительностью. Д а л е ­
ко недостаточна степень механизации ряда произ­
водственных процессов, слабо используются отходы 
древесины. Д о  35—5 0 %  работ на лесопильно-дере­
вообрабатывающих предприятиях выполняются 
вручную. Особенно широко применяется ручной 
труд на складах  сырья и готовой продукции.

Главным фактором прироста продукции в пред­
стоящем семилетии, как  указано  в решениях XXI 
съезда партии, явятся высокие темпы повышения 
производительности труда, опирающиеся на преиму­
щества социалистической организации хозяйства, на 
широкое внедрение новой техники, комплексную ме­
ханизацию и автоматизацию и рост квалификации 
кадров. Добиваясь повышения производительности 
труда в лесопильно-деревообрабатывающей промыш­
ленности, необходимо всемерно механизировать р а ­

боты на рейдах приплава и складах  сырья, исполь­
зуя кабель-краны и практикуя выгрузку древесины 
в пучках. Больш е внимания надо уделять при этом 
сортировочным работам и их механизации, широко 
внедрять окорку пиловочного сырья, повсеместно 
применять в летнее время влаж ное хранение пило­
вочника.

Большой производственный эффект даст спе­
циализация лесопильных потоков применительно к 
характеру распиливаемого сырья и оснащение их со­
ответствующим оборудованием. В районах, где име­
ется толстомерное и фаутное сырье, следует внедрять 
ленточные пилы, а для  переработки тонкомерной дре­
весины надо применять круглопильные станки.

Основой прогрессивной технологии на складских 
и транспортных операциях должен стать принцип 
формирования единого пакета пиломатериалов. В 
этой связи особое значение приобретает внедрение 
пакетоформировочных и пакеторазборочных машин, 
автопогрузчиков с высотой подъема до 8 м и т. д.

Перед работниками домостроительных комбина­
тов и цехов в текущем семилетии стоят большие з а ­
дачи — переходить на производство каркасных до­
мов вместо щитовых, настойчиво снижать расход 
древесного сырья, всемерно расширять применение 
фибролита.

В ряду мероприятий, ^направленных на улучше­
ние качества и повышение срока службы изделий из 
древесины, важное место займет расширение естест­
венной и искусственной сушки пиломатериалов. Д ля 
этого предусматривается провести большие работы 
по строительству новых сушилок, по механизации и 
автоматизации процессов сушки.

На долю древесного сырья приходится до 70%  
общей себестоимости пиломатериалов. Отсюда ясно 
громадное экономическое значение проводимых мер 
по рационализации использования пиловочного 
сырья, по промышленной переработке лесопильных 
отходов. Особенно большое внимание следует уде­
лить дроблению кусковых отходов на технологиче­
скую щепу для производства целлюлозы, картона и 
древесных плит. Замена балансового сырья щепой 
долж на практиковаться всюду, где только это воз­
можно без ее перевозок на большие расстояния.

В ряде совнархозов уж е началось проведение 
серьезных мероприятий по вовлечению отходов 
древесины в переработку. Архангельский совнар­
хоз намечает к концу семилетия использовать на 
гидролиз и производство целлюлозы, картона, дре­
весных плит и другой продукции свыше 1,5 млн. м3 
отходов лесопиления и деревообработки. Сверд­
ловский совнархоз предусматривает использование 
на производственные цели до 85%:, всех отходов- Д о 
двух третей отходов лесопильно-деревообрабатыва­
ющих предприятий проектирует перерабатывать 
Пермский совнархоз.

Н а базе переработки древесных отходов и дро­
вяной древесины, а так ж е  растительных отходов 
сельского хозяйства большое развитие получит в се­
милетии лесохимическая и гидролизная промыш­
ленность. Почти вдвое увеличится производство ук­

1
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



сусной кислоты. Комплексная переработка древе­
сины методом гидролиза даст, кроме этилового 
спирта, глюкозу, фурфурол, белковые кормовые 
дрож ж и и другую ценную продукцию.

В ажное народнохозяйственное значение имеет 
энергохимическое использование отходов древеси­
ны с получением смолы и ее последующей перера­
боткой на фенолы.

Намеченное контрольными цифрами на семиле­
тие значительное увеличение производства химиче­
ской промышленностью синтетических смол позво­
лит обеспечить необходимыми связующими материа­
лами быстрый рост новой важной отрасли дерево­
обработки — изготовление древесно-стружечных 
олит из отходов лесопиления и низкосортной древе­
сины. Будет и дальш е расти выработка д р е ­
весно-волокнистых плит. Применение древесных пли г 
в громадных масштабах, намеченных контрольными 
цифрами, позволит сэкономить за  семь лет около 
55 миллионов кубометров деловой древесины. Бы ст­
рое и широкое развертывание производства древес­
ных плит выдвигает в качестве первоочередной з а ­
дачи скорейшее освоение машиностроительной про­
мышленностью выпуска соответствующего оборудо­
вания. При этом- надо всемерно использовать поло­
жительный опыт предприятий, сумевших в ряде эко­
номических районов наладить производство древес­
но-стружечных плит на имеющемся и изготовленном 
на месте оборудовании.

Контрольные цифры развития народного хозяйст­
ва СССР на семилетие предусматривают увеличение 
объема производства пиломатериалов по планируе­
мой промышленности с 68,6 миллиона кубометров в 
1958 году до 92—95 миллионов кубометров в 1965 го­
ду. Это в два р аза  более выокие темпы роста, чем в 
предыдущем семилетии. В многолесных районах С е­
вера и Сибири объем лесопиления увеличивается в 
1,8 раза. Л есопильно-деревообрабатываю щ ая про­
мышленность будет развиваться преимущественно в 
многолесных районах страны, что сыграет важ н ей ­
шую роль в  ликвидации диспропорции между заго ­
товками древесины и ее переработкой и в сокращ е­
нии излишне дальних перевозок круглого леса.

Особенно большое развитие лесопильно-деревооб­
рабатывающая промышленность получит в районах 
Сибири. Здесь создаются новые мощные промышлен­
ные узлы. В состав Енисейского лесопромышленно­
го комплекса войдут крупнейшие лесопильно-дере­
вообрабатывающие комбинаты — Енисейский №  1 
и №  2 и Ново-Маклаковский. Вместе с реконструи­
руемым Маклаковским лесозаводом этот узел будет 
располагать 56 лесопильными рамами, распилива­
ющими до 3,5 миллиона кубометров сырья в год.

Крупные лесопильно-деревообрабатывающие 
комбинаты будут построены в Иркутской, Томской и 
Тюменской областях — Братский, перерабатываю ­
щий около 1,6 миллиона кубометров сырья, Чун- 
ский — до 1 миллиона кубометров, Асиновский, На- 
рыкарский и Сотниковский. Н аряду с такими круп­
ными комбинатами в Сибири будут строиться т а к ­
ж е восьми- и четырехрамные лесопильно-деревооб­
рабатывающие предприятия.

Новые мощности будут создаваться и в других 
многолесных районах, например Добрянский 16-

рамный лесопильно-деревообрабатывающий комби­
нат в Пермской области, 8-рамный Верхне-Камский 
комбинат в Кировской области и т. д.

Разверты вание лесопиления в текущем семиле­
тии будет происходить не только за.счет  крупных и 
средних, но  и за  счет строительства мелких лесоза­
водов. В первую очередь одно-, двухрамные лесоза­
воды будут создаваться на нижних складах лесовоз­
ных дорог, примыкающих к железным дорогам ши­
рокой колеи, и в пунктах перевалки древесины с во­
ды на железную дорогу. Создание мелких лесопиль­
ных установок явится одним из путей ускоренного 
решения поставленной задачи — сократить перевоз­
ки леса в необработанном виде по железным доро­
гам. Одновременно с вводом новых объектов за се­
милетие необходимо реконструировать и расширить 
большое количество действующих лесопильно-дере­
вообрабатывающих предприятий, обеспеченных 
сырьевой базой. Строительство, реконструкция и рас­
ширение лесопильно-деревообрабатывающих комби­
натов, заводов и цехов долж ны проводиться в нераз­
рывной связи с внедрением наиболее совершенных 
технологических процессов, комплексной механиза­
цией и автоматизацией производства.

Н ар яд у  с лесопилением и деревообработкой зн а ­
чительное развитие получит производство фанеры, 
которое к концр семилетки долж но на 74°/«' превы­
сить уровень, достигнутый в 1958 году. Д л я  этого 
намечается строительство новых фанерных заводов 
в многолесных районах страны, внедрение полуав­
томатических и автоматических линий на ряде опе­
раций фанерного производства и другие мероприя­
тия, направленные на повышение производитель­
ности труда и расширение ассортимента фанерной 
продукции.

П еред  лесопилыциками, деревообработчиками, 
фанерщ иками, домостроителями в текущем семиле­
тии стоят большие задачи. Порукой успешного ре­
шения этих задач служит развертывающееся по всей 
стране по инициативе работников лесной промыш­
ленности Архангельского экономического района со­
циалистическое соревнование тружеников леса за до ­
срочное выполнение плана первого года семилетки. 
Среди принятых социалистических обязательств не­
мало таких, которые направлены на .более рацио­
нальное использование древесного сырья, на повы­
шение выхода нужной народному хозяйству лесной 
продукции.

Архангельцы обязались путем совершенствова­
ния технологии лесопиления, улучшения раскроя 
древесины выработать сверх плана 40 тыс. м3 пило­
материалов, переработать 650 тыс. м3 отходов лесо­
пиления и деревообработки, получив за счет этого 
75 тыс. тксульфатной целлюлозы, несколько миллио­
нов декалитров этилового спирта и 6 тыс. т древес­
ной муки.

Великие предначертания семилетнего плана 
вдохновляют советских людей на новые трудовые 
победы, порождаю т у каждого труж еника леса 
стремление отдать все свои силы и знания борьбе 
за  дальнейший подъем лесной промышленности, за 
успешное решение задач  коммунистического строи­
тельства в нашей стране.
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ГРУЗОСПУСКНОЙ БАРАБАН ДЛЯ ПАКЕТНОЙ ПОГРУЗКИ ХЛЫСТОВ
А. И. АЙЗЕНБЕРГ А. Н. ФАЛЛЕР

Свердловский совнархоз Свердловский НИИ лесной промышленности

L/р у п н о п акетн ая  погрузка хлыстов на авто-
* *■ мобили при помощи трелевочного трактора по­

лучает все более широкое распространение на лесо­
заготовительных предприятиях. Этот метод погруз­
ки особенно производителен при организации на л е ­
сосеке малых комплексных бригад, выполняющих 
весь комплекс работ с помощью бензопил и тракто ­
ра.

Хотя метод пакетной погрузки хлыстов трелевоч­
ным трактором и обладает  несомненными преиму­
ществами, однако он нуждается в дальнейшем со­
вершенствовании. Следует отметить, что на погру­
зочные операции уходит 15—2 0 %  сменного време­
ни трактора, это особенно ощутимо для предприя­
тий, испытывающих недостаток в трелевочных сред­
ствах.

Свердловский научно-исследовательский инсти­
тут лесной промышленности (С Н И И Л П ) создал но­
вое приспособление, значительно улучшающее ме­
тод пакетной погрузки — грузоспускной барабан  
(предложение А. Н. Ф аллера, Д . С. Горшкова, В- С. 
С аплина). При его использовании трелевочный 
трактор тратит значительно меньше времени на по-

а — р а з р е з  по оси ; б — 
с х е м а  т р о с о в о й  о с н а с т к и

грузку, и со к р ащ а­
ются простои авто­
мобилей иод погруз­
кой, так  как  им не 
приходится ожидать  
прибытия трактора 
из лесосеки.

При помощи гру­
зоспускного б а р а б а ­
на (рис. 1) подня­
тый трактором пакет 
хлыстов стопорится 
в крайнем верхнем 
положении и оста­
ется висеть до при­
хода автомобиля на А \н трашпо- 

РУРис. 1. Грузоспускной барабан

а ) ГПУ Т Ы Ж Ш с

Рис. 2. Устройство гру­
зоспускного барабана:
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погрузочный пункт. Опускание пакета на коники 
автомобиля производится без участия трактора, по­
средством того же грузоспускного б арабана ,  уп р ав ­
ляемого шофером.

Таким образом, по новому способу трактор мо­
жет быть использован на подъеме пакета хлыстов 
в любое удобное время до прибытия автомобиля 

Принципиальная схема грузоспускного б а р а б а ­
на показана на рис. 2.

В малогабаритном сварном стальном корпусе 1 
смонтирован барабан  2 небольшой тросоемкости.

* Барабан  разделен ребордой на две равные части 
емкостью по 24 м 20-миллиметрового троса. Внутрь 
барабана встроен многодисковый фрикцион (30 по­
верхностей трения) из стальных дисков 6 и 7. Один 
конец оси 3 барабана неподвижно закреплен в кор­
пусе. Н а другом конце оси, выполненном с резьбой, 
имеется поджимная гайка 4, выполненная заодно с 
рукояткой 5. Осевым перемещением гайки от пово­
рота рукоятки в ту или другую сторону осу­
ществляется сжатие или роспуск многодис­
кового фрикциона. При этом барабан  соот­
ветственно стопорится относительно корпу­
са или получает возможность свободного 
вращения.

Ловины барабана и одновременно наматываться На 
первую половину, поднимая пакет. Таким образом, 
трос на второй половине барабана является как бы 
приводным.

Когда пакет хлыстов поднят до нужной высоты, 
оттягивание троса трактором прекращают и, повер­
нув рукоятку б ар аб ан а  в направлении навинчива­
ния прижимной гайки, сжимаю т диски фрикциона, 
тем самым застопоривая барабан  относительно кор­
пуса. Подвешенный пакет остается в таком положе­
нии до подачи автомобиля под погрузку.

Д л я  опускания пакета на коники автомобиля не­
обходимо рукоятку грузоспускного барабана повер­
нуть в противоположном направлении — на рос­
пуск фрикциона. Спуск пакета притормаживается 
трением дисков. В случае необходимости пакет мож­
но остановить в любой точке.

Б ар а б а н  рассчитан на натяжение рабочего тро­
га до 5000 кг. Спуск (стравливание) пакета с высо-

В первой опытной конструкции грузо­
спускного барабана, в целях упрощения и 
удешевления, в качестве фрикциона приме . 
нен в сборе бортфрикцион трактора ТДТ-40 
серийного заводского изготовления. (И с­
пользованы ведущий и ведомый зубчатые 
барабаны бортфрикциона, стальные диски, 
передающие момент трения, стяжные пружи­
ны, а такж е опорный и прижимной диски).

Осевое усилие сж атия дисков фрикциона, 
а также его расслабление передаются че 
рез упорный подшипник.

В исходном положении рабочий трос 
максимально вытянут в сторону погрузоч­
ной площадки и охватывает леж ащ и й  на ней 
пакет хлыстов. Распределение троса между 
двумя половинами барабан а  показано на 
схеме (рис. 2, б) для случая, когда пакет 
уже поднят.

Рабочий трос, охватывающий пакет, идет 
через подвесной отклоняющий блок, делает 
неполный виток на первой половине б ар аб а­
на (I—на схеме) и переходит через прорезь 
в средней реборде на вторую половину б а ­
рабана (II) .  Второй конец троса, сбегающий 
с этой части барабана, имеет еще несколько 
метров свободной длины и заканчивается 
кольцом, посредством которого он сцепляется 
с-трактором или с другой тяговой машиной. 
(При подтаскивании с меньших расстояний 
длина троса, намотанного на барабан, может 
быть меньшей.)

Если соединить конец троса, идущий со 
второй патовины барабана, с трактором или 
с тросом формировочной лебедки) трелевочно­
го трактора, то при оттягивании этого конца 
(при расторможенном грузоспускном б ар а ­
бане) трос будет сматываться со второй по-

, 'узоспдскной 
барабан

Рис. 3. Схемы погрузки с применением грузоспускного 
барабана (Б )
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ты 2,7—3 м до уровня коника автомобиля продол­
жается 20 сек- Грузоспускной барабан  (без троса) 
весит 220 кг.

При освоении в производственных условиях 
опытной партии грузоспускных барабанов  были оп­
робованы три схемы их применения (рис. 3).

По первой схеме была организована работа в 
малой комплексной бригаде И. Д. Д м итриева (А ф а­
насьевский леспромхоз комбината Свердлес). П о ­
грузочный пункт оснащ ался двумя грузоспускны- 
]ци барабанами, которые закреплялись  в нижней ч а ­
сти наклонных мачт или растущих деревьев. Тросо­
вая оснастка при этом аналогична применяемой при 
обычных способах пакетной погрузки трелевочным 
трактором. Разница лишь в том, что рабочий трос, 
образующий лопарную петлю, идет с верхнего под­
весного блока не через нижний подвесной блок, а 
через грузоспускной барабан . Концы тросов, сбе­
гающие с двух грузоспускных барабанов, заканчи­
ваются петлями, посредством которых тросы при­
соединяют к трактору или к тяговому тросу т р а к ­
торной лебедки.

Вторая схема (по ней в Афанасьевском леспром­
хозе работают 8 малых комплексных бригад) преду­
сматривает оснащение погрузочного пункта од­
ним выносным грузоспускным барабаном, который 
крепится к пню, расположенному в стороне от по­
грузочной площадки по линии опорных деревьев.
В этом случае тросо-блочная оснастка погрузочно­
го пункта совершенно аналогична применяемой при 
пакетной погрузке без грузоспускного барабана .

Концы рабочих тросов, о б р а ­
зующие при обхвате пакета хлы­
стов две лопарные петли, подтяги­
ваются трактором в сторону гру­
зоспускного барабан а  до тех пор, 
пока пакет не поднимется на 
необходимую высоту. Затем на 
кольцо, соединяющее концы рабо­
чих тросов, набрасываю т крюк, 
укрепленный на конце троса з а ­
ранее застопоренного грузоспуск­
ного барабана.

Что касается третьей схемы, то 
она, как и предыдущая схема, 
предусматривает оснащение по­
грузочного пункта одним грузо­
спускным барабаном. Существен­
ное отличие этой схемы зак л ю ­
чается в исключительной просто­
те устройства погрузочного пунк­
та. Грузоспускной барабан  поме­
щен в нижней части опорного д е­
рева. Рабочий трос проходит так 
же, как и в первой схеме, через 
грузоспускной барабан . «Попарная 
петля рабочего троса охватывает 
комли пакета. Вершины окучи­
ваются к специально оставленно­
му высокому пню щитом треле­
вочного трактора ТДТ-40, а если 
работает трактор С-80, то съем ­
ным толкателем (комлевыравни- 
вателем) или при помощи подсти­
лаемого троса. Рис. 4. Полуподвешенный пакет хлыстов подготовлен к погрузке

Так как пакет хлыстов закреплен в полуподве- 
шенном положении (поднимаются только комли, 
вершины остаются на земле),  то на погрузочном 
пункте достаточно иметь лишь одно опорное мачто­
вое дерево или искусственную мачту (рис. 4). Это 
позволяет в два раза  сократить потребность в тро­
сах. Вместе с тем полностью отпадает необходи­
мость в каких-либо отбойных приспособлениях.

Погрузка хлыстов или деревьев с кроной подвес­
ными или полуподвесными пакетами с применением 
грузоспускных барабанов имеет ряд существенных 
преимуществ перед другими способами пакетной по­
грузки хлыстов.

Остановимся на некоторых из этих преимуществ: 
1. Благодаря  тому, что трактор занимается лишь 

окучиванием и подъемом пакета и не участвует в 
погрузке, выгадывается дополнительное время для 
трелевки.

2- Лесовозному автомобилю не приходится о ж и ­
дать прибытия трактора  из лесосеки. Время погруз­
ки автомобиля (при условии удобного въезда под 
пакет) продолжается не более 5 минут, включая 
оттягивание грузовых тросов ходом нагруженного 
автомобиля. Таким образом, применение грузо­
спускных барабанов  увеличивает оборачиваемость 
лесовозных автомобилей.

Все изготовленные экспериментальными мастер­
скими С Н И И Л П  14 опытных грузоспускных б а р а б а ­
нов прошли производственные испытания в А ф а­
насьевском леспромхозе комбината Свердлес и с ав-
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густа 1958 г. успешно эксплуатируются на этом 
предприятии.

Испытания показали, что при стопорении пакета 
на поворот рукоятки грузоспускного барабан а  з а ­
трачивается усилие 20—25 кг. Стопорение пакета 
вполне надежно. З а  период испытаний и эксп луата­
ции не было ни одного случая самопроизвольного 
опускания пакета.

Практически в ходе испытаний продолжитель­
ность спуска пакета (после того как автомобиль 
подан под пакет) составляла 1,5—2 минуты.

В период с августа-по сентябрь 1958 г. на Клю ­
чевском лесопункте Афанасьевского леспромхоза 
были проведены фотохронометражные наблюдения 
за работой грузоспускных барабанов  на пакетной 
погрузке хлыстов в малых комплексных бригадах. 
Одновременно, для сравнения, там же велись н аб ­
людения за пакетной погрузкой хлыстов А -образ­
ными стрелами без грузоспускных барабанов .

Пользуясь этими данными, а так ж е  данными 
наблюдений в других леспромхозах Свердловского 
экономического района, мы получили возможность 
сопоставить затраты  времени на погрузку хлыстов 
пакетами объемом 11 — 14 м3 на лесовозные автомо­
били при помощи трелевочных тракторов с примене­
нием и без применения грузоспускных барабанов.

В первом случае, т. е. при использовании грузо­
спускных барабанов, трелевочный трактор затр ачи ­
вает на погрузку 1 пакета в среднем 9,9 мин., или 
0,76 мин. на 1 м3, а за смену (на 4 пакета) —

39,6 мин., т. е. 9 ,4 %  времени смены. Лесовозные 
автомобили при этом простаивают под погрузкой 
только 20,8 мин. за смену, или 5%, сменного времени.

Во втором случае, при работе без грузоспускных 
барабанов  трелевочные тракторы тратят на погруз­
ку одного пакета от 19,8 до 24 мин., или от 1,5 до
2 мин. на 1 м3, а за смену — от 79 до 96 мин., т. е. 
19— 23%' времени смены. Простои автомобилей под 
погрузкой составляют 55,6 — 69 мин., или 13— 17% 
времени смены.

Таким образом, применение грузоспускных б ар а ­
банов на пакетной погрузке хлыстов в два раза  со­
кращ ает продолжительность отвлечения трелевоч­
ного трактора на погрузку по сравнению с наилуч- 
шими показателями пакетопогрузочных установок 
без грузоспускн§?х барабанов. Средний простой л е ­
совозного автомобиля под погрузкой снижается с 
применением грузоспускных барабанов  более чем в
2,5 раза.

Все бригады, имеющие грузоспускные б а р а б а ­
ны, как  правило, оставляют подвешенные пакеты 
для погрузки во вторую смену. Этим решается про­
блема погрузки во вторую смену при односменной 
работе на трелевке.

Стоимость изготовления грузоспускного б ар аб а ­
на окупается за 20—25 дней его эксплуатации.

Применение на пакетной погрузке грузоспуск­
ных барабанов  — действенное средство повышения 
комплексной производительности труда и эффектив­
ного использования трелевочных и лесовозных м а­
шин,

БАШЕННЫЙ КРАН НА НИЖНЕМ СКЛАДЕ
И нж енер И. С. РОМАШ ОВ

D  числе механизмов, поступивших за 
последние годы на лесозагото­

вительные предприятия для погрузоч­
но-разгрузочных работ на нижних 
складах, имеются башенные краны 
БКСМ-14П. В Свердловской области 
эти краны нашли применение на ниж ­
них складах Краснотурьинского и От- 
радновского леспромхозов( рис. 1)- 

Кран БКСМ -14П перемещается 
вдоль фронта штабелей на 8 двухре- 
бордных катках по рельсам с шириной 
колеи 6 :М. Всеми механизмами крана 
управляет один крановщик из кабины 
на вращающейся части крана. Конст­
рукцией крана БКСМ -14П предусмот­
рена возможность одновременного вы ­
полнения нескольких движений: пере­
мещения крана, поворота стрелы в го­
ризонтальной плоскости, передвиж е­
ния каретки по стреле и подъема или 
опускания грузового крюка.

В Краснотурьинском леспромхозе
Рис. 1. Башенный кран БКСМ-14П на нижнем складе Отрадновског<}

леспромхозу
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Т ехническая харак тери сти к а баш енного  
крана БКСМ-14П

Грузоподъемность в т ................................. 5
Пределы вылета стрелы в м ...3 ,5 —30
Высота подвески стрелы в м ..................  16
Наибольшая высота подъема крюка в м 13,8
Скорость подъема груза в м/мин . . .  30
Скорость повоц^та стрелы в об/мин . 0 ,5
Скорость передвижения крана в м/мин 24
Скорость передвижения каретки в

м / м и н ................................................................ 32
Общий вес крана в т .....................................  71,76

Электродвигатели:
об/ми н

механизма грузовой ле­
бедки ...............................

механизма позорота
стрелы ...........................

механизмов передвиж е­
ния крана (2 X 7 ,5 ) . 

механизма передвиже- 
ния‘каретки . . . .

Общая м о щ н о ст ь ..................

мощность 
в квт

30

5

15

2,2
52 ,2

725

940

945

885

кран БКСМ -14П работает с 1955 г. преимуществен­
но на погрузке круглого леса в полувагоны и на 
двухосные платформы. В период наблюдений на 
одной двухосной платформе помещ алось девять 
пачек средним объемом по 2,46 м \  причем погрузка 
одной пачки продолжалась  в среднем 
4,5 мин- Кран обслуж ивала бригада в 
составе семи рабочих. В нее входили: 
крановщик, четверо рабочих, вручную 
формировавших пачку бревен и под­
цеплявших ее стропами, один рабочий, 
занятый на укладке бревен и отцепке 
стропов в вагоне, и один — на заготов­
ке стоек и увязке груза. В связи с 
тем что пачки формировались вруч­
ную, их объем был небольшим и гру­
зоподъемность крана использовалась 
неполностью.

Более эффективно кран БКСМ-14П 
используется в Отрадновском леспром­
хозе, где он работает  с м арта  1958 г. 
на штабелевке и погрузке леса в в а ­
гоны широкой колеи. Схема установки 
крана (рис. 2), предложенная ин­
женером Н. Г- Багаевым, позволила 
улучшить механизацию формирования 
бревен в пачки и их штабелевку.

По этой схеме бревносвал 8 
ЦНИ ИМ Э-02 разгруж ает  деревья с 
кроной со сцепов У Ж Д  9 на приемо­
разделочную эстакаду 7. П лощ адка 
склада имеет форму прямоугольника 
со сторонами 130X25 м. Столбы 3, 
вбитые вдоль сортировочного пути 6 
продольными и поперечными рядами 
с интервалами 2,5—3 м, разделяю т 
всю складскую площадь на 178 к а р м а ­
нов-накопителей. В карманы у к л а ­
дывают пачки сортиментов в 2— 3 ряда.

В каждой секции карманов на грунт 
уложены подштабельные подкладки из 
бревен диаметром 35—40 см, облег­
чающие свободную подводку стропов

под пачку при зацепке. Вдоль сортировочного пути 
установлены специальные столбы-ограничители 
10 с интервалами, равными длине сортимента. Они 
предназначены для выравнивания торцов бревен 
при укладке их в пачки в приемных накопителях. 
Против каждой секции прикреплены указатели с 
наименованием сортимента и его размеров по 
ГОСТ.

П лощ адка склада рассчитана на хранение раз­
личных сортиментов. На ней можно уложить 2,0— 
2,5 тьгс. м3 древесины в виде отдельных пачек объе­
мом от 4 до 6 м3. Это о б л е г а е т  штабелевку и по­
грузку леса в вагоны широкой колеи.

За  смену кран нагружает 6—7 четырехосных ва­
гонов, которые не приходится передвигать во вре­
мя .работы. Возможность грузить лес башенным кра­
ном в несколько сцепленных стоящих на одном ме­
сте вагонов сокращает затраты времени на погрузку.

Все складские работы выполняет комплексная 
бригада в составе семи человек — раскряжевщика, 
разметчика (он же десятник по приемке работы), 
двух рабочих на скатке бревен на сортировочную 
вагонетку и отвозке их в приемные накопители, 
двух человек на штабелевке или на погрузке и кра­
новщика.

Рис. 2. Схема установки башенного крана на нижнем складе Отрадновско-
го леспромхоза:

в в е р х у  — поперечный разрез; в н и з у  — вид в плане;
1 — в а г о н  MIIC; 2 — к р а н ; 3 — с то л б ы  н а к о п и т е л е й ; 4  — п а ч к а  б р е в е н  в 
к а р м а н е -н а к о п и т е л е ; 5 —* п о к а т ы ; 6 — с о р т и р о в о ч н ы й  п у ть ; 7 — р а з д е л о ч ­
н а я  э с т а к а д а ;  8 — б р е в н о с в а л ; 9 — УЖ Д: 10 — с то л б ы -о гр ан и ч и тел и ;

11 — л е б е д к а
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В интервалах между погрузкой все члены брига­
ды работают на разделочной эстакаде. Крупные 
сучья обрезают сучкорезкой РЭС-1, а мелкие обру­
бают топором. Хлысты разделываю т на сортимен­
ты при помощи электропилы ЦН И И М Э-К5.

Высота сортировочного пути в 3 м позволяет ук­
ладывать в накопитель 2—3 пачки бревен. Д ля  удоб­
ства зацепки стропами пачки разделяют в накопите­
лях горизонтальными поперечными прокладками.

По мере заполнения карманов-накопителей 
кран начинает укладывать пачки бревен в запас­
ные «карманы» или непосредственно грузить их в 
вагоны широкой колеи. Д л я  прицепки пачек к грузо- 
вому крюку  служат два комплекта съемных стропов, 
состоящих из двух ветвей 15-миллиметрового троса 
длиной по 6 м.

Процесс погрузки проходит в следующем поряд­
ке. Крановщик путем поворота стрелы и перемеще­
ния грузовой каретки подает грузовой крюк к месту 
прицепки пачки (обратный ход). В это время при­
цепщик. имея запасной комплект стропов, готовит 
пачку бревен к прицепке. Затем  по сигналу прицеп­
щика, крановщик поднимает пачку из секции и по­
ворачивает стрелу к вагону, одновременно переме­
щая грузовую каретку к месту укладки пачки в в а ­
гон.

После того как от уложенной в вагон пачки от­
цеплены стропы, стрела -крана поворачивается за 
следующей пачкой, при этом снова приходит в дви­
жение и каретка. Средняя продолжительность цикла 
погрузки составила 4,5—5,5 мин.

За  период эксплуатации в Отрадновском лес­
промхозе большую часть времени смены кран был 
занят на штабелевке леса. С февраля по сентябрь 
1958 г. кран уложил в «карманы» около 35 тыс. м3 
различных сортиментов. Когда подают полувагоны, 
кран переключается на погрузку. Таким образом ко­
эффициент его использования близок к единице.

В течение февраля — августа 1958 г. краном 
БКСМ-14П в Отрадновском леспромхозе было по­
гружено 36 800 м3 леса. На это было затрачено 197 
машино-смен и 591 чел.-день. Средняя выработка на 
машино-смену составила 187 м3, а на человеко-день 
62,3 м3, что в 2 раза выше нормы. Стоимость погруз­
ки 1 м3 обошлась 99 коп.

Сравним эти показатели с данными о работе 
электрокрана, такж е  применявшегося в О тр адн о в­
ском леспромхозе на погрузке леса в вагоны широкой 
колеи. В течение января — октября 1958 г. электро­
кран грузоподъемностью в 8 т с вылетом стрелы 6 м 
грузил пачки средним объемом 4,1 м3. Кран обслу­
живала бригада, состоявшая из крановщика, двух 
грузчиков, занятых формированием пачки и прицен­
кой ее к грузовому крюку, и рабочего на отцепке 
п укладке. При погрузке в вагоны пачки подтаскива­
ли в среднем на 20 м. З а  указанный период электро­
крапом было погрул<ено 129 тыс. м3 леса. Средняя 
выработка на машино-смену была 152 м3, а на чело­
веко-день — 38,5 м3, т. е. 148°/» нормы. Стоимость 
погрузки 1 м3 — 1 р. 23 к.

Таким образом мы видим, что у крана 
БКСМ -14П  д аж е  при недостаточной загрузке (в 
связи с небольшой пропускной способностью р азде­
лочной эстакады) выработка на машино-смену вы­
ше. чем у электрокрана, на 23%: и на человеко-день 
— на 63°/о, а стоимость погрузки 1 м3 на 24 коп. ни­
ж е (учитывая одинаковые эксплуатационные з а ­
траты ).

В таблице сопоставлены данные о погрузке леса 
в полувагоны на нижнем складе кранами различ­
ных типов.
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Средний объем пачки в м3

Погрузочный цикл в мин.
обратный ход-поворот 

стрелы на згшепку 
'пачки . . . . . .

прицепка пачки . . . 
рабочий ход-поворот 

стрелы на укладку 
пачки в вагоне . . . 

отцепка и укладка. . .

4.1

1 .2  
1,17

1 , 4
1 ,8

2,46

1,06
0 ,97

| 2 ,47

4,1

1.53
1,64

2,42
2 ,1 2

6,7

1 ,6  
2, 18

1 ,8 8
2,26

Всего времени на погрузку 
пачки в мин ........................... Г 5 ,5 4,50 7,71 7 , 9 '

Подготовительно-заключи­
тельное время в мин. . . 1 ,2 1,3? 1,75 1 ,6

Общее время на погрузку 
в мин........................................... 6 ,7 5 ,82 9 ,46 9 ,5

Количество рабочих в погру­
зочной бригаде . . . . 3 7 4 5

Затраты времени на погруз­
ку пачки в чел-мин. . . 2 0 ,1 41, 0 37,84 47,1

Затраты времени на погруз­
ку 1 м3 в чел-мин. . . . 5 16,7 9 ,2 7

< Хронометражные наблюдения показали, что мень­
ше всего затрачивается времени на погрузку 1 м3 ле­
са при помощи крана БКСМ -14П и что наиболее 
удачной является схема установки этого крана, при­
нятая в Отрадновском леспромхозе. Разработанный 
там способ подготовки пачек к погрузке путем уст­
ройства специальных карманов для штабелевки ле­
са заслуж ивает широкого распространения. Уста­
новка в Отрадновском леспромхозе дополнительных 
разделочных эстакад еще более повысит коэффици­
ент использования крана и позволит довести его 
сменную производительность до 300—450 м3.
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СТРОИТЕЛЬНО-РЕМОНТНЫЙ ПОЕЗД
Канд. техн. наук X. СЮНДЮКОВ, инженер К. ГЕРАСИМОВА

Рис. 1. Строительно-ремонтный поезд СРП-2

лейной платформе. Он может производить как 
звеньевую, так  и раздельную  укладку и разборку 
путевой решетки.

Камбарский машиностроительный завод  Удмур­
тского совнархоза начал серийный выпуск поездов 
СРП-2, и в ближайш ее время они начнут поступать 
на лесозаготовительные предприятия.

Чтобы помочь производственникам быстрее ос­
воить и эффективно использовать строительно-ре- 
монтные поезда, мы расскажем в этой статье о наи­
более рациональной технологии механизированного 
строительства и разборки временных путей на ос­
нове опыта Оленинского и Крестецкого леспром­
хозов.

Просеку для постройки уса при любых грунто­
вых и гидрологических условиях рекомендуется р а з ­
рубать на ширину 5 м. С просеки надо убрать всю 
древесную растительность. По оси просеки на поло­
се, имеющей ширину, равную длине укладываемых 
шпал, деревья и пни корчуют, срезают кочки высо­
той более 10 см и заравниваю т ямы. По краям про­
секи пни долж ны  срезаться на высоте не более 
10 см.

Если зимой строят ус, который будет эксплуати­
роваться только в зимнее время, то полосу под пу­
тевую решетку можно не раскорчевывать, а срезать 
на ней пни заподлицо с землей. При этом надо оста­
вить слой снега толщиной до 10 см и выравнять 
путь подбивкой снегом-

Там, где можно применить тракторные корчева­
тели и бульдозеры, подготовку полотна для будущих 
усов на весь осенне-зимний период лесозаготовок 
следует делать  заранее  — в сухое время года, до 
снегопада. По заранее  подготовленному полотну 
можно очень быстро, с минимальной затратой тру­
да, уложить путевую решетку и сдать путь в экс­
плуатацию.

Н а мокрых и заболоченных участках трассы,

В лесной промышленности ежегодно проклады ва­
ют и разбираю т более 10 тыс. км временных 

путей узкоколейных железных дорог. При соблюде­
нии оптимальных расстояний трелевки сеть усов бу­
дет еще возрастать.

Сроки строительства усов нередко сильно з а т я ­
гиваются в связи с трудоемкостью этой работы. Д о  
сих пор большинство операций на строительстве 
усов выполняется вручную — из 18— 20 операций 
механизировано лишь 2 — 3. При существующей 
технологии и низком уровне механизации на строи­
тельство 1 км уса затрачивается около 300 чел.-дней 
и на разборку — 40— 50 чел.-дней. Н а разобранной 
трассе остается много неубранных шпал и лежней. 
В результате теряется 100— 150 м3 древесины на 
каждом километре пути.

Д л я  комплексной механизации подготовитель­
ных и вспомогательных работ на строительстве л е ­
совозных узкоколейных железных дорог в Ц ент­
ральном научно-исследовательском институте меха­
низации и энергетики лесной промышленности соз­
дан строительно-ремонтный поезд С РП -2 (рис- 1)- 
Этот поезд используется для  выполнения следую ­
щих работ: устройства дорожных просек с корчев­
кой и валкой деревьев, оттаскивания сваленных д е ­
ревьев с дорожной полосы; подготовки основания 
под укладку пути; укладки, разборки, перекладки 
и ремонта верхнего строения пути; подготовки верх­
них складов; монтаж а и дем онтаж а трелевочных и 
погрузочных устройств; постройки искусственных 
сооружений; разделки и погрузки оставшейся вдоль 
путей древесины.

В состав строительно-ремонтного поезда входят: 
энергосиловой агрегат, путеукладчик и три специ­
альные платформы с роликами для  перемещения 
пачек звеньев. П оезд оборудован путерасшивате- 
лем, ручным электрифицированным инструментом, 
а такж е путевым и слесарным инструментом, тро­
сами, блоками, кабелями и другим 
инвентарем.

Поезду могут быть приданы т а к ­
же платформы для перевозки р а з ­
личных грузов, электрокран для  по­
грузочных работ, копер для забивки 
-•свай, крытый вагон для перевозки 
рабочих и оборудования.

Энергосиловой агрегат поезда — 
это дизельный мотовоз ДМ-54, на 
котором установлены электрогене­
ратор мощностью 25 ква, электро­
щиток лебедки Ц Л -3  и преобразова­
тель частоты тока.

Путеукладчик поезда,портального  
типа с двухконсольной кран-балкой 
смонтирован на тормозной узкоко­
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Рис. 2. Схемы работы поезда СРП-2:
а  — д о р ч е в к а  п н ей  и д е р е в ь е в ; б — п о д а ч а  ш п а л  п р и  р а зд е л ь н о й  у к л а д к е  
пути ; в — п о д а ч а  р е л ь с о в  п р и  р а з д е л ь н о й  у к л а д к е  п ути ; г — з в е н ь е в а я  
I к л а д к а  п у тев о й  р е ш е т к и ; д — р а з д е л ь н а я  р а з б о р к а  п у тев о й  р е ш е т к и

где нет надежной кор­
невой системы, а такж е 
при переходах через 
торфяные болота, верх­
нее строение следует 
укладывать на выстил­
ку из кустарника, мел­
колесья и сучьев. В ы ­
стилку делают с таким 
расчетом, чтобы после 
ее осадки уровень н иж ­
ней постели шпал был 
не ниже горизонта 
естественного основа­
ния или ж е не ниже 
уровня стояния воды в 
болоте. Однако и в 
этом случае укладка , 
хотя бы в две линии, 
продольных л аг  из тон­
комерного леса значи­
тельно улучшит качест­
во пути.

Таким образом, при 
строительстве времен­
ных безбалластных пу­
тей следует ориентиро­
ваться в основном на укладку под шпалы продоль­
ных лаг. При укладке путевой решетки на продоль­
ные лаги нагрузка на основание пути передается 
преимущественно через лаги, поэтому длина шпал 
и ширина нижней постели не играют особой роли в 
надежности пути.

Ранее Ц Н И И М Э  рекомендовал на слабых грун­
тах укладывать шпалы длиной 2,5—3 м д аж е  при 
наличии продольных лаг. П рактика  показала, что 
при укладке продольных л аг  можно использовать 
шпалы длиной 180 см. Ш ирина портала путеуклад­
чика равна 2070 мм и позволяет уклады вать  и р а з ­
бирать звенья со шпалами длиной до 2 м. Таким об­
разом применение шпал длиной 180 см позволяет 
применять наиболее прогрессивный метод укладки 
верхнего строения пути — звеньевой. При звеньевой 
перекладке усов с помощью С РП -2 исключаются 
операции по расшивке и пришивке рельсов. П одача, 
раскладка и уборка отдельных элементов верхнего 
строения пути заменяются подачей и уборкой гото­
вого звена; ликвидируются потери древесины в ви­
де оставляемых на месте шпал.

Укладка шпал непосредственно на грунт может 
быть рекомендована только при однородной струк­
туре материала основания и обеспеченном водоот­
воде.

Строительно-ремонтный поезд с большим э ф ­
фектом, чем другие механизмы, может уклады вать  
и разбирать верхнее строение пути любой конструк­
ции как звеньями, так  и поэлементно. О днако по­
скольку на существующих временных путях почти 
повсеместно использованы длинные шпалы и рель­
сы уложены не по наугольнику, такие пути можно 
разбирать только раздельным способом.

П ервоначальная укладка  путевой решетки 
звеньями как на временных, так  и на балластиро­
ванных путях нецелесообразна, так  как  требует ор­
ганизации стройдвора. А это значит, что по сравне­

нию с раздельной укладкой прибавится 10— 12 до­
полнительных операций, связанных с выгрузкой, 
складированием и переноской материалов, заготов­
кой и погрузкой звеньев и т. д. Вот почему даж е  
раздельная  ручная у клад ка  шпал и рельсов оказы ­
вается менее трудоемкой и более дешевой, чем ме­
ханизированная звеньевая укладка . Существующие 
же временные пути, как  указывалось  выше, следует 
разбирать  при внедрении С РП -2 раздельным спосо­
бом, с применением путерасшивателя.

В ходе строительства новых усов необходимо 
перейти на такую конструкцию верхнего строения 
временных путей, которая позволила бы заготов­
лять  (собирать) звенья путевой решетки первона­
чально не на звеньесборочной площадке, а непо­
средственно на месте укладки — на полотне дороги. 
Иначе говоря, первоначальную укладку  следует ве­
сти раздельным способом с помощью СРП-2, у к л а ­
дывая шпалы по шнуру и стыки рельсов строго 
по наугольнику. Рельсы в каж дом  звене должны 
быть строго одинаковой длины. На кривых участках 
пути забег внутреннего рельса компенсируется ус­
тановкой отрезков рельса длиной 100 мм на стыках 
'наруж ной нити. В дальнейшем такие пути можно 
перекладывать звеньями.

К акова ж е технология производства различных 
видов работ с применением строительно-ремонтно­
го поезда?

Подготовка основания для укладки временного 
безбалластного пути (рис. 2, а) может производить­
ся в зависимости от грунтовых и гидрологических 
условий с помощью бульдозеров, трелевочных тр ак ­
торов, лебедок или СРП-2.

Н а  подготовке основания на слабых, влажных 
грунтах в лесном массиве с применением СРП -2 з а ­
нято звено рабочих из трех человек. Звено имеет 
электро- или бензомоторную пилу, два топора, ва- 
лочную вилку, переносный блок и выполняет еле-Jk .... .. -Г /
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дующие работы: очистку дорожной полосы от под­
роста; уборку зависших и сухостойных деревьев 
валку и корчевку деревьев и расчистку просеки от 
деревьев и пней, заготовку лаг; подготовку основа­
ния — засыпку ям и снятие кочек; подтаскивание и 
укладку лаг  с выравниванием их по высоте.

Корчевка и оттаскивание сваленных деревьев и 
подтаскивание лаг производятся лебедкой, установ­
ленной на энергосиловом агрегате. Д л я  этого энер­
госиловой агрегат временно закрепляю т на месте 
с помощью чокера.

Если подготовка основания производится без 
участия поезда, то звену долж на быть придана руч­
ная лебедка или трелевочный трактор. В том слу­
чае, когда укладка пути опережает подготовку ос­
нования, рабочие, занятые на укладке, помогают 
планировать основание, уклады вать  лаги и вы рав ­
нивать их по высоте. На подготовку основания в 
лесном массиве с применением С РП -2 с укладкой 
лаг в четыре линии на слабых влажных грунтах з а ­
трачивается 55 чел.-дней на 1 км пути. Выработка 
на одного рабочего в день в период освоения со ­
ставляла 18 пог. м трассы.

Укладка путевой решетки раздельным способом 
показана на позициях б и в  (рис- 2)- Р абота выпол­
няется звеном из четырех человек (механик поезда 
и трое путевых рабочих) и включает следующие 
операции: подачу путеукладчика на звено; чоке- 
ровку шпал, подбор рельсов по длине; подачу шпал 
с платформы к месту укладки: раскладку  шпал по 
эпюре; подачу рельсов с путеукладчика на место 
укладки; скрепление стыков рельсов, выравнивание 
концов шпал по шаблону относительно первой нит­
ки рельсов; пришивку первой и второй нитей рель­
сов по путевому шаблону и перестановку тормозно­
го баш мака.

Пришивка первой и 
второй нитей рельсов 
производится одновре­
менно (пришивка вто­
рой нити отстает на 2— 
3 шпалы). В этой рабо­
те участвует и механик 
поезда. Сменная про­
изводительность поез­
да при этом будет 130 
пог. м, а выработка на 
1 чел .-день 32,5 пог. м 
пути. Комплексная вы­
работка на 1 чел. день, 
включая подготовку 
основания и укладку 
пути, составляет 12 пог. 
м готового пути.

Чтобы перейти на 
звеньевую перекладку 
путевой решетки, необ­
ходимо применять пи­
леные или тесаные 
шпалы стандартного 
сечения длиной 180 см. 
Пр и заготовке их на 
ш палозаводе (на ниж­
нем складе) каж дая 
ш пала на месте уклад­

ки обойдется 16— 18 руб. Бели же эти шпалы тесать 
вручную на месте укладки, используя древесину от 
разрубки трассы, каж д ая  ш пала будет стоить 4,5— 
5 руб., т- е. почти в четыре раза  дешевле. Поэтому 
заготовку шпал следует производить на месте у к ­
ладки отдельным звеном рабочих. Д л я  этого в со­
став С РП -2 включают железнодорожную платфор­
му с круглопильным станком, питающимся элек­
троэнергией от энергосилового агрегата.

Звеньевая укладка путевой решетки (рис. 2, г) 
может производиться по заранее  подготовленному 
основанию или ж е основание подготовляется от­
дельным звеном рабочих одновременно с укладкой 
путевой решетки при помощи СРП-2. На укладке 
пути занято четверо рабочих, которые перемещают 
путеукладчик на одно звено, производят захват и 
подачу звена к месту укладки, скрепляют стыки, 
рихтуют звено и затем переставляют тормозной 
баш м ак.

На укладку 1 км путевой решетки звеньями без 
подготовки основания затрачивается 12 чел.-дней, 
т. е. выработка на 1 чел.-день (в период освоения) 
составляет 84 пог. м пути. Комплексная выработка 
на одного рабочего, с подготовкой основания пути и 
укладкой путевой решетки, составляет 15 пог. м го­
тового пути в смену.

Раздельная разборка путевой решетки показана 
на рис. 2, д.

Строительно-ремонтный поезд с путеукладчи­
ком впереди подается к концу разбираемого пути. 
З а  крайней шпалой (на конце пути) под рельсы 
подводят путерасшиватель так, чтобы рельсы подо­
швами опирались на ролики. Затем  прицепное 
кольцо путерасшивателя накидываю т на крюк, з а к ­
репленный под рамой платформы путеукладчика.

При движении строительно-ремонтного поезда
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вперед путерасшиватель, наж имая рамой на ш п а­
лы, а роликами поднимая рельсы за подошву, отде­
ляет их от шпал. После того как  путерасшиватель 
пройдет одно звено, поезд останавливается. З а  пу- 
терасшивателем идет рабочий с лапчатым ломом и 
ящиком, собирая в него выдернутые и выдергивая 
оставшиеся на ш палах костыли. Второй рабочий в 
это время с помощью гайковерта отвинчивает гай ­
ки, снимает болты и накладки и такж е уклады вает 
их в ящик.

Затем оба рабочих сдвигают рельсы к середине 
пути. После этого рельсы, подцепленные специаль­
ным захватом, погружаются на платф орм у путеук­
ладчика. Д ал ее  грузовой крюк опять подается 
к заднему концу кран-балки. В это время рабочие 
сдвигают шпалы в одну пачку и увязываю т чеке­
ром. Грузовой крюк зацепляю т за  чокер, шпалы 
поднимаются, перемещаются по кран-балке и у к л а ­
дываются на смежную с путеукладчиком платф ор­
му.

Всеми операциями по подъему, перемещению и 
опусканию груза, а так ж е  перемещением грузовой 
тележки путеукладчика по сигналу рабочих уп рав­
ляет механик поезда на энергосиловом агрегате, 
где сосредоточены кнопки управления путеуклад­
чиком. После погрузки шпал поезд продвигается 
еще на одно звено и операция повторяется в том ж е 
порядке.

Применение путерасшивателя имеет ряд преи­
муществ. Полностью отпадает ряд таких трудоем­
ких работ, как расчистка снега, подруб шпал около 
костыля, расшивка рельсов, отрыв примерзших или 
втоптанных в грунт шпал и др. Все работы выпол­
няются путерасшивателем в процессе перехода по­
езда с одной стоянки на другую.

На раздельной разборке заняты  три человека 
(механик и двое путевых рабочих). Сменная в ы р а­
ботка агрегата 150 — 180 пог. м.

При звеньевой разборке пути путеукладчик 
останавливается на предпоследнем звене; с помо­
щью гайковерта отвинчиваются гайки и снимаются 
болты, скрепляющие рельсы снимаемого звена. 
Гайки болтов, скрепляющих рельсы последующего 
звена, отвинчиваются только на 3—4 оборота и на-

* кладки остаются на этих рельсах. Затем  звено з а ­

цепляется звеньезахватом и грузится на путеуклад­
чик (на швеллеры, уложенные на ролики).

После погрузки восьми звеньев эта пачка вместе 
со ш веллерами по роликам перемещается лебед­
кой на переднюю платформу, где и закрепляется с 
помощью четырех клиньев. Если при разборке пути 
убираются и продольные лаги, то их укладывают 
на разобранные звенья между рельсами.

После заполнения платформ и путеукладчика 
звеньями (4 X 8  =  32 звена, или 256 пог. м) поезд 
перевозит их на вновь строящийся участок пути.

С РП -2 при этом обслуживается тремя рабочи­
ми; сменная норма выработки на агрегат 300 м, вы­
работка на 1 чел.-день 100 пог. м.

Приведенные эксплуатационные показатели 
СРП -2, полученные в производственных условиях, 
в 3— 5 раз превышают существующие фактические 
нормы выработки-

Э ксплуатация С РП -2 в Оленинском леспромхозе 
в зимних условиях показала, что этот поезд, обслу­
живаемый тремя рабочими, разбирает  за смену 
150 м пути. При этом до бО /̂о времени затрачивает­
ся на работы, связанные с очисткой от уплотненно­
го снега поднятой путевой решетки. (В тех же усло­
виях сменная норма на снятие рельсов, с оставле­
нием шпал, вручную или с применением лебедки 
ТЛ-5 составляет 20 м пути)-

Комплексная выработка на строительстве путей 
при помощи СРП -2 при звеньевой перекладке пу­
тевой решетки с частичной расчисткой от снега и 
подготовкой основания достигла 18 м пути на 1 че­
ловеко-день против 5— 6 м по норме.

Таким образом, применение С РП -2 дает эконо­
мию в затр атах  рабочей силы на разборку и строи­
тельство временных путей более 200 человеко-дней 
на 1 км. Кроме того, экономится около 100 м3 д ре­
весины, так  как  при ручной разборке длинные 
шпалы обычно оставляю т на месте.

Широкое внедрение строительных поездов СРП-2 
на укладке временных путей позволит намного уде­
шевить строительство, увеличить сеть усов, чтобы 
обеспечить оптимальное расстояние трелевки, и, в 
конечном счете, снизить себестоимость лесопродук­
ции.

СРАВНЕНИЕ ПАРАМЕТРОВ ТЯГОВОЙ ДИНАМИКИ ЛЕСОТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ
Доктор техн. наук С. Ф. ОРЛОВ, канд. техн. наук А. М. ГОЛЬДБЕРГ

Л есотехническая академ ия им. С. М. Кирова

Над созданием специализированных лесотранспортных ма­
шин последние годы работает ряд научно-исследователь­

ских организаций и заводов (Гипролесмаш, ЦНИИМЭ, ЛТА 
им. С. М. Кирова, Онежский и Алтайский тракторные заводы). 
В связи с этим назрела необходимость в обобщающей оценке 

. различных лесотранспортных систем.
Для сравнения транспортных систем следует пользоваться 

различными показателями: параметрами тяговой и общей ди­
намики, данными о производительности машин и их соответст­
вии прогрессивным технологическим процессам, учитывать 
проходимость, экономичность и т. д.

В настоящей статье сделана попытка обобщающей оценки 
различных лесотранспортных систем путем сравнения парамет­
ров их тяговой динамики.

Основными классификационными признаками транспортных 
систем для подвозки и вывозки леса могут служить: характер 
размещения груза, тип ходовой части тягача, тип прицепного 
состава; Для анализа параметров тяговой динамики особое 
значение имеет характер размещения груза.

По способу размещения груза (деревьев, хлыстов или бре­
вен) транспортные системы разделяются на четыре группы 
(рис. 1):
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О б щ и е  с х е м ы  
транспортных сист ем

Гусеничны е машины 
(с колесными прицепа ми)

Колесные м о шины 
(с колесными прицепами)

i-3Z
‘ Q(i+m) А

А

Q-KG

Q-KG £ ( К ) — о
2: 0^>=Т) г]

S i Р^ > Т )--6г>
■жшд

ВМИ'Ю шмшд С_-Сел—3
Примечание • / Возможно применение гусеничных и санных, прицепаО

2. » . санных прицепов

Рис. J. Принципиальные схемы лесотранспортных систем

1) груз размещен полностью на поверхности земли или на 
прицепе;

2 ) груз размещен частично на тягаче, а частично — на по­
верхности земли;

3 ) груз размещен частично на тягаче, а частично — на 
прицепе;

4 ) груз размещен полностью на тягаче.
Первый способ размещения груза применяется при подвоз­

ке хлыстов или деревьев волоком (тракторы С-80, С -100). Не­
которое распространение имеет этот способ и при вывозке ле­
са в сортиментах колесными и гусеничными тягачами на колес­
ных и санных прицепах. При этом иногда тягач загружается 
балластом. Перспективно этот способ представляет интерес и 
для валочно-транспортных машин. В этом случае на лесосеке 
в процессе набора пакета прицеп, специализированный для 
валки и пакетирования сваленных деревьев, работает в сочета­
нии с гусеничным или колесным тягачом высокой проходимо­
сти, а на лесовозной дороге — в сочетании с автомобилем.

: В торой способ получил широкое расцростра-нение на под­
возке деревьев трелевочными гусеничными тракторами 
(ТДТ-40, ТДТ-60), колесными тягачами (Летурно) и валочно- 
трелевочными машинами (ЛТА — Ленлес, ЛТА — ОТЗ).

Третий способ играет основную роль на вывозке леса с 
прицепами-роспусками или седельными полуприцепами (авто­
мобили ЗИЛ-150, ЗИЛ-151, МАЗ-501, МАЗ-502 и др. с колес­
ными и санными прицепами). Этот способ разрабатывается и 
для валочно-транспортных машин (ЛТА—ОТЗ, Гипролесмаш, 
ЦНИИМЭ).

Четвертый способ практикуется при вывозке леса в сор­
тиментах в кузове автомобиля. Он воплощен также в опытных 
образцах валочно-трелевочных машин (ЛТА—Ленлес, ЛТА — 
ОТЗ). В перспективе этот способ сможет найти интересное 
осуществление в виде активных колесных или гусеничных при­
цепов, специализированных для валки и пакетирования сва­
ленных деревьев. В процессе набора пакета на лесосеке такой 
прицеп питается электроэнергией, а по лесовозной дороге 
транспортируется тягачом.

Сопоставляемые в данной статье параметры тяговой дина­
мики рассматриваются в такой последовательности: отношение 
веса тягача (G) к полезной нагрузке (Q); удельная сила тя­
ги (D); мощность двигателя удельная мощность, от­

несенная к одной тонне полезной нагрузки ( и к одной 

тонне веса транспортной системы ( Л ^ ^ + G+q). Расчет всех
параметров ведется при условии реализации силы тяги по 
сцеплению.

Рассмотрим последовательно в общем виде каждый из па­
раметров.

Q
Отношение —  . Принципиальная схема транспортной си­

стемы в общем виде показана на рис. 2. Из условий равнове­
сия системы относительно оси А В находим:

Т<? = ( G - |-  kG)tf cos* =  (G -|- kG) sins -(- (G -f- kG )fx cosa 4*

4
-{- (G -{- k G ) ------b (Q — kG)  (1 -f- m) sina Д-

g

+  (<? — kG)  (1 4- m) / 2 cosa 4- {Q — kG) (1 4- m)

где:
T9 — сила тяги, ограничиваемая по условиям сцепления; 
9  — коэффициент сцепления;
k — число, показывающее, какую долю от веса тягача 

составляет размещенная на нем часть груза, уве­
личивающая его сцепной вес;

/ i  — коэффициент сопротивления движению тягача;
/о  — коэффициент сопротивления движению прицепа 

или волочащихся по поверхности деревьев или 
хлыстов;

k G — вес части груза, размещенной на тягаче; 
m — число, показывающее, какую долю от приходя­

щегося на него груза составляет вес прицепа;
® — коэффициент, учитывающий влияние вращающих­

ся масс тягача;
Ь — коэффициент, учитывающий влияние вращаю­

щихся <масс прицепа;

* Пренебрегаем силой тяги, затрачиваемой на преодоление 
сопротивления воздуха.
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Удельная сила тяги. В общем виде удельная сила тяги 
представляет собой отношение силы тяги, развиваемой на ве- 
дущих органах тягача (7 о)» к суммарному весу транспортной 
системы (<?.+ Q +  g):

d = — ^
G + Q + ?  т

где q — вес прицепа.
Удельная сила тяги из условия ограничения по сцеплению:

Т ̂  кг
D * ~  G +  Q +  q т

Для схем третьей группы получим:

о , -  (а+ка)ч

J — ускорение транспортной системы,----- ;
секз

мё  — ускорение силы тяжести, ----- ;
секз

а — угол наклона, град.
Произведя преобразование, получим в окончательном

G Q -j-,т (G — kG) т
Производя преобразования и обозначая

Q _
G *'

имеем окончательно:
(1 -|- к)?

т) т

виде:

G
Q

(1 — mk) 4  a (1
Для схем второй группы, когда m =  0, и для схем первой 

группы, когда /г= 0 , расчетные формулы приводятся на рис. 3. 
Для схем четвертой группы:

(G  4 - kG) ( / , 4 - i 4- j )  (1 -4- k) ( / , 4 - 1 4- J ) 
A +i+j = —

G + '
В данном случае:

(Н * ) ( ? — /i)C 0Sa — sina — 4  k{\  -} m)[ sina-j-/2COSa-(-

При движении на подъемах, когда a <  10°, а ^'<0,176 
(где i — коэффициент сопротивления подъему):

si па =  /,
а ошибка при a =  10э не превышает 1,54°/о.

При « 1= 10° cosa =-.0,98*.
Следовательно, без значительной ошибки можно принять: 

cosa 1.
Обозначая: ,
I . = / i  +  Ф‘2 ~  f  1 4-

где у коэффициент сопротивления дороги, и рассматривая слу­
чаи установившегося движения ( / = 0 ), имеем:

G ________(1  -j- т) ф2

Q (1 4- к) (?’— -|,) -f- k (1 т)

1 I- Л=1 4 
Тогда: при /*= 0 и 4  I

т. к. k G - Q ,  то k =  — =•«.
и

Dh =  10- —
т

Эффективная мощность двигателя из условий ограничения 
по сцеплению может быть определена следующим выражением:

~  - л.с.,Ne(<p) =  

где:

(T’f+i + j Ч~ Tw)v
270rjtn 270rim 270

7 <у — сила тяги, ограничиваемая по условиям сцепле­
ния, кг;

Это уравнение справедливо 
для транспортной системы, от­
несенной к третьей группе. Для 
схем второй группы.^ когда 
т—0, и для схем первой груп­
пы. когда k = 0 ,  расчетные фор­
мулы приводятся в таблице ос­
новных параметров тяговой 
динамики (рис. 3).

Часть веса груза разме­
щается на тягаче и по усло­
виям его прочности не должна 
превышать определенной части 
веса тягача (например, k < \  и 
равно 0,5). При неограниченном 
увеличении значения k и по­
стоянном весе тягача G, хотя 
сцепная сила тяги соответст­
венно возрастает, гарантия 
механической прочности тягача 
нарушается. Поэтому для схем 
четвертой группы уравнение 
равновесия должно быть напи­
сано при условии реализации 
силы тяги Тср на преодоление 
сопротивлений движения, подъ­
ема и ускорения (T’f-H+j). 
Следовательно, Т¥ >  Tf+i j. j 
или G - f  kG =  G -1- Q

a  i
и окончательно- =  r*

Q k

Рис. 3. Основные параметры тяговой динамики лесотранспортных машин

1

Общие схемы 
транспортных систем

а/й

Общий вид выражения (при Tw~0) при
d<10°: 5incr*i.Cosc(*1

при

1
(l+m)(Sinc(+fz Cosd i- 

(9>~fi) Ccscf-Sinct-^jj

(f+m)(l+f2+lj) (11+m) Ф2 

<P-4>1

2
Шй-кЕ]

sina+ffiosa+Qjr l + f r f
(u^(g>-f,)cosa-̂ na-̂ }H<(sinaH2cosuC^) (l+xXtp-ff-!- (Ш^р-ф^+Кф.

3 o J , , -К$
(1+m)(Sinct+f2 Cosc(+ ф (i+m)(H-f2+§) (1+т}Ф2

(l+xXcp-ty+rf+r

it

\ка~а
J_
к

JL
к

1
(i
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Tw — сила тяги, затрачиваемая на преодоление сопро­
тивления воздуха;

км
v — поступательная скорость движения тягача,

час

Удельная мощность, отнесенная к 1 т транспортируемого 
груза, может быть определена по формуле:

HQ Mi(cp) л. с 
------ Г -

$ — коэффициент сопротивления воздуха
м2

при Тогда, при V — 2 —■— и т|Ш=0,74 для схем второй и третьей час
скорости движения v

групп:
сек

F — площадь проекции транспортной системы в на­
правлении его движения, м2; 

г, m — механический к. п. д. передачи тягача.
Для скоростей движения, характерных при транспортиров­

ке леса (у < 3 0  км/час), сила тяш, затрачиваемая на преодоле­
ние воздуха, сравнительно невелика. Поэтому, например, при 
f  =  30 км/час мощность, затрачиваемая на преодоление сопро­
тивления воздуха, менее 1 л. с.
Следовательно,

Т  <р v  _  7" f+  j +  i v

N  e(<p) =  Ю — (1 +  k)y £i£-

Расчетные формулы для схем первой и четвертой групп 
см. на рис. 3.

Удельная мощность, отнесенная к 1 т веса транспортной 
системы, может быть определена по выражению:

ЛГе(<р)

Ne(<p) = л. с
S70t]m 270rjc

Имея для общего случая (схемы третьей группы)
Tj? — G(1 - f £ ) ' f l0 3 кг,

получим:

JV.W -  О О -М У И ’ Ю* л. с.
27С г(Ш

Это выражение справедливо и для второй группы.
Для схем первой и четвертой групп расчетные формулы 

приводятся на рис. 3.
При дальнейших расчетах принято: v  =  2 км/час (скорость 

движения на лссосеке), а Цт =0,74.
Тогда для схем второй и третьей групп:

М?(ср) =  10G(1-}-£)<? л. с.,
а для схем первой и четвертой групп расчетные формулы при­
водятся на рис. 3.

дгО+о+ ч =  л- с-
«<?> G + Q 4 ? т

Тогда, при у =  2 и Yjm =0,74 получим для схем третьей 
час

л. с.

п Кг N$cp П- С А в Л С a+a+q л с Ne(cp) * ~“ у  ~ Общий dud 7,/-0 Ne(cp) У-2.оШпм № Ne(<p)~r

i
(р-10 3 G<pv-103

10G.g> Ю i t  9
10 cp

1+с((1+т) 270r\m 1+а((1+т)

г
{1+К)(Р'103 J(f^ j)v+J3Fy3'W Tg>V G(1+K)cpV-103

юа(1+к)ср 10jf(i+ «)(p
ю(1+к)д>

1+а ' ™ Ч т 270qm 1+C(

3 (1+к)д)-103 G(l+K)cpV-103
10Б(1+к)у> »-f\V+K)9

ю(1+к)д>
(1-тк)+с((1+т) 2701m (1-тк)+ а(1+т)

11 ф = Ne(f+i+j) — Ne(f+i+)) = Ne(<P) = Nm  -

II

к Фг м 3 _T(f+ i+ j)V йЦ+кЩ v■ io3 =10Q(1+K)(p1 =ю§(1+к)Ф1 = ю<р,
Z70rlm _ Z70qm ™ n m

J- 0

группы:

дг G + QH-q -  _____
е^  (1  — mk)-\-a.([ -f- m) т

Расчетные формулы для других схем см. на рис. 3. 
Установив параметры тяговой динамики транспортных си­

стем всех четырех групп и обращаясь к их сравнению, рассмот­
рим в первую очередь транспортные системы с гусеничными 
тягачами (рис. 4). (При сравнении принято, что для всех схем 
<f=const и ф] =  const.).

Варианты транспортных схем первой группы неравноценны. 
Транспортировка волоком (I, а) дает наиболее низкие показа­
тели и, хотя применяется до сих пор (тракторы С-80, С -100), 
уже давно стала анахронизмом и, несомненно, должна быть 
прекращена.

Схемы 1, б и 1, в равноценны по рассматриваемым по­
казателям. Первая из них имеет сравнительно ограниченные 
масштабы применения, а вторая представляет интерес в даль­
нейшем для валочно-транспортных машин.

Из двух вариантов транспортных схем 
второй группы более высокими показа­
телями обладает схема 2, б, т. е. валоч- 
но-трелевочные машины. Эта схема ха-

G ,рактеризуется меньшим — , более высо-
W

кой Q (при G = const) и более низ­
кой чем трелевочные тракторы
ТДТ-40 и’ тДТ-60 (2, а).

Наилучшими показателями в данном 
сопоставлении обладают транспортные 
схемы третьей группы, т. е. транспорти­
ровка леса гусеничными машинами с 
прицепами по одному из трех вариантов. 
При этом достигается минимальное от- 

G
ношение —", наибольшая полезная на-

Q
грузка Q (при постоянном для всех 
схем весе тягача) и наименьшие значе­
ния А ?), # § 9)

Транспортные схемы третьей группы 
пригодны для бестрелевочной вывозки 
деревьев валочно-транспортными маши­
нами. Схема 3, а может быть использо­
вана при вывозке на короткие расстоя­
ния, схемы 3, б и 3, в—на большие рас­
стояния. 'В последних случаях транспор­
тировка прицепа по лесосеке и волоку 
производится гусеничным тягачом, а за­
тем после перецепки или крупнопакет­
ной перегрузки — колесным тягачом 
по магистральной лесовозной дороге.

Транспортные схемы третьей группы 
во всех вариантах могут быть исполь­
зованы для вывозки деревьев валочно- 
трелевочными машинами с последующей

и Л § + ° + 1 .
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Рис. 4. Гусеничные машины с колесными прицепами

перегрузкой крупными пакетами на сменные прицепы колес- ных значениях k (£ =  0,5) является меньшее значение величин
ных тягачей. А?)> We(<p) и Д̂ 5 .'Я Ч, а недостатком — повышение -О — и

Касаясь использования транспортных схем четвертой труп- m  Q
пы для подвозки леса, следует отметить, что преимуществом уменьшение Q. Однако при увеличении k все показатели улуч-
схемы 4, а перед схемами второй группы (2. а и 2 ,б) при рав- шаются (например, схема 4, б).
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Следовательно, можно создать специальную машину по 
схеме 4 , но с большим зесом и соответствующими запасами 
прочности. Такая машина при & 2 (схемы 4, в и 4, г) дол­
жна представлять собой активный гусеничный прицеп, специа­
лизированный для валки и пакетирования сваленных д е­
ревьев.

Переходя к колесным тягачам (рис. 5), устанавливаем, что 
показатели колесных транспортных систем* более благоприят­
ны, чем показатели гусеничных систем. Так, например, для 
транспортных систем третьей группы при условиях, приводимых 
на рис. 4 и 5, имеем:

1 Q O f М:(<р) N q, .е(<р)
ajQ + G+q

е(<р)

Колесные маши­
ны ...................... 0 ,28 3,57 G 150 75 2 ,1 1,5

Гусеничные ма­
шины .................. 0 ,32 3,15 G 165 75 2,38 1,65

В наших подсчетах коэффициент сцепления принят одина­
ковым и равным 9  = 0 ,5  как для гусеничных, так и для колес­
ных тягачей. Для гусеничных тягачей в средних условиях 
эксплуатации можно рассчитывать на <р >  0.5, но для колес­
ных тягачей это бывает сравнительно редко. Поэтому правиль­
ный анализ показателей колесных и гусеничных тягачей воз­
можен только с учетом различных фактических значений коэф­
фициента сцепления.

Сравнительная оценка показателей тяговой динамики раз­
личных лесотранспортных систем позволяет сделать следующие 
основные в ы в о д  ы:

1. Наилучшими показателями обладают транспортные 
схемы третьей группы, применение которых целесообразно для 
подвозки и вывозки деревьев.

2. Гусеничные машины для подвозки деревьев могут 
конструироваться по схемам второй группы. В связи с тем, что 
более высокие показатели достигаются у машин, выполненных 
по схеме 2 , б, следует в дальнейшем выпуск серийных тракто­
ров ТДТ-40 и ТДТ-60 производить в двух модификациях: тре­
левочный трактор (схема 2 , а) и валочно-трелевочная машина

* Все подсчеты произведены для колесных прицепов 
при (f =  const и ф] =  const.

(схема 2, б ). При этом мощность тракторов ТДТ-40 и ТДТ-60 
должна быть повышена.

Для подвозки деревьев могут быть использованы и тран­
спортные системы третьей группы, отличающиеся наиболее 
высокими показателями. В данном случае следует применять 
перегрузку деревьев крупными пакетами на автомобиль и при­
цеп.

Следует накапливать опытный материал о валочно-треле- 
вочных гусеничных машинах, выполненных по вариантам чет­
вертой группы 4, а и 4, б. при k >• 1 (опытный образец та­
кой машины изготовлен ОТЗ и J1TA на конструктивной базе 
трактора ТДТ-40), а также вести работы над созданием ва- 
лочно-трелевочных машин по вариантам 4, в и 4 г (при k ;> 1).

Опытные образцы колесных машин для подвозки деревьев 
(колесные тягачи ОТЗ, М АЗ-532) должны быть испытаны в 
производственных условиях. Можно предположить, что наибо­
лее успешное применение они найдут три бестрелевочной вы­
возке деревьев.

3. Для бестрелевочной вывозки деревьев транспортные 
системы должны выполняться по схемам третьей группы. В 
настоящее время для бестрелевочной вывозки могут быть ис­
пользованы гусеничные машины (валочно-трелевочные маши­
ны, выполненные на конструктивной базе тракторов ТДТ-40 и 
ТДТ-60), работающие в сочетании со специализированными 
сменными колесными прицепами — роспусками седельного 
типа.

Гусеничные машины для бестрелевочной вывозки деревь­
ев могут быть использованы и по схеме 1, в. В данном случае 
следует применять серийный трактор и специализированный 
прицеп.

(В дальнейшем, по мере подготовки специальных колесных 
тягачей высокой проходимости (тягачи ОТЗ, Гипролесмаша, 
MA3-532) бестрелевочную вывозку деревьев следует произво­
дить по схемам третьей группы, сочетая тягач со специализи­
рованным колесным прицепом. Следует вести исследователь­
ские работы и над вариантами колесных машин 4, в и 4, г.

4. Для вывозки деревьев транспортные системы должны 
выполняться по вариантам третьей группы (3 , б и 3, в и 
представлять собой колесные тягачи с колесными (а в опре­
деленных условиях и санными) прицепами.

В заключение следует указать, что необходимо всемерно 
усилить работы по созданию и изучению опытных образцов 
валочно-трелевочных и валочно-транспортных машин на базе 
гусеничных и колесных тягачей, а также колесных тягачей вы­
сокой проходимости и прицепов с механическим и электриче­
ским приводом.

Из материалов конкурса НТО лесной промышленности

ЛЕБЕДКА ДЛЯ ПОДТАСКИВАНИЯ БРЕВЕН К АВТОКРАНУ
Р  аботники Нейской сплавной конторы треста 
■ Костромалесосплав механик Ю. В. Каширин, 

крановщик А. И. Майоров и токарь М. П. Шолон 
установили на автокране К-32 лебедку для подта­
скивания пачек бревен из штабеля при погрузке их 
в вагоны широкой колеи (рис. 1).

Основные детали лебедки: муфта включения, 
цепная передача, карданный вал, коническая пере­
дача, барабан и рычаги управления.

Кинематическая схема автокрана К-32 с лебед­
кой показана на рис. 2.

Привод лебедки осуществляется через передачу 
от промежуточного валика 1 распределительной ко­
робки реверса 10. Н а конец промежуточного вали ­
ка, выходящий из распределительной коробки через 
крышку подшипника, насаж ена неподвижная ку л а­
чковая полумуфта 2 включения лебедки.

П одвиж ная полумуфта 3 сидит на конце валика 4
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Рис. 2. Кинематическая схема экрана К-32 с лебедкой для подтаскивания
пачек бревен

Рис. 1. Лебедка на автокране

малой звездочки 5 и передвигается по шлицам. 
Ход полумуфты — 20 мм. Включение ее осуще­
ствляется непосредственно из кабины крановщика 
вилкой включения через систему рычагов управле­
ния.

Б ольш ая звездочка имеет 40 зубьев. С валика 
большой звездочки вращение передается через 
шарниры Гука и карданный вал 9 на конические 
шестерни 12 и 13 и затем через соединительную 
муфту 14 на вал б ар аб ан а  лебедки. Б ар абан  лебед­
ки 15 установлен в подшипниках на сварной рамке 
и крепится на поворотной раме крана под стре­
лой.

Б ар абан  лебедки взят от лебедки TJI-3, диаметр 
его 170 мм, длина 300 мм, тросоемкость 150 м при 
диаметре троса 12 мм.'

Нормальную  и быструю работу крана с лебед­
кой на подтаскивании при погрузке обеспечивают 
три комплекта чокеров. В то время, когда кран под­
нимает очередную пачку и уклады вает ее в вагон, 
бригада рабочих формирует новые пачки.

Погрузив очередную пачку, крановщик повора­
чивает кран в сторону штабеля, включает лебедку и 
подтаскивает следующую пачку для  погрузки ее в 
вагон. П одтянутая пачка перецепляется на крюк 
крана и поднимается для укладки в вагон. Одно­
временно лебедка переключается на разматывание 
троса с барабана ,  а рабочий, находящийся внизу, 
оттаскивает трос к очередной формируемой 
пачке.

t
н

/г' коробке отбора 
мощности

Валик малой звездочки цепной передачи 6 вр а ­
щается в двух подшипниках качения. Единый кор­
пус подшипника установлен на сварной рамке, ко­
торая крепится к поворотной раме крана. М алая  
звездочка имеет 10 зубьев с шагом 25,4 мм. На той 
же сварной рамке установлены два подшипника, в 
которых вращ ается валик 7 большой звездочки 8 
цепной передачи.

П огрузка вагонов автокраном с лебедкой для 
подтаскивания бревен значительно ускоряет работу 
и облегчает труд рабочих. Этот способ погрузки в 
настоящее время применяется на предприятиях 
Костромского совнархоза.

Авторы этого предложения получили третью 
премию на конкурсе членов Научно-технического 
общества лесной промышленности.
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МЕХАНИЗАЦИЯ РАЗДЕЛКИ ХЛЫСТОВ НА РЕЙДАХ ПРИПЛАВА
Инженер А. А. СМОЛЯР

Н а строительстве Сталинградской ГЭС создан 
и внедрен полуавтоматический агрегат для 

разделки хлыстов на воде (рис. 1). Он изго­
товлен механическими мастерскими лесозавода 
им. В. В. Куйбышева по предложению техника 
JI. В. Обрушникова. Агрегат представляет собой 
жесткий понтон с выносными консолями, размером 
2 6 X 9 X 5  м. На понтоне смонтированы три передви­
жные дисковые пилы, подающий вал с тремя за х в а ­
тами и привод подающего вала. Кроме того, на пон­
тоне имеется помещение для установки коммутаци­
онной аппаратуры, пульт управления и чалочные 
лебедки для крепления понтона на плаву.

Р ам а понтона 1 (рис. 2) со всеми механизмами 
и аппаратурой поддерживается на плаву шестью 
полыми герметическими трубами 2 диаметром 
530 мм.

Подающий вал 3, изготовленный из трубы д и а ­
метром 530 мм, длиной 25,8 м, закреплен в консо­
лях 4 и опирается цапфами на подшипники сколь­
зящего типа.

На подающем валу через каж ды е 2000 мм по о к ­
ружности установлены три захвата  5 (для подъема 
хлыстов из воды) и звездочка привода вала 6. Д ля  
улучшения работы пил захваты  слегка прогибают 
поднимаемый хлыст в их сторону.

Подающий вал приводится во вращение посред­
ством реверсивного ^привода 7, состоящего из эле­
ктромоторов 8 мощностью 10 квт, клиноременной пе­
редачи с силовой фрикционной муфтой, редуктора 
с передаточным отношением 1:29 и цепной пере­
дачи.

Общее передаточное отношение принято 1:76,2, 
при этом вал делает 1,27 об/мин. Балансирны е дис­
ковые пилы 9 диаметром 1200—2500 мм установле­
ны на передвижной станине с кареткой 10 и имеют 
электромотор мощностью 14 квт с клиноременной

Рис. 1. Установка полуавтоматического разделочного агрегата на понтоне

Рис. 2. Схема устройства агрегата

передачей. Балансирные дисковые пилы могут 
передвигаться вдоль фронта разделки но н ап равля­
ющим швеллерам, фиксируя ту или иную длину 
сортимента.

Б алансир отрегулирован так, чтобы при заед а ­
нии пилы она автоматически откидывалась назад.

Пульт управления 11 установлен в помещении 
12, защ ищ аю щ ем аппаратуру от атмосферных осад­
ков. Его питает береговой трансформатор. Между 
подающим валом и понтоном предусмотрен кори­
дор шириной 2000 мм, ограниченный с одной сторо­
ны деревянным щитом 13, а с другой валом 3. В 
конце коридора установлен упорный щит 14 для 
упора хлыстов перед разделкой и для очистки ко­
ридора от отходов.

Р азд ел ка  хлыстов при помощи аг­
регата производится следующим об­
разом. Пучки размолевываю т у 
причальных бонов- Отдельные хлы ­
сты длиной до 25 м и диаметром в 
комле до 55 см подают баграми к 
агрегату и прогоняют по коридору до 
рисок, указываю щ их длину сорти­
ментов. Поданный баграми на з а ­
хваты подающего вала хлыст ^ п о д ­
нимается над поверхностью воды и 
движется к дисковым пилам. Отсю­
да сортименты скатываю тся в воду 
и их относит течением до места вы­
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Рис. 3. Организация разделки хлыстов агрегатом

грузки на ленточную бревнотаску. З а  один обо­
рот вала разделывается три бревна, на разделку 
каждого уходит 15— 18 сек.

Организация разделки хлыстов при помощи аг­
регата представлена на рис. 3. Пучки подаются к а ­
тером в размолевочный дворик 1, отсюда хлысты 
следуют на разделку. Бревнотаска 2 уносит сорти­
менты на склад сырья 3.

Разделочный рейд огражден деревян­
ными бонами 4 с якорными звеньями 
(щуками) 5. Агрегат крепится якорями 6 
и береговыми чалками.

Топляки извлекаются из воды при по­
мощи береговой лебедки 7 или плавучим 
краном Старый Б у р л ак  с грейфером.

Всего на операциях по размолевке, по­
даче, разделке и выгрузке хлыстов зан я ­
то 12 рабочих, в том числе на выгрузке 
три человека.. Выработка на одного рабо- 

; чего возросла до 25 м3 в смену против
12,5 м3 при ручной разделке. Удельный 
расход электроэнергии составил 2,58 
квт-ч против 3,98 квт-ч на 1 м3 при работе 
вручную.

З а  две последние навигации агрегатом 
было разделано 53,2 тыс. м3 древесины. 
Сменная производительность агрегата 
560— 600 м3. Установленная мощность
электродвигателей 66 квт.

Себестоимость разделки хлыстов на 
агрегате за  этот же период составила 
6,82 руб. за 1 м3, тогда как  раньше она 
достигала 11,33 руб. за 1 м3- Снижение 
стоимости разделки хлыстов на агрегате 
сответственно составило 4,51 руб. на 1 м3 
древесины. Годовая экономия за первый 
год внедрения агрегата выразилась в 
сумме 143 тыс. руб.

Агрегат не лишен недостатков. В пер­
вую очередь, это— большие потери древе­
сины от утопа. В настоящее время для 
уменьшения количества потерь на агре­
гате проектируются проволочные сетки, 
для подъема которых на специальных 
понтонах будут установлены лебедки- 

Д л я  равномерной работы агрегату не- 
^  обходим механический ускоритель. Тре­

буется такж е установить на агрегате 
'подъемный упорный щит для сброса от­
ходов и устройство для собирания опилок, 
чтобы они не высыпались в воду- 

С устранением этих недостатков производитель­
ность агрегата может увеличиться на 30—45%, что 
обеспечит полную загрузку бревнотаски.

Мы считаем, что описанный агрегат —  механизм 
простой, экономичный и производительный. Он 
может быть- рекомендован для широкого использо­
вания на рейдах приплава и лесозаготовительных 
пунктах.
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СТАНОК ДЛЯ РЕЗКИ ТРОСОВ
И. С. АПАНАСЕНКО, М. Г. Ш УР

Одной из трудоемких операций при изготовлении 
тросовых изделий, в огромных количествах при­

меняющихся на лесозаготовках и аплаве, является 
разрезка тросовых бухт на заготовки нужной длины. 
Таких заготовок одному только тресту Камлесооплав 
в течение одного года требуется около (полумиллиона.

Д о 1958 г. на всех такелажных участках и рей­
дах треста Камлесооплав тросы разрубались вруч­
ную зубилами или блочно-рычажными ножницами 
конструкции ВКФ Ц Н И И  лесосплава. О ба эти спо­
соба весьма непроизводительны и требуют огром­
ных затрат  времени и труда. К тому ж е при р азр у б ­
ке тросов зубилами возможны случаи травматизм а, 
а рычажно-блочные ножницы работаю т ненадежно 
из-за частых поломок ножей, изгиба оси, соединяю­
щей ножи, заклинивания троса между ножами и 
других причин.

Д л я  механизации трудоемких работ по разрезке 
тросов на заготовки конструкторский отдел Урал- 
гипролеснрома спроектировал специальный тросорез- 
нЫ'й станок СРТ-2. Опытный образец этого станка 
работает на Пермском такелажном участке треста 
Камлесооплав.

Техническат характеристика станка 
СРТ-2

Диаметр разрезаем ого троса в мм от 9 до  35
Средняя скорость ре:ания в мм/сек 2 ,0
Электродвигатель^

мощность в к в т .....................  2 ,8
число оборотов в минуту . . 1440

П ередаточное число редуктора . . 2
Диаметр реж ущ его диска в мм . . 400
Ширина реза в м м .......................... 3 ,0
Число оборотов диска в минуту . . 2880
Габаритные размеры станка в мм:

д л и н а ...........................................  950,0
ш и р и н а ....................................... 460,0
высота с подставкой . . . .  1160,0^

Вес в к г ...............................................  210,0*

Принципиальная схема станка показана на ри­
сунке. Станок СРТ-2 состоит из следующих основных 
частей: рамы; подвижной каретки, на которой смон­
тированы электродвигатель, эластичная муфта и р е ­
дуктор с режущим диском; заж им а для троса; винта 
подачи каретки и кожуха.

Все узлы станка закреплены на сварной раме 
размером 50 Х;50 X 5 мм, изготовленной из угловой 
стали. Снизу к  раме приварены полозья из швелле­
ров. На раме закреплено болтами отлитое из чугуна 
основание, в  котором имеются направляющие для п е ­
ремещения каретки. Д ля  регулировки зазора в на­
правляющих предусмотрен клин, устанавливаемый в 
нужное положение болтами. Перемещение каретки 
осуществляется винтом подачи, который ввинчи­
вается в гайку, прикрепленную неподвижно к к а ­
ретке болтами, или вывинчивается из нее.

Закрепленные на каретке электродвигатель и 
редуктор соединены между собой упругой втулочно­
пальцевой муфтой. Одна полумуфта установлена на

шпонке на валу двигателя, вторая — на валу веду­
щей шестерни редуктора.

Р ед у к т о р — одноступенчатый, закрытого типа. 
На входном ведущем валу редуктора на шпонке 
закреплена цилиндрическая шестерня, имеющая 44 
зуба и модуль 2,5. Эта шестерня сцепляется с ведо­
мой шестерней, имеющей 22 зуба. Ведомая шестер­
ня на шпонке посажена на выходной валик. Валики 
редуктора вращ аю тся на шариковых подшипниках 
№  306, запрессованных в литой корпус редуктора, 
выполненный из чугуна марки СЧ 15-32. Д ля  залив­
ки и спуска масла, в корпусе редуктора имеются от­
верстия с пробками.

Н а выходном валике редуктора на шпонке уста­
новлен режущий диск, заж аты й  гайкой между дву­
мя шайбами. Чтобы не произошло самоотвинчива- 
пие гайки, она стопорится контргайкой. Режущий 
диск вращ ается внутри кожуха, изготовленного из 
листовой стали толщиной 3 мм, прикрепленного бол­
тами к раме и укрепленного ребрами жесткости.

К кожуху крепится зажимное устройство, кото­
рое без смены губок может заж им ать трос диамет­
ром от 9 до 35 мм- Расстояние между точками 
заж им а троса — 20 мм, что препятствует изгибу и 
расплетению троса в процессе его разрезки. З а ж и м ­
ное устройство состоит из основания, к которому 
приварена неподвижная губка в виде двух полос с 
треугольными вырезами, и подвижной губки, также 
имеющей треугольные вырезы. Подвижная губка 
перемещается вдоль направляющих основания по­
средством винта, вращаемого маховиком. Гайка

Принципиальная схема тросорезного станка СРТ-2;
1 — о сн о в ан и е ; 2 — к а р е т к а : 3 — э л е к т р о м о т о р : 4 —  
у п р у г а я  м у ф та ; 5 — р е д у к т о р  i= 2 ; 6 — р еж у щ и й  диск ; 
7 — за ж и м  д ля  тр о са ; 8 — в и н т  за ж и м а ; 9 — м а х о в и ­
чок; 10 — га й к а ; 11 — п о д д е р ж и в аю щ и й  р о л и к  д ля  тр о ­
са; 12 — в и н т  п е р е м е щ е н и я  к а р е т к и ; 13 — н ап р а в л я ю щ и е
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винта крепится болтами к основанию зажимного 
устройства.

Работа станка основана на известном принципе 
плавления металла трением. Реж ущ им телом я в л я ­
ется гладкий, плоский диск, изготовленный из м ало­
углеродистой листовой стали толщиной 3 мм и 
диаметром 400 мм. О кружная скорость его при в р а ­
щении около 60 м/сек. При соприкосновении в р а щ а ­
ющегося диска с тросом вследствие трения вы деля­
ется большое количество тепла и проволоки троса 
расплавляются. Расплавленный металл выносится 
диском 'из разреза  в виде мельчайших частиц и 
улавливается кожухом.

Сам диск при работе не нагревается, т а к  как 
каж дая точка его по наружному диаметру сопри­
касается с расплавленным металлом троса лишь в 
течение ^ 0 ,0 0 0 3  сек. за  один оборот. Кроме того, 
диск интенсивно охлаж дается атмосферным возду­
хом.

Станок СРТ-2 прост в обслуживании и не требу­
ет специальной квалификации рабочих-

Разрезаемый трос закрепляется на станке непод­
вижно; режущий диск перемещается вместе с элек­
тромотором и; редуктором, установленными на спе­
циальной каретке.

Трос сматывается с бухты, накладывается на ро­

лик, укрепленный на раме станка, протягивается дО 
упора, установленного за станком на нужном рас­
стоянии от режущего диска, и закрепляется в з а ­
жимном устройстве станка. Затем  включается элек­
тромотор. Режущ ий диск винтом подачи каретки 
непрерывно подается на трос 'и разрезает его за 
несколько секунд.

Применение станка СРТ-2 позволяет полностью 
механизировать операции по разрезке тросов на з а ­
готовки. Производительность труда на этих опера­
циях увеличивается в несколько раз. Вместо 5 мин., 
затрачиваемых при разрубке троса вручную, станок 
выполняет эту работу за 18—20 сек.

Кроме того, при ручной разрубке троса на заго ­
товки или при разрезке его рычажными ножницами 
ВКФ Ц Н И И  лесосплава каж дую  прядь, во и збеж а­
ние саморасплетения троса, приходится обвязы­
вать мягкой проволокой. При разрезке же троса на 
станке этого не нужно делать, так  как проволоки в 
прядях между собой прочно сплавляются.

Б лагодаря  простоте обслуживания и экономич­
ности станок СРТ-2 безусловно найдет широкое 
распространение на сплавных и лесозаготовитель­
ных предприятиях. 50 таких станков уже заказано  
для предприятий треста Камлесосплав.

Л Е С О В О З Н Ы М  Т Я Г О В Ы М  М А Ш И Н А М  —  Д В И Г А Т Е Л И  
С В О З Д У Ш Н Ы М  О Х Л А Ж Д Е Н И Е М

О  татья кандидатов техничес­
ких наук С. А. А лексеева и 

Г. П. Кузьминова в №  12 ж урна­
ла «Лесная промышленность» за  
1958 г. поднимает очень большой и 
важный вопрос.

Какую выгоду сулит перевод л е­
совозного транспорта на двигате­
ли с  воздуш ным охлаж дением , мо­
ж но проследить на примере У х ­
тинского леспромхоза, работаю щ е­
го на севере Коми АССР. Три л е­
сопункта, входящ ие в состав на­
шего предприятия, заготавливаю т  
в год 310 тыс. м3 древесины. Т ре­
левка производится тракторами  
ТДТ-40, а вывозка — автомобиля­
ми МАЗ-501 и ЗИЛ-151.

Затяж ной зимний период вы зы ­
вает необходимость в течение 180— 
190 рабочих дней подогревать воду 
для транспортных машин.

Этой работой в лесу занято семь

рабочих (для запуска трелевочны х  
тракторов) и ещ е восемь человек  
в гараж ах (для заправки автомо­
билей).

С применением транспортны х  
машин, оснащ енны х двигателями  
воздуш ного охл аж дения , надоб­
ность в подогреве воды для за ­
правки отпадает, а следовательно, 
увеличится процент рабочих, зан я ­
ты х на основны х работах. В ре­
зультате этого Ухтинский лес­
пром хоз получит 81 тыс. руб. го­
довой экономии. Кроме того, пред­
приятие см ож ет еж егодно высво­
бож дать из внутреннего потребле­
ния около 1 тыс. м3 дров, р асходу­
ем ы х на подогрев воды. Благодаря  
м еньш ему износу двигателей со­
кратится объем  ремонтны х работ  
по системе охлаж дения.

В наш ей стране начинается се­
рийный выпуск транспортны х ма­

ш ин с воздуш ны м охлаж дением  
двигателей. Владимирский завод  
готовит массовый выпуск тракто­
ров с воздуш ны м охлаж дением  
двигателей. .

Мы надеемся, что Госплан СССР 
предусмотрит в этом семилетии  
обеспечение лесной промыш ленно­
сти тяговыми маш инами с двига­
телями воздуш ного охлаж дения. В 
первую  очередь такие машины сле­
дует  направлять на лесозаготови­
тельны е предприятия северны х  
районов страны.

М. Батыр ев 
главный инженер Ухтинско­
го леспромхоза комбината 
Печорлес

^ ^

С. А. А лексеев и Г. П. К узьм и- 
нов своевременно и правильно ста­
вят вопрос о применении лесовоз­
ны х тяговы х маш ин с двигателя­
ми воздуш ного охлаж дения. Прак­
тика работы в лесу, в особенности  
в северо-западны х и восточных 
районах страны, показы вает, чтс 
двигатели внутреннего сгорания с 
водяным охлаж дением  очень пло­
х о  приспособлены  для работы в 
зим н их условиях. И з-за  наруш е­
ния нормального функционирова­
ния элем ентов системы жидкостно­
го охл аж ден и я  происходят частые 
простои м еханизмов, что наносит 
большой ущ ерб государству.

Мы хотим высказать несколько 
дополнительны х соображений, го-

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ворящих о преимущ ествах воз­
душного охлаж дения перед водя­
ным. Следует отметить, что при 
воздушном охлаж дении резко сни­
жается износ цилиндров, поршней, 
поршневых .колец и других тр у­
щ ихся деталей, так как после з а ­
пуска двигателя бы стрее дости­
гается наиболее выгодная рабочая  
температура.

Кроме того, тяговые машины с 
двигателями воздуш ного охл аж де­
ния прощ е эксплуатировать. В 
зимнее время не нуж но отапли­
вать гаражи, утеплять двигатель  
при работе, а такж е применять д о ­
рогостоящий антифриз. Исключено

О Н А И В Ы Г О Д Н Е Й Ш Е М
|~| од этим названием в №  9 ж ур ­

нала «Лесная промы ш лен­
ность» за  1958 г. была напечатана  
статья М. М. Корунова, которая  
вызвала немало откликов и кри­
тических замечаний.

Канд. техн. наук С. А. Сыро­
мятников пишет:

«Теория этого вопроса подробно 
разработана советскими учены ми. 
Однако в настоящ ее время в лесо­
заготовительной промыш ленности  
произош ли большие изменения в 
технике и технологии. Эти и зм е­
нения в конечном счете приводят  
к сниж ению  расстояний м еж ду  
элементами транспортной сети.

Необходимо рассчитать совре­
менные нормативы для проекти­
рования транспортной сети и вне­
сти соответствующ ие поправки в 
Технические условия проектирова­
ния лесозаготовительны х пред­
приятий (1954 г.), которые давно  
пора пересмотреть».

Работники Архангельского лесо­
технического института С. К. Ле­
бедев и В. В. Щелкунов отмечают, 
что М. М. Корунов проектирует  
усы только на половине лесосеки  
с соответствующим заниж ением  
затрат на строительство. Чтобы по­
казать ошибочность расчетов М. М. 
Корунова, они рассматривают нор­
мальную схем у участка, тяготею ­
щего к одному усу, по слож ивш ей­
ся практике лесозаготовок (см. 
рисунок) с расстонием м еж ду  
складами х  и м еж ду усами у  при 
длине участка I и числе погрузоч­
ных пунктов п.

Авторы пишут:
«Подсчитаем расходы  на строи­

тельство усов и погрузочны х пунк­
тов в соответствии с этой сх е ­
мой.

Длина уса равна

/  -j- — — — =  I =  п х  км;
2 2

расходы на постройку уса 
пхСу, где Су — себестоимость
постройки 1 км уса.

Сумма затрат на постройку п 
погрузочных пунктов составит  
пСпю где Спп — расходы  на уст­
ройство одного погрузочного пунк­
та.

засорение радиаторов, водяной ру­
баш ки двигателя и  других элем ен­
тов системы  охл аж дения  и, нако­
нец, не требуется еж едневно з а ­
правлять двигатели водой.

Н а наш взгляд, все присущ ие  
двигателям воздуш ного охл аж де­
ния недостатки (неравномерность  
охл аж ден и я  отдельны х точек и 
связанны й с  этим повыш енный из­
нос некоторы х деталей, дополни­
тельны е затраты  мощ ности на 
привод вентилятора и большой  
ш ум при работе) не являю тся оп­
ределяю щ им и и м огут  быть уст­
ранены  конструкторами в корот­
кий срок.

Р А С С Т О Я Н И И  М Е Ж Д У
Запас ликвидной древесины  на 
участке, тяготею щ ем к усу, равен  
1001уА — 100пхуА м3, где А — 
запас ликвидной древесины  на од­
ном га.

Р асходы  на посгройку усов, 
приходящ иеся на 1 м3 ликвидной  
древесины ,

С, =  - - ”-гСУ =  С У руб/м5.
Ж п х у А  Ю0уЛ

Расходы  на постройку погрузоч­
ны х пунктов

С2 =  ” Сп-п—  = ___Спп -  руб/м3.
100 пхуА  ЮОл'уЛ

Сопоставляя полученны е соот­
нош ения, которыми обы чно и 
пользую тся, с ф орм улам и М. М. 
Корунова, видим, что он вдвое за ­
ниж ает затраты  на строительство  
усов, а расходы  на постройку  
погрузочны х пунктов учтены  им 
неправильно.

П риводя общ еизвестное вы ра­
ж ение для себестоимости трелев­
ки, М. М. Корунов утверж дает, 
что «...стоимость трелевки 1 м3 
всегда определяли... лишь с учетом  
первого члена, а второй член во 
внимание не принимали». Это не­
верно. Второе слагаемое в уравне­
нии себестоимости вы падает при  
диф ф еренцировании, так как про­
изводная постоянной равна нулю. 
Доц. Корунов предлагает изменить  
уравнение себестоимости трелевки  
путем искусственного введения в 
расчет средней коммерческой ско­
рости. А поскольку коммерческая  
скорость во многом зависит от 
расстояния трелевки, оказы вается,

Вместе с тем необходимо решить 
вопрос о способе быстрого обогре­
ва двигателей перед запуском в 
зим нее время с тем, чтобы облег­
чить провертывание коленчатого 
вала стартером или пусковым дви­
гателем.

Н аш и заводы  должны обеспе­
чить выпуск надеж ны х тяговых 
маш ин с двигателями воздуш но­
го охлаж дения. ,Их внедрение на 
лесозаготовках даст большой эко­
номический эф ф ек т  и значитель­
но упростит техническое обслуж и­
вание м еханизмов.

Инженеры Л. Аркадьев и В. Пе­
реломов.
Архангельский совнархоз

Л Е С О В О З Н Ы М И  У СА М И
что принятие этого предполож е­
ния ведет к искаж ению  действи­
тельной себестоимости трелевки».

А нализ, произведенны й С. К. Ле­
бедевы м и В. В. Щ елкуновым, по­
казы вает, что «расчет по средней  
коммерческой скорости при ма­
лы х расстояниях м еж ду усами  
резко ум еньш ает себестоимость  
трелевки по сравнению  с ее дей-  
|ствительным1и величинами, а при 
больш их расстояниях сущ ествен­
но увеличивает себестоимость».

Произведя расчет по методу по­
степенного приближ ения для при­
нятых М. М. Коруновым в его 
статье исходны х данны х, эти ав­
торы приш ли к выводу, что наи­
выгоднейш ее расстояние м еж ду  
усами составляет 1,2 км, а не 0,48 
км, как у М. М. Корунова, так как 
суммарны е перем енны е затраты  
при у =  1,2 км в данном случае 
равны 6,74, а при (/ =  0,48 км — 
9,98 руб/м 3. Следовательно, расче­
ты М. М. Корунова привели к 
перерасходу в 3,24 руб. на 1 м3.

К аналогичным выводам пришел  
и инж енер Н. М. Зятьков. Анали­
зируя расчеты М. М. Корунова, он 
отмечает, что значения расстоя­
ний м еж ду  усами, вычисленные 
по ф орм уле М. М. Корунова, 
«меньш е действительных, эконо­
мически чаивыгоднейш их». Н. М. 
Зятьков такж е правильно отмеча­
ет, что в стоимость тракторо-сме- 
ны следует включать заработную  
плату основных производственны х  
рабочих, чего не делает М. М. К о­
рунов.

Приведенные отклики убеж даю т, 
что расчет эл е­
ментов транс­
портной сети сле­
дует  производить  
по сущ ествую ­
щим .методам, а 
не по ф ормулам  
М. М. Корунова. 
При этом необхо­
димо вводить в 
расчет уточнен­
ные исходны е  
данны е с  учетом  
накопленного и 
о б о б щ е н н о г  о 
опыта лесозаго- 
тов и т е л ь н ы  х  
предприятий.
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ПОЛУАВТОМАТИКА НА РАЗДЕЛКЕ И ОКОРКЕ КРЕПЕЖА
Г. Н. НОВИКОВ, В. П. ГАВРИКОВ

Известно, что разделка и окорка рудничной стойки отно­
сятся к числу трудоемких процессов обработки древеси­

ны. Коллектив комбината Севкузбасслес в целях облегчения 
процесса разделки создал на Яйской лесоперевалочной бирже 
полуавтоматическую станцию по разделке и окорке руддол- 
готья. Сменная производительность труда на этой станции — 
до 11 м3 на рабочего.

Технология работы станции предусматривает бесперебой­
ную подачу со сплава руддолготья, подсортированного на 
плаву, посредством бревнотаски, которая те только выгружа­
ет древесину из воды, но и (подает ее для обработки. Работа 
станции протекает по следующей схеме (рис. 1); руддол- 
готье из кошеля сортировочного рейда поступает на хобот 
выгрузочной 'бревнотаски 1. Часть бревен с цепи бревнотаски 
сбрасывается на поперечный транспортер 2 разделочной стан­
ции и следует для окорки в станок GK 3. Окоренное руддол- 
готье из станка ОК 3 направляется для разделки под балан- 
сирную пилу 4.

'Разделанная и окоренная рудстойка поперечным цепным 
транспортером 5 возвращается на продольный транспортер 1, 
который уносит ее к фронту отгрузки для укладки в штабе­
ля 10.

Другая часть неокоренного долготья подается непосредст­
венно на рольганг балансирной пилы 4 поперечным транспор­
тером 6 для разделки. Полученное коротье поступает на окор­
ку в станок ОД 7 и поперечным транспортером 8 подается к 
продольному транспортеру 1 для перемещения к фронту от­
грузки. Здесь рудстойка укладывается в штабеля.

Отходы от разделки попадают на транспортер 11 и ссы­
паются в бункер 9. Дальнейшая транспортировка отходов осу­
ществляется на автомобилях.

Для более производительной работы разделочно-окорочных 
станций и уменьшения количества отходов лучше всего пода­
вать руддолготье двух диаметров и одной длины.

Рассмотрим подробнее работу основных механизмов полу­
автоматической станции и прежде всего работу окорочного 
станка ОД и балансирной пилы. Руддолготье, идущее по 
транспортеру 1, рабочий сбрасывает на поперечный транспор­

тер 6 , подающий его на рольганг балансирной пилы. Работу 
поперечного транспортера 6 регулирует станочник баланснр- 
ной пилы с помощью магнитного пускателя. Когда бревно по­
дано на рольганг балансирной пилы, транспортер выключается. 
При этом диск пилы оказывается в крайнем верхнем положе­
нии и ремень привода рольганга натягивается, приводя в дви­
жение рольганг.

При необходимости произвести оторцовку (срезать гниль, 
скол, косорез) станочник правой ногой нажимает на рычаг, 
под действием которого поднимается упор, стоящий на 5 см 
правее хода пилы. Отрезанный торец бревна падает на транс­
портер для отходов.

Мерщик, стоящий по противоположную сторону от станоч­
ника, определяет (исходя из диаметра и длины бревна) нуж­
ный размер рудстойки и правой рукой нажимает на метал­
лический ограничитель, который выходит из своего гнезда на­
встречу движущемуся бревну. Когда бревно упрется в ограни­
читель, оно останавливается и станочник переводит диск пилы 
из верхнего положения в нижнее. Пила врезается в бревно, 
ремень привода рольганга ослабевает и пробуксовывает, а 
рольганг останавливается. Отпилив рудстойку заданного раз­
мера, станочник поднимает диск пилы, ремень привода натя­
гивается и снова приводит в движение рольганг.

Станочник окорочного станка левой рукой поднимает ры­
чаг подающего механизма, а правой рукой при помощи спе­
циального крюка направляет рудстойку в станок. Когда руд­
стойка передним концом заденет за подающий механизм, ста­
ночник опускает рычаг в нижнее положение и одновременно 
левой ногой нажимает на педаль рычага. В этот момент и на­
чинается процесс окорки.

Окоренная древесина, выйдя из окорочного станка, по ско­
шенным роликам попадает на цепной транспортер, который вы­
носит ее на цепь бревнотаски для подачи в штабеля.

Итак, конструктивная особенность полуавтоматической 
разделочно-окорочной станции состоит прежде всего в усо­
вершенствовании балансирной пилы и ее станка (использова­
ние электромотора пилы в момент холостого хода, для подачи 

бревна под разделку). Во-вторых, попереч­
ные транспортеры станции используются 
для подачи как руддолготья на рольганг 
пилы, так и разделанной рудстойки. Третья 
особенность заключается в использовании 
выгрузочной бревнотаски для подачи дол­
готья и, наконец, четвертая — в уборке 
отходов посредством транспортеров.

Станина балансирного станка (рис. 2) 
должна иметь уширение в нижней части 
там, где смонтирован привод. Последний 
состоит из вала, укрепленного на двух под­
шипниках, и двух шкивов. Пильный вал 
удлинен и рядом с действующим шкивом 
на нем имеется второй шкивок с краевыми 
бортиками.

Станина станка скреплена с металличе­
ским рольгангом. Каждый конический чу­
гунный ролик рольганга закреплен на валу, 
имеющем на одном из концов коническую 
шестерню. Специальными кронштейнами к
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станине рольганга прикреплен вал со шкивом и коническими 
шестернями, которые входят в зацепление с коническими ше­
стернями чугунных роликов.

Мотор мощностью 7 квт, установленный на раме баланенр- 
пой пилы, при помощи системы ременных передач вращает 
пильный вал и вал рольганга. Последний через соединения ко­
нических шестерен передает вращение роликам, которые пода­
ют бревна под пилу со скоростью не менее 0,6 м в сек. Роль­
ганг приводится в движение периодически, так как ременный 
привод его натягивается в тот момент, когда диск пилы свобо­
ден и находится в верхнем положении. А как только станоч­
ник переводит балансирную пилу в рабочее положение для 
распила (т. е. в нижнее положение), ремень привода ослабе­
вает и рольганг останавливается.

Окорочный станок ОК. устанавливается впереди баланенр- 
ной пилы на расстоянии, определяемом длиной руддолготья. 
Так, при разделке крепежа длиной 6,5 м наиболее удобным 
расстоянием для передачи бревна от окорочного станка ча

рольганг балансирной пилы будет 8,5 м. М ежду окорочяым 
станком ОД и балансирной пилой достаточно расстояния в 
7,5 м. В этом случае рудстойку длиной 6  м, которая не мо­
жет быть пропущена через окорочный станок ОД, приходится 
снимать с рольганга в интервале между балансирной пилой и 
окорочным станком. Вообще рудстойку длиннее 4 м желатель­
но пропускать через разделочную станцию, имеющую ста.нок 
марки ОК, приспособленный для окорки рудстойки длинных 
размеров.

.В целях обеспечения бесперебойной работы цеха между 
бревнотаской и рольгангом балансирной пилы создан разрыв 
величиной 8  м для создания здесь постоянного запаса дол­
готья. Подача долготья осуществляется поперечными транс­
портерами из цепей Галля с электроприводом мощностью 
5,7 квт, движущимися со скоростью 0,8 м/сек. Транспортер, 
подающий разделанную рудстойку, имеет три нитки цепей Гал­
ля и рассчитан на транспортировку короткомерной стойки.

Поскольку в процессе разделки и окорки образуется боль­
шое количество отходов, для их уборки построен скребковый 
транспортер, проходящий под станками. Опилки и кора через 
люк падают на транспортер и уносятся в бункер, из которого 
выгружаются в кузова автомобилей, отвозящих отходы на 
электроста нцию.

О преимуществах частичной автоматизации окорочно-раз­
делочных работ по описанной схеме свидетельствует следую­
щий расчет. При работе вручную один рабочий окоряет в сме­
ну от 3 до 6 м3 рудничной стойки. ,В условиях механизации 
операций по выгрузке из воды, разделке, окорке и штабелевке 
рудничной стойки сменная выработка цеха, обслуживаемого 
22  рабочими, составляет 120 м3, а комплексная выработка на 
одного рабочего — 6 м3. Применение ж е полуавтоматики поз­
воляет, снизив количество обслуживающего персонала до 18 
человек, повысить сменную выработку цеха па тех же рабо­
тах до 180—200 м3, или до 9— 11 м3 на человека в смену. Вы­
работка же только на окорке и разделке на полуавтоматиче­
ской станции доходит до 50 м3 на чел.-день.

Положительный опыт работы полуавтоматических разде- 
лочно-окорочных цехов на Яйской лесоперевалочной бирже 
комбината Севкузбасслес позволяет рекомендовать новую тех­
нологию для широкого внедрения на подобных предприятиях.

Рис. 2. Усовершенствованная балансирная пила с механическим
рольгангом:

1 — п и л ь н ы й  д и с к  д и а м е т р о м  900 м м ; 2 — р а м а  б а л а н с и р н о й  п илы : 
3 — э л е к т р о д в и г а т е л ь  м о щ н о с т ью  10 квт; 4 — в ал  р о л ь га н г а ; 5 —  

п р и в о д  р о л ь г а н г а ; б — р о л и к  р о л ь г а н г а
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Ц Е М Е Н Т Н Ы Й  Ф И Б Р О Л И Т
Инженер Н. В. ПОЗДЕЕВ

Ф и б р о л и т  — э ф ф е к т и в н ы й  с т р о и ­
т е л ь н ы й  м а т е р и а л  и з  д р е в е с и н ы .  В н а ­
стоящее время получает широкое развитие произ­
водство цементного фибролита (фибролита на порт­
ланд-цементе с объемным весом, 300—600 кг/м3) . 
Выпуск цементного фибролита позволит восполнить 
недостаток в теплозвукоизоляционных м атериа­
лах и резко сократит расход пиломатериалов 
на строительство. Вместе с тем появится возм ож ­
ность использовать непригодную для строительных 
целей древесину.

В СССР цементный фибролит вырабатывает К о­
стопольский домостроительный комбинат (Ровен- 
ская область), Таллинский завод  «ТЭП» и М акла- 
ковская районная база  треста Красноярсклеспром- 
строй. Кроме того, на ряде строек производится вы ­
работка фибролитовых плит на простейших сезон­
ных установках.

Фибролитовые плиты, вырабатываемые М акла- 
ковской базой, применяются в строительстве Енисей­
ской группы деревообрабатываю щ их предприятий 
для утепления железобетонных конструкций произ­
водственных зданий. Плиты, изготовляемые Таллин­
ским и Костопольским заводами, в основном идут на 
утепление перекрытий, кровель и подвальных поме­
щений.

Фибролит на портланд-цементе в ближайш ие 2—
3 года будет широко использоваться для  устройст­
ва ограждений, перегородок, полов, подшивки по­
толков. Это резко сократит вес зданий, соответствен­
но снизит стоимость строительства. Н аиболее ш иро­
кое применение найдет фибролит на портланд-це­
менте в малоэтажном строительстве. Семилетним 
планом намечено довести годовые мощности цехов 
фибролитовых плит только по Р С Ф С Р  до 5 млн. м3 
в 1959 г., до 10 млн. м3 в I960 г. и до 15 млн. м3 в 
1961 г. Эти показатели будут достигнуты за счет 
ввода более 100 цехов мощностью по 150 тыс. м3. 
В большинстве своем эти цеха будут оснащены обо­
рудованием, разработанным проектным институтом 
Гипролесмаш и изготовляемым Старорусским судо­
механическим заводом Ленинградского совнархоза.

Опасения, что экономичность производства ф иб­
ролита снижается из-за большой потребности в це­
менте, могут быть легко рассеяны следующим рас­
четом. Расход цемента для зданий с деталями из 
фибролита не больше, чем для каменных зданий. 
Так,-из фибролитовых плит, изготовленных из 300 кг 
древесной стружки и 450 кг цемента, можно соста­
вить стену площадью 15 м2. А при укладке такой же 
стены из кирпича (в 2,5 кирпича) надо только для 
приготовления известково-цементного раствора из­
расходовать 500— 600 кг цемента и 280— 340 кг из­
вести.

На изготовление одного кубометра цементного 
фибролита из древесной шерсти при различном 
объемном весе плит расходуется следующее коли­
чество материалов (см. таблицу).

Портланд-цемент желательно применять марки 
400, при этом очень важны подбор минералогическо­

Наименование материалов

Расход материалов в кг при 
объемном весе плит в кг/м3

300 350 400 500 600

П ортланд-цемент марки не
ниже 400 ГОСТ 970—41 180 220 240 270 325

Древесная шерсть ГОСТ
5 2 4 4 -5 0  ................................... 110 115 135 210 250

Хлористый кальций ГОСТ
4 5 0 -4 1  ................................... 7 8 10 13 18

го состава клинкера и тонкость помола сырьевой 
смеси (ш лам а).

Д ревесная  шерсть изготовляется из дровяного 
долготья хвойных пород (сосна, пихта, ель), окорен­
ного и предварительно раскряж еванного  на 2-мет­
ровые чураки. Возможно изготовление фибролито­
вых плит из лиственных пород (береза, осина, ольха 
и др .) .  Древесина долж на быть здоровой, без 
гнили.

Отечественный и зарубеж ный опыт определяет 
оптимальные размеры древесной шерсти: ширина 
2— 3 мм и толщина 0,1—0,2 мм. Д ли н а древесной 
шерсти зависит в конечном счете от конструкции 
стружечного станка, так  как  размер строгаемого 
чурака зависит от расстояния между зажимающими 
его вальцами. Однако из опыта финской фирмы 
Тоия известно, что чурак долж ен быть по длине 
надрезан  до половины диаметра с тем, чтобы по­
ловина стружки была вдвое короче. Тогда в сме­
сителе достигается лучшее перемешивание фиброли­
товой массы. В лажность  древесной шерсти не нор­
мируется.

Д л я  изготовления фибролитовых плит применя­
ется вода, не содерж ащ ая  вредных для цементов 
примесей — солей, кислот и сахаров, разруш ающих 
бетон. К воде добавляется в качестве м инерализа­
тора хлористый кальций.

Гипролеспромом проведены опыты по изготовле­
нию фибролитовых плит без минерализатора. О ка­
залось, что вода, подогретая до температуры 35°С, 
за  30— 60 сек. достаточно хорошо вымывает содер­
ж ащ иеся  в древесине водорастворимые цементные 
яды (сахара , танниды и полисахариды). В резуль­
тате достигается прочное сцепление стружки с це­
ментом. Зам ачивание древесной шерсти, особенно 
высокозлажной (до 60%j), требует подогрева воды 
до температуры 30— 60°С.

В производстве, полностью механизированном, 
себестоимость 1 м3 фибролита составит не более 
100 рублей.

В зависимости от назначения вырабатываются 
фибролитовые плиты термоизоляционные (с мини­
мальным пределом прочности на изгиб 4 кг /см 2) и 
конструктивные (с максимальным пределом проч­
ности на изгиб 12 кг /см2).

Н аиболее важное свойство фибролитовых 
плит — теплопроводность зависит от объемного ве­
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са. При объемном весе 300 кг /м 3 коэффициент теп­
лопроводности плит равен 0,08 ккал /м  час. град., 
при 350 кг/м3 — 0,11, при 450 и 500 кг /м 3 соответст­
венно 0,13 и 0,14 ккал/м  час. град.

Коэффициент теплопередачи стен из фибро-це- 
ментных плит определяется толщиной плит. При 
толщине плиты 50, 75, 100, 125, 150 мм коэффициент 
теплопередачи соответственно равен 1,01; 0,71; 0,55; 
0,45 и 0,38 кк ал /м 2 час. град.

Влажность фибролитовых плит особого значения 
не имеет, так  как плиты, подвергнутые терм ообра­
ботке при температуре 30—4 0 ’, достигшие 35—40%  
влажности, имеют предел прочности не ниже
4 кг/м2. Этой прочности вполне достаточно для терм о­
изоляционных плит. Влага из тих может быть надеж ­
но удалена проветриванием под навесами или вымо­
раживанием.

По данным финской фирмы Тоия и шведской 
фирмы Траулит, плиты в достаточной мере морозо­
стойки. Крайне вредно подвергать плиты искусст­
венной сушке, так  как при этом они теряют проч­
ность на 18— 25%>. Эта особенность фибролитовых 
плит учтена в описываемой ниже технологии их про­
изводства, которая не предусматривает после су­
точного твердения сушки плит в специальных су­
шилках.

Процессы производства на поточных линиях фин­
ской фирмы Тоия и шведской фирмы Траулит мало 
чем отличаются друг от друга. Принципиальное 
различие лишь в том, что процесс прессования плит 
финская фирма Тоия осуществляет с шести сторон 
в гидравлическом прессе пачками по 10— 15 дере­
вянных форм. Ш ведская ж е фирма Траулит прес­
сует плиты в металлических формах, на пресс-лиф­
те, используя в качестве уплотняющей силы вес 
предыдущей формы. Поточная линия шведской фир­
мы Траулит более механизирована и нуждается в 
меньшем количестве обслуживаю щего персонала.

Рассмотрим технологию производства фиброли­
товых плит на отечественном оборудовании. К ом ­
плекс сооружений на таком производстве вклю ­
чает раскроечно-окорочное и стружечное отделения, 
а также главный корпус для изготовления плит, 
склад цемента, навес для выдержки плит и откры­
тую площадку для хранения и отгрузки плит.

Сырье в виде дровяного долготья поставляется 
на предприятие сплавом или по железной дороге, 
хранится древесина на складе сырья.

Процесс производства фибролитовых плит начи­
нается с изготовления древесной шерсти (стружки) 
на шести древесношерстных станках типа СД-3. В 
каждый из них закладывается по четыре предвари 
тельно окоренных ч у р а к а  диаметром от 8 до 30 см 
(более толстые чураки предварительно р аскал ы ва­
ются). Толщина стружки регулируется в пределах от 
0,05 до 0,45 мм, а ширина от 1 до 20 мм.

Стружка подается в смесительное отделение, 
расположенное на втором этаж е  главного корпуса, 
пневматическим транспортом. П ринципиальная схе­
ма размещения оборудования в смесительном отде­
лении представлена на рисунке (см. в кл ей ку ) .

Стружка от древесношерстных станков по тру­
бам эксгаустера 1 поступает вместе с воздухом в 
бункер 2. Под бункером расположен вибрационный 
стол 3, попадая на который стружка, непрерывно

двигаясь к смесительному устройству 6, просеивает­
ся. Отсеиваемые из стружки мелкие частицы и пыль 
падают под стол.

В конце вибрационного стола на расстоянии од­
ного метра от смесительного устройства 6 установ­
лен опрыскиватель —- перфорированная труба диа­
метром 38 мм, длиной 0,8 м. С его помощью произ­
водится обильное смачивание стружки раствором 
хлористого кальция. Излишний раствор стекает в 
бак, установленный в первом этаже, а затем насо­
сом снова перекачивается в верхний бак. Расход­
ный бак 4 емкостью 1,5 м3 для раствора хлористого 
кальция установлен на 1,5 м выше вибрационного 
стола. От бака к опрыскивателю ведет труба д иа­
метром 19 мм.

Н а приготовление раствора расходуется хлори­
стого кальция 1,5% от веса расходуемого цемента, 
или 3°/о от веса расходуемой древесной шерсти.

Н ад  смесительным устройством располагается 
бункер 5 для цемента емкостью около 30 м3 (на 
одну линию приходится по два бункера). Отсюда 
цемент в заданных количествах по шнековому 
транспортеру подается в смесительное устройство 6. 
Скорость подачи цемента регулируется скоростью 
вращения шнекового транспортера. З а  один оборот 
шнека в бункер подается 1 кг цемента. Привод шне­
кового транспортера снабжен вариатором. Д л я  по­
дачи цемента со склада в главный корпус к смеси­
телю служит воздушно-винтовой насос диаметром 
150 мм.

Смесительное устройство, в котором смоченная 
древесная стружка смешивается с цементом, выпол­
нено из двух металлических корытообразных корпу­
сов длиной 5,5 м, высотой 2,4 м и шириной 1,8 м 
каждый. По длине каждого из корпусов установле­
ны валы с лопастями в виде трехрожковых вилок. 
В ращ аю щ иеся вилки (скорость вращения 100— 
i 20 об/мин) захваты ваю т струж ку и перемешивают 
ее с цементом, одновременно перемещая к выходно­
му отверстию. (Перемещение стружки обеспечи­
вается наклоном вала  и смесителя.)

Тщ ательно перемешанная фибролитовая масса 
поступает на ленточный транспортер 7 и уносится 
им в первый этаж  главного корпуса к месту запол­
нения форм 8.

Готовая смесь фибролитовой массы должна быть 
использована не позднее получаса с момента ее при­
готовления.

( Д л я  разравнивания стружки, поступающей на 
ленточный транспортер, у места заполнения форм 
установлен специальный барабан  9 с шинами. Он 
вращ ается в направлении, противоположном дви­
жению транспортера. Зах ваты вая  струж ку нижней 
стороной, барабан  верхней стороной забрасы вает 
ее равномерным слоем в форму.

Под ленточным транспортером проходит ролико­
вый транспортер 10, который подает пустые метал­
лические формы к месту наполнения их фибролито­
вой массой.

Толщина изготовляемых плит регулируется 
высотой бортов форм и изменением скорости транс­
портера (для чего служит вариатор). Толщи­
на слоя смеси в формах долж на быть на 50 мм боль­
ше заданной толщины фибролитовых плит. Уплот­
няющий валик 11 подпресеовывает массу и вырав-
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пинает толщину плиты. Удельное давление валика 
5—6 кг/см2.

От уплотняющего валика формы следуют по ро­
ликовому транспортеру 12 сплошным потоком, их 
торцовые стенки соприкасаются одна с другой, а 
фибролитовая масса образует сплошной ковер.

Отделяют одну форму от другой автоматической 
циркульной пилой 13 с зубьями, наплавленными из 
твердых сплавов, которая разрезает  ковер фиброли­
товой массы. Затем роликовый транспортер 14, 
движущийся со скоростью в 2—3 раза  большей, 
чем первый, отрывает форму от общего потока и 
доставляет ее к автоматическому устройству 15 для 
смачивания днища формы раствором минерально­
го масла, чтобы предотвратить склеивание форм.

В конце роликового транспортера находится 
прессовое устройство 16 для укладки наполненных 
форм в пакеты и окончательного прессования. Д а в ­
ление на стружку создается за счет веса форм и н а ­
ходящейся в них фибролитовой массы.

В составе прессового устройства четыре верти­
кальные направляющие стойки высотой 3,5 м. Стой­
ки с трех сторон скреплены металлическими св я ­
зями. М еж ду стойками проходит роликовый транс­
портер 17 для транспортировки форм среди 
направляющих стоек. Н а высоте 100 мм от ролико­
вого транспортера на стойках укреплены горизон­
тальные балки с шарнирными упорами, на которых 
снизу имеются скосы. Под транспортером помещается 
мощный пневматический цилиндр с поршнем.

Работа прессового устройства сводится к сле­
дующему: формы со смесью по роликовому тр ан с­
портеру поступают в прессовое устройство, где у к л а ­
дываются в пакеты по 10— 15 штук, в зависимости 
от толщины вырабатываемых плит. Д ойдя до кр ай ­
него положения, формы своим передним торцом 
упираются в концевой выключатель 18, открывают 
клапан и сжатый воздух подается в нижнюю по­
лость цилиндра. Подъемный поршень диаметром 
около 300 мм имеет значительную длину и б лаго­
даря этому очень устойчив при выходе из цилиндра. 
Опорная площадка, находящ аяся в верхней части 
поршня, упирается в металлическую форму и под­
нимает ее на 40—50 мм выше уровня шарнирных 
упоров. Дойдя до верхнего крайнего положения, 
подъемный поршень открывает клапан и впускает 
сжатый воздух в верхнюю полость цилиндра. П о р ­
шень опускается вместе с заполненными формами 
и последние задерж иваю тся на шарнирных упорах. 
Таким путем формируется пакет форм. При у к л ад ­
ке заполненных форм в пакеты днище верхней фор­
мы служит крышкой для нижней формы.

Чтобы отделить один пакет от другого зазором, 
в который могли бы войти вилки автопогрузчика, 
пакеты разделяются металлическими крышками, 
равными по весу наполненным формам.

При формировании пакетов формы н акл ад ы в а­
ются друг на друга и тем самым плиты окончатель­
но прессуются. По высоте прессового устройства 
размещаются три пакета. Давление на нижнюю пли­
ту достигает 3,6 т. По мере подъема плиты это д а в ­
ление уменьшается и самая верхняя плита находит­
ся под давлением 100 кг, равным весу крышки.

По окончании прессования электропогрузчик 
транспортирует формы с фибролитовой массой в

специальное помещение для твердения. Продолжи­
тельность выдержки плит в этом помещении — 
18— 24 часа при температуре 25— 35°С, контролиру­
емой обычными термометрами. Д ал ее  формы пода­
ются к пакеторазборочному устройству 19, анало­
гичному по конструкции прессовому устройству. От­
дельные пакеты передаются на роликовый транс­
портер 20, который доставляет формы с плитами 
к выбивному устройству 21. Н а рычагах 22 выбив­
ного устройства формы поворачиваются вокруг сво­
ей оси примерно на 120°. Затем, ударяясь  об опор­
ную площ адку 23, форма освобождается от фибро­
литовой плиты и возвращ ается на роликовый транс­
портер 24. Последний доставляет ее через транс­
портер 10 к месту заполнения сЬорм. Удар от паде: 
ния форм на опорную площ адку смягчают резино­
вые амортизаторы.

Заклю чительные операции этого технологичес­
кого процесса —  обрезка плит на копцеравнитель- 
ных пилах 25 по ширине и длине и формирование 
в пакет укладочным пневматическим лифтом 26.

Готовые пакеты, по 30 плит в каждом, устанав­
ливаются автопогрузчиком на суточное хранение в 
цехе. З а  это время плиты еще твердеют, после чего 
транспортируются на склад  готовой продукции.

Отечественный и зарубеж ны й опыт показывает, 
что после суточной выдержки в отделении твердения 
можно сразу отвозить плиты па открытый склад для 
окончательного затвердения. Ш ведская фирма Т р а­
улит и финская Тоия не только не рекомендуют, 
но и считают крайне вредным подвергать плиты 
после суточного твердения при температуре 35°С 
сушке в специальных сушилках.

Остановимся на технико-экономических показа-' 
телях производства фиброцементных плит. Произ­
водительность поточной линии на отечественном 
оборудовании при трехсменной работе составляет 
150 тыс. м3 в год, или около 500 м3 в сутки.

Специфика пооизводства требует непрерывной 
трехсменной работы, так как на запуск поточной 
линии нужно 2—3 часа, а на промывку и чистку ее 
после работы еще более 2 часов.

Основной размер плит принят 2400X 550X 75 мм 
с объемным весом не выше 300—350 кг /м 3 (термо­
изоляционных) и пределом прочности на изгиб 4—
5 кг/см 2. Суточный расход цемента для производ­
ства плит около 90 т, хлористого кальция—2 т (сухо 
го), дровяного долготья— 300 м3 (для приготовления 
древесной шерсти), потребность в воде на техноло­
гические нужды 5,3 м3/час, установленная мощность 
'электродвигателей не превышает 300—350 квт.

Поточную линию в главном корпусе обслуж ива­
ют восемь квалифицированных рабочих, а все про­
изводство в целом требует 50 рабочих в смену.

О сваивая выпуск этого нового строительного м а­
териала, необходимо всемерно повышать техниче­
ский уровень производства цементного фибролита. 
Д олж ны  быть изучены способы применения быстро- 
твердеюших цементов и ускорителей твердения. Н а ­
до переходить с поточного производства на автома­
тику, для улучшения качества офактуривать фи^ 
ролитовые плиты на заводе слоем гипсовой штука­
турки (для внутренних стен и перегородок) или це­
ментным раствором с мраморной крошкой (для на­
ружной облицовки).
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ПУТИ Р А З В И Т И Я

С ’19 по 24 января 1959 г. в 
Красноярске проходила м еж вузов­
ская научно-техническая конф е­
ренция, посвящ енная вопросам  
развития сухопутного и водного 
транспорта леса. В работе конф е­
ренции приняло участие более 
400 человек — научны е работники 
лесотехнических вузов, а такж е  
ЦНИИМЭ, ЦНИИ лесосплава, 
СибНИИЛХЭ, сотрудники Гипро- 
лестранса, большая группа произ­
водственников из совнархозов ря­
да лесны х районов, представители  
ГНТК РСФСР и других организа­
ций.

Н а  п л е н а р н о м  з а с е д а ­
н и и  был заслуш ан доклад проф. 
С. Ф. Орлова (ЛТА им. 'С. М. К и­
рова) «Перспективы развития л е­
сотранспортных машин». Доклад­
чик говорил о новых маш инах  
высокой проходимости, вы пускае­
мых Минским и О нежским заво­
дами, об автомобиле ЗИ Л-157 с 
шинами переменного давления. 
Оборудованные пакетирующ ими  
устройствами такие специальные 
тягачи смогут доставлять пакеты  
деревьев непосредственно с лесо­
секи на магистральный транспорт.

Г. Ф. Ш ульц (Гипролестранс) 
сделал доклад о путях развития  
водного транспорта леса в текущ ем  
семилетии. Докладчик, в частно­
сти, остановился на вопросах рас­
ширения судовы х перевозок леса, 
внедрения новых типов плотов и 
переработки древесины на перева­
лочных базах.

На с е к ц и и  с у х о п у т н о г о  
т р а н с п о р т а  доцент ЛТА им. 
С. М. Кирова Б. А. Куклинов вы­
ступил с докладом на тему: «Ос­
новные параметры лесовозны х ав­
тодорог», в котором были обосно­
ваны новые технические условия  
проектирования лесовозны х дорог. 
Технико-экономическими расчета­
ми он доказал, что больш егруз­
ные автомобили Минского завода  
должны применяться преим ущ ест­
венно в зимнее время, а на лет­
них дорогах следует эксплуатиро­
вать автомобили завода им. Л иха­
чева с различными прицепами для  
вывозки леса в хлы стах и деревь­
ев с кронами.

Выбор типа покрытия для авто- 
лесовозных дорог обосновал в сво­
ем докладе С. М. Дмитревский  
(СибТИ). Об опыте постройки ав­
томобильных дорог из грунта, ук ­
репленного цементом, известью и 
фурфурол-анилиновы ми смолами, 
рассказал на секции С. А. Сыро­
мятников (МЛТИ). Стоимость та­
ких дорог при условии использо­
вания имею щ ихся местны х мате­

Т Р А Н С П О Р Т А  Л Е С А

риалов и применения дорож ны х  
маш ин сравнительно небольшая  
(около 100 тыс. руб. за  1 км). Они 
требую т незначительны х затрат  
труда, причем перевозки по ним  
обходятся деш ево.

Интересное сообщ ение о строи­
тельстве дорог из грунта, стабили­
зированного древесны м пеком, сде­
лал аспирант ЛТА им. С. М. К и­
рова Н. С. Колбас. Растворенны й в 
специальном ж идком  хим икате  
молотый древесны й пек вводится  
в разры хленны й местный грунт  
(суглинок или супесь) со средней  
дозировкой 7% от веса грунта. П о­
сле уплотнения грунта катками и 
небольш ой термической обработки  
получается основание высокой 
прочности с модулем деф орм ации  
до 1500 кг/см2. Таким способом по­
строен небольш ой опытный учас­
ток дороги в Лодейнопольском лес­
пром хозе.

М. И. Киш инский (ЦНИИМЭ) го­
ворил о скоростном методе строи­
тельства зим н их дорог при помо­
щ и прицепны х реш етчаты х катков 
и подогревателей в сочетании с 
тракторами С-80 (С-100) или
ДТ-54. Опытный образец этого аг­
регата в ближ айш ее время посту­
пит на испытания. Его сменная  
производительность до 8 км сн еж ­
но-ледяной дороги. По таким доро­
гам м ож но водить тяж елы е авто­
поезда.

О создании прицепного состава 
к автомобилям Горьковского и 
Минского заводов сообщ или работ­
ники Гипролестранса и ЦНИИМЭ. 
Были отмечены  хорош ие показа­
тели работы седельны х сменны х  
прицепов.

Т ема доклада С. А. Абрамова  
(ЦНИИМЭ) — м еханизация стро­
ительства узкоколейны х лесовоз­
ных дорог. В этом докладе упом и­
налось такж е об эксплуатации но­
вого подвиж ного состава'— мото­
возах и тепловозах с м еханичес­
кой, гидравлической и электричес­
кой трансмиссией, вагонах для пе­
ревозки деревьев, строительных  
поездах, роторны х снегоочистите­
лях.

П рименение длинны х рельсов и 
сварка стыков на лесовозны х у з ­
коколейны х ж ел езн ы х дорогах бы­
ли темой доклада Б. И. Кувалдииа  
(МЛТИ). Это мероприятие позво­
ляет значительно улучш ить рель­
совый путь и сущ ественно снизить  
эксплуатационны е и трудовы е за ­
траты. Рельсы  сваривают непо­
средственно на месте с помощ ью  
типовы х сварочны х агрегатов ч е­
рез стык. Докладчик предлож ил  
организовать прокат узкоколей­

ных рельсов длцной 14 и 16 м. 
С. С. Петров (УЛТИ), рассматри­
вая в своем докладе условия при­
менения узкоколейны х ж елезны х  
дорог в лесозаготовительной про­
мыш ленности, сделал вывод, что. 
такие дороги наиболее рентабель­
ны при годовы х грузооборотах 
150—350 тыс. м3 и при дальности 
вывозки 15—40 км. А. А. Ткаченко 
(АЛТИ) осветил вопрос об осадке 
насыпей магистральны х лесовоз­
ны х дорог на болотах. Разработа­
на инструкция по расчету осадок  
для различны х условий и нагру­
зок. Доказано, что прокладка д е­
ревянны х еланей не сниж ает объе­
ма зем ляны х работ. П рименение 
еланей м ож ет быть оправдано при 
поездной вывозке или при подго­
товке путей для самосвалов и экс­
каваторов.

Представитель АЛТИ Н. И. 
Скрипов в своем выступлении рас­
сказал о сборном колейном покры­
тии из ж елезобетонны х плит на 
лесовозны х автомобильных доро­
гах. По данным исследований и 
опытов, дороги с таким покрыти­
ем могут стать эф ф ективны ми при 
больш их годовы х грузооборотах, 
поскольку они допускаю т исполь­
зование тяж елого подвижного со­
става. Стоимость временны х подъ­
ездн ы х путей из ж елезобетонны х  
плит с учетом возможности их  
пяти-, ш естикратной перекладки 
составляет лишь около 50 тыс. руб. 
за  1 км, что говорит в пользу их  
широкого применения.

С работами СибНИИЛХЭ по ста­
билизации грунтов известью озна­
комил участников конференции  
Л. И. Королев.

С е к ц и я  в о д н о г о  т р а н с ­
п о р т а  л е с а  значительное вни­
мание уделила вопросам совер­
ш енствования первоначального 
сплава и устройства сплавных п у­
тей. Доценты Б. С. Родионов и
В. М. Кондратьев (СибТИ) отм еча­
ли, что одной из мер повыш ения  
сплавоспособности рек, увеличения  
производительности труда и сни­
ж ения себестоимости работ являет­
ся переход с молевого сплава на 
сплав леса в пучках. Э ф ф ектив­
ности применения лесосплавны х 
дамб на реках первоначального  
сплава было посвящ ено вы ступле­
ние В. Е. Сергутина (СибТИ).

Участники конф еренции с боль­
шим интересом вы слуш али сооб­
щ ение инж енера В. И. Кокорева  
(Красноярский совнархоз) о ре­
зультатах работы нового пластин­
чатого гасителя скоростей тече­
ния. П редлож енная тов. К окоре­
вым конструкция гасителя выгод­
но отличается от сущ ествую щ их  
своей простотой и эф ф ективностью  
в работе.

О вопросах, связанны х с подго­
товкой к сплаву лиственницы и 
проведением сплава древесины  ли­
ственны х пород, рассказал работ­
ник Сибирского технологического  
института Б. Г. Сизов, который, в 
частности, отметил, что при спла­
ве лиственницы  необходим о на 
15—20% уменьш ить угол постанов­
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ки лесонаправляющих сооруж е­
ний.

Н. И. Лебедев (МЛТИ) обосновал  
экономическую эффективность  
комплексной переработки хлыстов 
на лесоперерабатывающих комби­
натах в пунктах приплава.

На основе проведенных исследо­
ваний устойчивости бревенного 
пыжа при разборке его в запани
А. М. Караваев (СибТИ) дал кон­

кретные предлож ения, как органи­
зовать работы по разборке пы ­
жа.

Вы ступивш ий в прениях пред­
ставитель Красноярского совнархо­
за тов. Риттер говорил о н еобхо­
димости разработать новую клас­
сиф икацию  сплавны х рек, в кото­
рой долж ны  быть вы делены  н ере­
стовые реки. Посвятивш ий свое 
вы ступление перспективам судо­

вы х перевозок леса по рекам Си­
бири тов. Завгородний (трест Обь- 
лесосплав) вы сказался за  широкое 
прим енение барж , саморазгруж а- 
ю щ ихся методом кренования, 
предлож енны х работниками Обь- 
Иртышского бассейна.

С. А. СЫРОМЯТНИКОВ, 
Н. И. ЛЕБЕДЕВ

СПЛАВ ЛИСТВЕННЫХ
ф и р м а  Канадиен Интернейш нл
^ И е й п е р  К° (Канада) в течение р я ­

да лет занималась - изы сканием эко­
номически выгодных способов вод* 
ной транспортировки древесины  твер­
ды х лиственных пород. Этот вопрос 
представляет для ф ирмы  больш ой ин­
терес в овязи с тем, что ее Н оранд- 
ское отделение 'снабжает сырьем ц ел ­
люлозный завод Кипава, р асп ол ож ен ­
ный с южной стороны озера Т ем ис- 
каминг. Сырье доставляется заводу  
прямой буксировкой по водному п у­
ти протяженностью свыше 160 км.

Фирма организовала обш ирны е 
эксперименты по сплаву древесины  
лиственных пород. Главной целью  
опытов было 'изучение пригодности к 
молевому и  пучковому сплаву трех 
видов тверды х лиственны х пород: б е ­
лой березы, ж елтой березы  и топо­
ля1. ; . ; \ а» {

1 Б е л а я  б е р е з а  (Betula pubes- 
cens, Ehrh.) М аксимальная высота д е ­
ревьев 21 м, диаметры достигаю т  
46 см и более. Древесина светлой  
окраски и никакого различия м еж ду  
сердцевиной и заболонью не обнару­
живается; вес в воздуш но-сухом  со­
стоянии около 673 кг/м*.

Ж е л т а я  б е р е з а  (Betula lutea, 
Michx.) самый крупный вид канад­
ской березы. Деревья иногда достига­
ют высоты 30,5 м и диаметра 92 см. 
В лесонасаждениях обычная высота 
деревьев 18—24 м, диаметр 50—76 см. 
Древесина имеет ясно вы раж енную  
сердцевину красновато-коричневого  
цвета и заболонь светло-ж елтой окра­
ски. Вес в воздуш но-сухом  состоянии  
около 705 кяУм3.

Т о п о л ь .  В Канаде им еется боль­
шое разнообразие видов тополей: чер­
ный, серый, бальзамический и белый  
тополь и осина, известные под об­
щим ботаническим названием Populus 
spp. Деревья отдельных разновидно­
стей достигают высоты 15— 33,5 м и  
диаметра 60 — 152 см. Древесина — 
мягкая, легкая, весом при 15% вл аж ­
ности от 369 до 545 кг/м 3. (П римеча­
ние переводчика).

ПОРОД В КАНАДЕ
Испытанию были подвергнуты  з а ­

готовленные из этих пород балансы  
длиной 1у22 iM и бревна длиной 3,66 м 
и 4,88 м, кратны е длине балансов. З а ­
готовлены они были в летние и  зи м ­
ние месяцы; кора оставлялась н етро­
нутой.

В  сплав древесину пускали тремя  
самостоятельны ми партиями: одну
партию уклады вали на лед, вторую  
сбрасывали в воду  весной, а третью  
— осенью.

■Изучалось так ж е влияние обм азки  
торцов на аплавоспособность древе­
сины. Н аблю дения за  сплавом обоих  
видов березы  вели в течение навига­
ции 1954 г., тополя — в 1955 г. Сплав­
ной сезон  1956 г. был посвящ ен ис­
следованиям по сплотке древесины  в 
пучки и буксировке бревен тополя  
длиной 3,66 м в производственны х  
условиях.

Н иж е приведены  результаты  этих  
испы таний.

ЖЕЛТАЯ И БЕЛАЯ БЕРЕЗА

Б ы ли изучены  два периода рубки  
березы: период кислой рубки  и п ери ­
од зим н ей  заготовки. Валка деревьев  
кислой рубки осущ ествлялась в пи­
ковый период развития листвы (до 15 
августа), стволы с  необрубленны ми  
сучьями оставляли на, четы ре недели.
У деревьев зим и ей  заготовки сучья  
обрубали сразу ж е, как при обычной  
заготовке.

Стволы ж елтой березы  кислой р уб­
ки по истечении четы рех недель рас­
кряжевы вали « а  бревна непосредст­
венно у  пня, а затем  вы возили на бэ-  
рег озера Темиокаминг и уклады ва­
ли в ш табеля. Все остальные свален­
ные деревья (ж елтую  бер езу  зим ней  
заготовки и белую  бер езу  кислой и 
зим ней заготовки) трелевали тракто­
рами в хл ы стах к раскряж евочны м  
площ адкам. Р аскряж евку вели с  та­
ким расчетом, чтобы получить сор­
тименты  различны х длин из всех ч а ­
стей хлыстов.

Заготовленны е сортименты  перед  
укладкой в ш табеля сортировали по

длинам — 1,22, 3,66 и 4,88 м. Было 
улож ено 18 ш табелей — по 6 для 
каж дой длины . К аж дое бревно перед  
укладкой в ш табель маркировали с 
торцов стандартным клеймом.

Половина бревен длиной 3,66 и 4,88 
м (а такж е все бревна длиной 1,22 м) 
предназначалась для пуска в моле­
вой сплав, остальные — для увязки  
в пучки. Сортименты с четными но­
мерами, улож енны е в штабеля, об­
мазы вали с торцов непосредственно  
перед сброской в воду.

Бревна уклады вали на прокладках  
в хорош о вентилируемы е штабеля, 
располож енны е на расстоянии до 1,5 
м друг от друга. Р еж им  укладки дре­
весины позволял обмазы вать торцы  
бревен б ез выбора и обеспечивал раз­
личные сроки сбрасывания древеси­
ны  в воду.

Данны е по обм еру и учету древе­
сины заносили в специальны е формы  
и обрабаты вали затем на счетно- 
вычислительной маш ине.

Д л я  о б м а з к и  т о р ц о в  б р е ­
в е н  использовался состав, не влия­
ю щ ий на качество целлю лозы  в про­
цессе дальнейш ей переработки древе­
сины. Состав, используемы й для об­
мазки, представляет собой раствор 
каниф оли Стайбелайт в четы реххло­
ристом углероде (40% канифоли и 60% 
растворителя). Один литр раствора ве­
сит 0,91 кг; этого количества достаточ­
но, чтобы покрыть 0,8 м 2 поверхности  
торцов путем двукратного распы ле­
ния. Состав приготовляли за две не­
дели до начала обмазки. На торцы  
бревен наносили состав в два прие­
ма, с  интервалом в 24 часа.

Распы лительное оборудование со­
стоит из распылителя и воздуш ного 
насоса с  бензиновы м мотором мощ ­
ностью 2 л. с. В оздух  накачивает­
ся во взры вобезопасны й цилиндр с 
максимальным давлением 6 кг/см-’. 
П оследний передает это давление за ­
крытому баку емкостью 19 л, в кото­
ром находится отфильтрованный со­
став для обмазки торцов бревен. Под 
давлением воздуха  состав и з  бака че­
рез соединительны е резиновы е ш лан­
ги подается к распылителю, кото­
рым управляет рабочий в маске.

В зимний период древесину, пред­
назначенную  для (укладки на лед, 
вывозили автомобилями и сбрасыва­
ли на лед озера. Чтобы не смешивать 
пучки с бревнами для молевого спла­
ва и бревна с  обмазанны ми и необ- 
мазанны ми торцами, и х  укладывали 
на льду в отдельны е секции запани  
Катто (рис. 1).

Для стягивания сплачиваемы х в 
пучки бревен пользовались увязочной  
цепью  с медведкой. Пучки обвязыва­
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ли двум я поясами из отож ж енной  
проволоки диаметром 7,62 мм. Было 
сплочено 30 пучков, из них половина  
с обмазанными торцами. М аркирова­
ли пучки краской.

Рис. 1. Схема размещения запани:
1 — д е р е в ья ; 2 — д в о й н а я  з а щ и т н а я  
за п а н ь ; 3 — з а п а н ь  К атто; 4 — о п о р ы  
за п а н и ; 5 — п у ч к и  с н е о б м а за н н ы м и  
то р ц ам и ; 6 — п у ч к и  с о б м а за н н ы м и  
то р ц ам и ; 7 — р о с с ы п ь  б р е в е н  с  н е о б ­
м а за н н ы м и  то р ц ам и ; 8 — р о с с ы п ь  б р е ­
вен  с  о б м а за н н ы м и  то р ц ам и ; 9 — 
л е с о т а с к а ; 10 — ж е л е з н о д о р о ж н а я  в е т ­

ка; 11 — ш о с с е й н а я  д о р о га

Когда вся древесина, предназначен­
ная для укладки (на лед, была достав­
лена на место, запань Катто зам к­
нули и оставили древесину « а  льду.

В начале ледохода произош ло см е­
щ ение запани Катто с находящ ейся в 
ней древесиной. Х отя сама запань не 
получила заметного повреж дения, все 
ж е пучки не вы держ али сж атия. 
Из-за слабой увязки бревна начали  
выплывать из пучков. И з 30 пучкоз  
сохранились неповреж денны ми толь­
ко 3—4 штуки.

Не подверглись разруш ению  пучки  
желтой березы  кислой рубки. Они 
были увязаны  гораздо туж е благода­
ря особому натяж ному приспособле­
нию и блоку с цепями. И з этого сле­
дует, что пучки из лиственной дре­
весины необходим о утягивать гораздо  
туже, чем пучки и з хвойны х пород.

В весенний период для сбрасы ва­
ния древесины в воду были приго­
товлены две площ адки на берегу В а- 
би Бэй, к югу от Нью Лискерд. Здесь, 
чтобы восполнить пучки зим ней  
сплотки, рассыпавш иеся в запани  
Катто, большая часть бревен, пред­
назначавшихся ранее для молевого 
сплава, была сплочена в пучки.

Попытки получить прочные пучки  
с обвязкой из мягкой проволоки д а ­
же при использовании натяж н ы х  
приспособлений не дали полож итель­
ных результатов. Пробовали скручи­
вать проволоку для устранения воз­
можной слабины утяж ки, но такая  
проволока не могла вы держ ать уда­
ра при сбрасывании пучков.

Н аиболее удачным оказался способ 
увязки пучков стальной лентой (раз­
мером 19,1X0,711 мм) с  разрывным  
усилием около 1 043 кг. Концы ленты  
стягивали пряж кой. При увязке п уч ­
ков стальной лентой применялись  
нож ницы  для резки ленты, приспо­
собление для ее натяж ения и приспо­
собление для закрепления пряж ек, 
которое загибало края пряж ки, н а­
лож енной на два конца ленты. Ф ор­
мирование бревен в пучки и увязку  
их стальными лентами производили  
на платф орме автомобиля. Сначала  
бревна уклады вали как м ож но п л от ­
нее в пачку и стягивали цепью  при 
помощ и медведки. Затем  на образо­
вавш ийся пучок накладывали обвяз­
ки из стальной ленты, сначала с од ­
ного, а затем  с другого конца пучка.

Сбрасывали пучки в воду с пло­
щ адки, оборудованной покатами, с 
уклоном к реке. В случае задерж ки  
пучка на покатах его скатывали в во­
ду  при помощ и варповальной лодки. 
Всего было сброш ено 42 пучка!

По мнению мастера, работавш его  
на сплотке пучков, стальная лента  
оказалась гораздо более эф ф ект яв­
ной, чем мягкая проволока. Н атяж ­
ное приспособление позволило увязы ­
вать пучки гораздо туж е и быстрее. 
Благодаря тому, что острые кромки  
стальны х лент врезались в кору, 
значительно уменьш илось перекаты ­
вание бревен внутри пучка.

Подготовка древесины  к буксиров­
ке сводилась к следую щ ем у. Пучки  
соединяли по 5—6 ш тук в ряд. П о­
верх пучков прокладывали проволо­
ку толщ иной 6,4 мм и прочно приби­
вали ее гвоздями в дв ух  или. трех  
м естах к каж дом у пучку. Конец этой 
проволоки обматывали вокруг одного 
из бревен оплотника, который р азде­
лял запань Катто на четы ре секции. 
По окончании сплотки запань обнес­
ли двойным оплотником и сф орм иро­
ванный кош ельный плот прикрепили  
к опорам, располож енны м  на некото­
ром расстоянии от берега.

Буксировался такой плот к рейду  
фирмы  стосильным буксиром. Здесь  
его прикрепляли к задн ей  головке 
трехсекционного плота обычного ти­
па, который следовал за 800-сильным  
буксирным пароходом. Буксировка на  
расстояние 96 км прош ла нормаль­
но.

В осенний период пучки ф орм иро­
вали в специальны х стальных рам ах  
(рис. 2), состоящ их из двух , входящ их  
одна в другую, частей. Со стороны  
подхода автомобилей, подвозивш их  
балансы для сплотки, рамы были за ­
креплены на установленны х ещ е вес­
ной покатах. На случай аварии была 
сооруж ена и более прочная рама. Она 
состояла из двух  прочны х березовы х  
стоек, через которые были пропущ е­
ны цепи. Концы цепей крепились под 
покатами. Покаты и направляющ ие 
бруски перед началом увязки пучка  
смазы вались густой смазкой, чтобы  
облегчить соскальзы вание пучков в 
воду.

У тяж ка бревен в рам ах производи­
лась при помощ и цепей и утяж ного  
приспособления, развиваю щ его уси­
лие в 1361 кг. Обвязы вали пучки  
оцинкованной проволокой диаметрам
4,19 мм. Эта проволока по своей проч­

ности, гибкости и экономичности бы ­
ла признана лучш им увязочным ма­
териалом.

На пучки из бревен длиной 4,88 м 
накладывали дополнительный цент­
ральный пояс.

Для увязки пучков из желтой бе­
резы  применяли деревянную раму со 
стойками.

Буксировка древесины  осуществля­
лась так ж е, как и весной.

Рис. 2. Стальная рама для формиро­
вания пучков. С п р а в а  — стацио­

нарная, с л е в а  — передвижная 
часть

Осмотр приплавленной в запасную  
запань древесины  производили в спе­
циальны х воротах. Через них про­
пускали отдельные бревна, балансы и 
пучки. Осмотр приплавленной древе­
сины показал, что ж елтая береза, не­
зависимо от длины бревен и наличия 
обмазки, не м ож ет быть пущ ена в 
молевой сплав, однако при обмазке 
торцов в сочетании со способом кис­
лой рубки и  увязкой в пучки сохра­
няет плавучесть в течение двух м е­
сяцев. Далее Оказалось, что бревна  
белой березы  кислой рубки, высу­
ш енные в течение года, сохраняли  
свою плавучесть два месяца. Д аж е  
при молевом сплаве потери не пре­
вышали 5%. Пучки из бревен белой  
березы  (независимо от периода заго­
товки и наличия обмазки), сброш ен­
ные в воду в навигационный период, 
могут быть доставлены перерабаты­
ваю щ ему предприятию с н езначи­
тельными потерями. Если ж е они бу­
дут улож ены  на лед, то потери от 
утопа будут слишком большими.

ТОПОЛЬ

Заготовка тополя производилась  
вблизи озера Виндиго, в низкой хол ­
мистой местности. Были выбраны п е­
рестойны е и спелые насаж дения. 
После раскряж евки хлыстов на сор­
тименты длиной 1,22, 3,66 и 4,88 м бы ­
ло улож ено 18 штабелей, по 6 ш та­
белей сортиментов каж дой длины.

Заготовку леса производили в х о ­
лодную погоду, при тем пературе 18 С. 
Обмазывали торцы так ж е, как у бе­
резовы х бревен. Вы возка леса произ­
водилась на автомобилях.

В зимний период сортименты для 
молевого сплава вы гружались непо­
средственно на лед. Сортименты, 
предназначаем ы е для сплотки, пред­
варительно вы груж али на берегу на
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площадку, а затем перекатывали в 
деревянную  раму, построенную на л е­
совозных санях. (Воз бревен, подве­
зенны х автомобилем, увязы вался в 
один пучок). После заполнения рамы  
бревнами сани перевозили пучок к 
месту сбрасывания. С каждого конца  
пучок обносили цепями и затягива­
ли цепи медведками возм ож но туж е. 
Затем съемны е стойки рамы удаляли  
и трактор лезвием бульдозера вытал­
кивал пучок из рамы на лед (рис. 3).

Рис. 3. Трактор сталкивает пучок на 
лёд

После сбрасывания пучка цепи под- 
тяпивали вторично, используя для  
этой цели медведку. Пучки обвязы ­
вали оцинкованной проволокой диа­
метром 3,4 мм, используя для ее 
утяж ки специальное натяж ное при­
способление.

В весенний период молевой лес 
сразу сбрасывали в воду.

Сплотка ж е древесины  для пучко­
вого сплава осущ ествлялась так же, 
как зимой. Только проволока прим е­
нялась более толстая, диаметром
4,19 мм. Утяжны е цепи и медведки  
оставались на пучках до тех пор, по­
ка все пучки не были сброшены в во­
ду. Затем пучки обвязы вали буксиро­
вочным канатом, а стойки рамы уда­
ляли. Пучок скатывали в воду и бук­
сировали за  лодкой к запани Катто, 
где его освобождали от цепей и м ед­
ведок.

Опыт сплава тополя привел к сле­
дующим выводам. Потери тополя  
зимней заготовки, сплавляемого  
молью, хотя и уменьш аю тся в ре­
зультате сушки древесины, но все ж е

очень высоки, особенно если древеси­
на уклады вается на лед. Плавучесть  
м ож ет быть повы ш ена путем уклад­
ки и хранения древесины  на берегу  
до сброски ее в воду (в мае). В этом  
случае потери составляю т 2— 11% при  
месячной продолж ительности сплава. 
Если ж е тополевые бревна остаются  
на плаву до аь густа, то размеры  по­
терь превыш ают 16%; при условии  
сброски в воду только в сентябре п о­
тери не превыш ают 5%, а прим ене­
ние в этом случае обмазки торцов  
сниж ает потери до 2^%.

Бревна, увязанны е в пучки и сбро­
ш енны е на лед, хорош о сплавляю т­
ся до конца июля, а после этого сро­
ка процент утопа становится очень  
высоким. Если пучки сбрасываю т в 
воду в мае или п озж е, то они хорош о  
вы держ иваю т сплав на протяж ении  
всего сезона.

Суш ка бревен во всех случаях слу­
ж ит очень важны м фактором в деле  
уменьш ения сплавных потерь.

ВЫВОДЫ

И зучение сплава твердой листвен­
ной древесины  показало, что неоко­
ренны е бревна этих пород м огут  быть  
пущ ены  в молевой сплав только при  
условии предварительной суш ки. П е­
риод сплава все ж е  весьма ограни­
чен. Однако значительно продлить  
его м ож ет увязка бревен в пучки.

Тополь (осина) и белая береза зи м ­
ней заготовки после продолж итель­
ной суш ки (не менее 2 месяцев) мо­
гут быть доставлены  к перерабаты ва­
ющим предприятиям в течение одно­
го сплавного сезона с незначительны ­
ми потерями.

Описанные выше методы  увязки  
бревен в пучки в опы тны х условиях  
не будут эф ф ективны м и при прове­
дении сплава древесины  в больш их  
объем ах. Чтобы выявить эф ф екти в­
ные способы увязки пучков в произ­
водственны х условиях, ф ирм а К ана- 
диен И нтернейш нл П эйпер К °  орга­
низовала специальную  пробную  лет­
нюю увязку пучков. В ходе работы  
понадобился подъем ны й м еханизм , 
который был бы способен поднимать  
и разгруж ать целы е возы  бревен, 
подвозимы х автомобилями, и, кроме 
того, мог бы автоматически сж им ать  
бревна в пучок, находящ ийся в под­
веш енном состоянии. Для этой цели  
была использована лебедка со стре-

Рис. 4. Плавучая лебедочная уста­
новка для сплотки пучков:

1 — ш а л а н д а ; 2 — д в у х б а р а б а н н а я  л е ­
б ед к а ; 3 — с т р е л а  д л и н о й  9,14 м, 
се ч . 30X 35 см ; 4 — п р о в о л о ч н ы е  тр о с ы  

19,1 м м ; 5 — р а с ч а л к и  25,4 мм; 
6 — м а ч т а  в ы со то й  6,1 м , се ч е н и е м  
2 5 X 2 5  см ; 7 — блоки ; 8 — р а с п о р н ы й  

б р у с

лой, установленная на стальной ш а­
ланде размером 23X9,0 м (рис. 4).

И з древесины , подвезенной к трем  
погрузочным площ адкам, было увяза­
но более 500 пучков и составлено три 
небольш их кошеля. И х подчалили по­
зади  обы чны х трехсекционны х  
плотов и буксировали 800-сильны­
ми буксирны ми пароходам и через 
все озеро. В пункте приплава было 
установлено, что потери при сплаве 
составили менее 1%, причем недоста­
ю щ ие пучки не утонули, а вы скольз­
нули и з оплотпика во время букси­
ровки.

Итак, транспортировка древесины  
лиственны х пород по озерам  или во­
доем ам, не имеющ им течения, эконо­
мически и практически возмож на.

Объем пучков долж ен быть в пре­
дел ах  от 2,8 до 8,5 м:), что равняется  
объем у пачки, подвезенной автомоби­
лем. Прочность пучков долж на быть 
высокой.

Н А У Ч Н О - Т Е Х Н И Ч Е С К А Я  К О Н Ф Е Р Е Н Ц И Я  В К О С Т Р О М Е

В г. Костроме 5—6 марта состоялась научно-техниче­
ская конференция по вопросам совершенствования техники и. 
технологии лесной промышленности, организованная совнар­
хозом и Костромским областным правлением НТО лесной 
промышленности. В конференции приняло участие около 150 
человек. Председатель Костромского облуправления НТО
В. М. Кошев сделал доклад о путях развития лесной про­
мышленности Костромского экономического района в семи­
летии 1959— 1965 гг. На конференции выступили с доклада­

ми научные работники М ЛТИ П. П. А лексеев , Г. А. Вильке. 
Б . И. Куьалдин, С. А. Сыромятников, ЦНИИМЭ  — Г. К. Ви- 
ногорои и А, А. Асонов, ЦНИИ лесосплава — Ф. И. Воло- 
денков и Б. А. Будоров. В. К. Корольков, гл%. технолог Бол­
шевского Д С К  сделал доклад о производстве древесно-стру­
жечных плит на этом комбинате, а гл. инженер Якшангского 
леспромхоза Ю. М. Басов поделился опытом комплексного 
использования древесины.
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Ародзеро А. М., Передвижная пароподогреватель­
ная установка ППУ-3, Ц Н И И М Э , ц. 50 коп.

Калниньш А. И., Аболиньш Я. Т. Новое в исполь­
зовании древесины коры, хвои и листьев, 1958, 
ц. 1 р. 05 к.

Коссовский Г. Н., Проектирование и внедрение 
автоматических станочных линий в деревообрабаты­
вающей промышленности, 1958, стр. 67, ц. 1 р. 70 к.

Бершадский А. Л., Резание древесины, 1958,
I  стр. 328, ц. 8 р. 50 к.

Лысенко Н. Т., Генель С. В., Пластификация 
цельной древесины, 1958, стр. 248, ц. 7 р. 30 к.

Товстенко В. К., Использование древесины арчи 
в карандашном производстве, 1958, ц. 60 коп.

Вернер А. У., Производство картонных ящиков, j
1958, ц. 10 р. 55 к.

Боев Н. Н. и др., Лесохозяйственный справочник 
для лесозаготовителя, 1958, ц. 6 р. 60 к.

Шапров М. Ф., Водоподготовка для котлов паро­
возов узкоколейных железных дорог, 1959, стр. 214, 
ц. 3 р. 85 к.

Никитин J1. И., Техника безопасности и противо- j 
пожарная техника, 1959, стр. 319, ц. 8 р. 10 к.

Заказы следует направлять по адресу:

г. Москва, ул. Кирова, дом № 6, магазин № 120 
|| (отдел книга — почтой). ;

г. Москва, Г-2, Б. Власьевский пер., дом № 9, !| 
Торговый отдел Гослесбумиздата.

В заявке укажите Ваши банковские и почтовые 
; реквизиты.
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ПОКУПАЙТЕ КНИГИ ГОСЛЕСБУМИЗДАТА!
Издательство выпустило в свет и имеет в наличии 

следующие книги:
И \

Однопозов И. А., Набивочные материалы для 
мягкой мебели, 1959, стр. 115, ц. 3 р. 70 к.

Павлов Э. А., Состояние и перспективы механиза­
ции обрезки сучьев, 1959, стр. 207, ц. 6 р. 40 к.

Перепечин Б. М., Рациональное использование 
лесосечного фонда, 1959, стр. 95, ц. 3 руб.

Петров Я. П., Локомобили и двигатели внутрен­
него сгорания, 1959, ц. 7 р. 70 к.

Завьялов М. А., Автомобильные краны и погруз­
чики, 1959, ц. 3 р. 85 к.

Уголев Б. Н., Внутренние напряжения в древесине 
при ее сушке, 1959, ц. 3 р. 75 к.

Орлов И. И., Опыт длительной подсочки сосны,
1959, ц. 3 р. 25 к.

Лобовиков Т. С., Экономика лесозаготовительной 
промышленности, 1958, ц. 4 р. 95 к.

Мировые лесные ресурсы, 1958, ц. 2 р. 10 к.
Титков Г. Г., Грейниман С. В., Вспомогательные 

таблицы для подсчета объема пиломатериалов, 1957, 
стр. 368, ц. 25 р. 20 к.

Жуков А. М., Техническое нормирование на лесо­
заготовках и лесосплаве, 1957, стр. 186, ц. 5 р. 20 к. ,

Вознесенский Н. П. и др., Лесовозные тракторы 
и автомобили, 1958, стр- 432, ц. 11 р. 10 к.

Пациора П. П. и др., Электропилы для  лесозаго- I. 
товок, 1958, стр. 316, ц. 11 р. 10 к.

Орлов Г. М., Лесная промышленность Канады, 
1957, стр. 246, ц. 12 р. 05 к.

Выдрина М. Н., Опыт работы Ергайского лес­
промхоза, 1958, стр. 28, ц. 50 коп.

Гинзбург 3. Б., Пациора П. П., Применение 
электричества на лесозаготовках, 1959, ц. 10 руб.

Заказы следует направлять по адресу:

г. Москва, ул. Кирова, дом № 6, магазин № 120 
(отдел книга — почтой).

г. Москва, Г-2, Б. Влэсьевский пер., дом № 9, 
Торговый отдел Гослесбумиздата.

В заявке укажите Ваши банковские и почтовые 
реквизиты.

T04229. С дано в н а б о р  27/11-1959 г. П о д п и сан о  к  п е ч а ­
ти  9/IV -1959 г. Ц ен а 4 руб . З а к . №  308.

П еч. л . 4 +  2 вкл . У ч.-изд . л. 5.93.
Т и р а ж  11.760._____________________________________ Ф о р м ат  60 X 92%.

Т и п о г р а ф и я  «Гудок», М осква, у л . С т а н к е в и ч а , 7.
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Эта установка для прессования  
плит и з древесны х струж ек  
работает полностью автоматически. 
Впервы е плиты из струж ек  
начали изготовляться

I
в промышленном масш табе на 
прессах фирмы  Зимпелькамп.
В настоящ ее время фирма  
Зимпелькамп строит наиболее  
соверш енное по конструкции  
оборудование.

Г. ЗИМПЕЛЬКАМП и КО., Машиностроительный завод, КРЕФЕЛЬД
(Федеративная Республика Германии) 

Телеграм м ы : S iem p e lk am p co  • Т е л е т а й п  JVS 0853 811 • Т е л е ф о н :  28676
5 r I

G. S i e m p e l k a m p  & Со. • M a s c h in e n fa b r i k  • K re fe ld
T e l e g r a m m e :  S i e m p e l k a m p c o  • F e r n s c h r e i b e r - N r . :  0853811 • T e l e f o n :  2 86 76
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Цена 4 руб.

ГОСЛЕСВУМИЗДАТ
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru




