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ЧИТАТЕЛЬСКАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ В ПЕТРОЗАВОДСКЕ
По инициативе Бюро технической 

информации, технической библио
теки и Головной конструкторской орга
низации Онежского тракторного завода 
в Петрозаводске была проведена кон
ференция читателей ж урнала «Лесная 
промышленность».

Представитель редакционной коллегии 
ж урнала ознакомил участников конфе
ренции с тематическим планом на 1963 
год.

Выступавшие на конференции поло
жительно отозвались о проведенных на 
страницах ж урнала дискуссиях, в осо
бенности об обсуждении путей комплекс
ной механизации лесосечных работ. 
Как отметил ведущий конструктор Н. Г1. 
Яскунов, эта дискуссия «была полез
ной, несмотря на то, что она в итоге не 
смогла прийти к каким-то определен
ным выводам из-за отсутствия у боль-
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Алябьев В. И., Опыт тросовой трелев

ки леса в равнинной местности, ц. 17 коп.
Афонин П. Т., Андрианов А. П., Р е

монт узкоколейных паровозов в С услан- 
герском леспромхозе, ц. 12 кап.

Баженов Н. И., Технология заготовки 
леса с .биологической сушкой, ц. 5 кот.

Вельский И. Р., Электрооборудование 
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коп.

Бутылочкин М. И., Иванов А. У., Мо
тодрезина МД-2, ц. 21 коп.

Ветчинкин Н. С., Автотракторная тяга 
на леоотранопоргге, ц. 1 р. 06 к.

Вознесенский П. П. и Зайчик Г. И., 
Лесовозные тракторы и автомобили, 
ц. 1 р. 11 к.

Куосман В. В., Полищук А. П., Уни
версальные пильные цепи, ц. 9 коп.

Л есная промышленность СССР (трех
томник), ц. 1 ip. 66 к.

Лешкевич А. И., Во&вода Д. К. и др., 
Оборудование и .механизация работ на 
лесных окладах, ц. 1 р. 02 к.

Л есная промышленность СССР (стати
стический сборн ж ), ц. 1 р. 40 к.

Лифшиц И. С., Защ ита от ледохода и 
высоких ВОД, Цг 35 коп.

Мягков В. А., Роликовое подшипники 
на подвижном составе железных дорог, 
ц. 28 кап.

Научные труды, выпуск 10, ц. 56 коп. 
Науменко 3. М., Баранников Л. Ф., 

Леса и ледная промышленность ('.ахали 
на, ц. 43 коп.

шинства выступивших товарищей объек
тивного экономического анализа, -  сде
ланного по единой методике». Вместе с 
тем тов. Яскунов считает, что «дис
куссия дала толчок творческой мысли 
конструкторов».

‘Читатели указывали на то, что ж ур
нал недостаточно освещает вопросы ис
пользования трелевочных тракторов 
ТДТ-40М и ТДТ-75, помимо трелевоч
ных работ, на дорожно-строительных и 
лесохозяйственных работах, на сплаве 
леса и т. д- П редлагалось усилить в 
журнале освещение вопросов механиза
ции лесовосстановительных работ.

Конференция в своих рекомендациях 
по тематическому плану ж урнала ука
зала на целесообразность организовать 
дискуссии по вопросам перспективной 
технологии лесозаготовок, по оптнмаль-. 
ной степени комбайнировання и по си-

У П А И Т Е И Н 
С Л Е С Б У М И З Д А

Невзоров’ Н. В., Основы и пути раз
мещения лесозаготовительной промыш
ленности в СССР, ц. 83 коп. г'

Октябрь .в Замоскворечье (сборник), 
ц. 81 коп.

Орлов Г. М., Л есиая промышленность 
Канады, ц. 1 р. 21 к.

Орлов Г. М., Леоная промышленность 
Канады, ц. 8 коп.

Павлов Э. А., Состояние и перспекти
вы механизации обреж и сучьев, ц. 64 
кап. —- ..........

Перфилов М. А., Лазарев М. Ф., В оз
душно-трелевочная установка ВТУ-3 в 
комплекте с лебедкой J1-70, ц. 37 коп.

Родненков М. Г. Механизация валки 
и разделки леса, ц. 31 коп.

Ротенберг А. 3., Ткачев И. М., Укруп
ненные показатели капитальных затрат 
на строительство предприятий лесной и 
деревообрабатывающей промышленно
сти, ц. 18 коп.

Салтыков М, И., Комплексное исполь
зование сырья и ор: анпзацня лесопро
мышленных предприятий, -ц. 12 коп.

Салтыков М. И., Балагуров Н. А., 
Экономика лесозаготовительной про
мышленности СССР, ц. 76 коп.

Семенюк Н. П., Опыт поселкового 
строительства в леспромхозах, ц. 13 коп.

Серов А. В., Санюкевич Н. А. и др., 
Эксплуатация машин.в ласозаготаяитель- 

. ных предприятиях, ц. 75 кап.
Сулханав ГУ П., Венценосцев Ю. Н., 

Опыт механических работ на приречных 
лесных складах, ц. 13 коп.

стемам машин на операциях от повала 
дерева до разделки хлыста на сорти
менты; об оптимальной технологии по
грузочных работ на автотранспорте леса;
о сочетании перспективных схем техно
логии лесоразработок и схем технологии 
лесовосстановления; об использовании 
отходов древесины.

Ж урналу рекомендовано шире при
влекать к работе экономистов с тем, 
чтобы они давали решающую всесто
роннюю оценку всем основным предла
гаемым машинам, схемам, технологиям. 
Наконец, высказано пожелание о том, ' 
чтобы в журнале более оперативно д а 
вались обзорные материалы, освещаю
щие передовой отечественный н зару
бежный опыт, оперативно помещалась 
информация о новинках отечественной и 
зарубежной техники, о наиболее ннте-" 
ресных отечественных и зарубежных 

’ изобретениях.
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Сугакевич Н. А., Экономика строи
тельства лесозаготовительных предприя
тий, ц. 76 коп.

Сюндюков X. X., Трусов В. П., Строи
тельно-ремонтный поезд, ц. 33 коп.

’Г арифно-квалификационный справоч
ник работ и профессий рабочих на лесо
заготовках, лесосплаве И подсочке леса, 
ц. 36 коп.

Филиппов Г. А., Узкоколейпые стре
лочные переводы, ц. 27 коп.

Чеважевский А. П., Дроб и л-.на я уста
новка для измельчения сучьев и веток, 
ц. 8 коп.
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Основные вопросы практики планирова
ния себестоимости продукции леоной 
промышленности в совнархозах, ц. 17 коп.

Щербаков И. П., Уртаев Г. Т., Леса 
Якутии и их эксплуатация, ц. 35 коп.

Шумилин В. С., Таблицы объемов не
обрезных пиломатериалов (брусьев), 
ц. 74 коп.

Юркин Р. В.,, Комбинированные лесо
промышленные предприятия, ц. 21 коп.

Якунин Н. К., Распиловка тонкомер- 
ного леса на многапильных гаруглопиль- 
ных станках, ц. 26 коп. t

Якунин Н .К ., Круглые пилы и их 
эксплуатация, ц. 34 коп.
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ПРОМЫШЛЕННОСТЬ
ЕЖ ЕМ ЕСЯЧНЫ Й НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЙ 

И ПРОИЗВОДСТВЕННО-ЭКОНОМ ИЧЕСКИЙ Ж УРНАЛ
ОРГАН ГОСУДАРСТВЕННОГО КОМИТЕТА ПО ЛЕСНОЙ, ЦЕЛ
Л Ю ЛОЗН О-БУМ АЖ Н ОЙ , ДЕ РЕ В О О Б Р А Б А Т Ы В А Ю Щ Е Й  ПРО
М Ы Ш ЛЕ Н НО СТИ И ЛЕСНОМУ ХОЗЯЙСТВУ ПРИ ГОСПЛАНЕ 
СССР И ЦЕНТРАЛЬНОГО ПРАВЛЕНИЯ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО 
ОБЩ ЕСТВА ЛЕСНОЙ ПРОМЫ Ш ЛЕННОСТИ И ЛЕСНОГО 

ХОЗЯЙСТВА

Год издания сорок первый

№ 3 МАРТ 1963 г.
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ПО СТРАНИЦАМ 
ТЕХНИЧЕСКИХ ЖУРНАЛОВ

ЯНВАРЬ 1963 г.

« М Е Х А Н И ЗА Ц И Я  И  А В Т О М А Т И З А Ц И Я  
П Р О И ЗВ О Д С Т В А »

Е. М. Ж ЕЛТО В. Механизация сбора порубочных остатков на 
лесосеках.
Д ля сбора валежннка и другой неликвидной древесины раз

работаны: 1) подборщик челюстного типа, навешиваемый па 
трактор ТДТ-40, грузоподъемностью 1500 кг, сменная произво
дительность — 1 га, обслуживается одним рабочим, может за 
хватывать лежащ ие деревья длиной до 12 м и формировать 
кучи до 3 м (конструкция СибНИ ИЛХЭ); 2) подборщик ПС-2, 
конструкции ЦНИИМ Э, монтируемый на тракторе ТДТ-40 
(сменная производительность 3,6 га) или на тракторе ТДТ-60' 
(5 га).
Э. А. ГАГАРСКИИ, А. М. ОБЕРМ ЕЙ СТЕР. Способы перевоз

ки лесных грузов.
Институт комплексных транспортных проблем разработал 

способ формирования пакетов при помощи многооборотных по- 
лужесткнх стропов с вертикальным захватом- Они могут при
меняться для пакетирования пиломатериалов, шпал, форми
ровки на вагонах «шапок» из пиломатериалов, круглого леса. 
Использование таких стропов повышает производительность 
труда на погрузочных работах в 6—8 раз.
Ю. Н. ШУСТАРЕВ. Кран для погрузочно-разгрузочных работ 

на лесных складах.
В Волосовском леспромхозе треста Ленлес прошел испыта

ния универсальный полноповоротный кран грузоподъемностью 
5 т, созданный на базе трактора ТДТ-60. Он предназначен для 
погрузки леса в вагоны широкой колеи, с подтаскиванием на 
расстояние до 60 м.

«Л Е С Н О Е  Х О ЗЯ Й С Т В О »

И. С. МЕЛЕХОВ. Основные пути технического прогресса в лес
ном хозяйстве.
Рассматриваются условия ускорения прогресса: совершенст

вование технологии лесозаготовок; создание маневренных м а
шин для выборочных, постепенных и других рубок, разработ
ка четкой комплексной технологии лесозаготовок и лесовосста
новления; борьба с потерями (улучшение использования отхо
дов на лесозаготовках); комплексное ведение хозяйства и др.
В. Г БЛАГОРАЗУМ ОВ. Постепенные рубки в Жиздринском 

леспромхозе.
Анализ показал, что при постепенных рубках общий запас 

древесины на 1 га увеличивается за счет текущего прироста 
на 40—50 м3, а деревья вырастают более толстомерные, чем 
при сплошно-лесосечной рубке. Сроки выращивания нового, бо
лее ценного хвойного древостоя до возраста спелости сокра
щаются на 30 лет. Описана технология работ.
М. В. П РИ ДН Я. о таксации подроста елово-пихтовых насаж 

дений.
Предложена методика таксации, способствующая объектнв- 

ной оценке качества освоения лесосек, увеличению площадей 
с сохранившимся подростом, рациональному применению раз
личных методов валки и трелевки леса.
Я. Я. КРОНИТ, М. С. РИВОШ. Хозяйственный расчет в лес

ных предприятиях Латвии.
После организации комплексных предприятий в республике 

и внедрения в леспромхозах принципов хозрасчета на все ви
ды работ создались предпосылки для успешного решения ряда 
лесоэксплуатационных и лесохозяйственных задач в сочетании 
с повышением продуктивности лесов. В полтора раза расши
рились ежегодные площади лесных культур и рубки ухода. 
Увеличился объем строительства дорог и жилищ.
А. Д. Л А ГИ Д ЗЕ. Особенности трелевки леса в горах Грузии.

Наблюдения, проведенные в Ахметском лесокомбинате и 
Гагрском леспромхозе, показали необходимость замены трак
торов воздушно-трелевочными установками. Применение их 
позволит сохранить подрост на горных склонах и предотвра
тить эрозию облесенных участков. При трелевке тракторами 
очень велика гибель подроста.
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ЛЕСОСПЛАВ В 1963 ГОДУ
Почти две трети древесины, заготавливаемой в 

РСФСР, транспортируется к  пунктам  потреб
ления и перевалки на ж ел езную  д о ро гу  по густо 
разветвленной сети больш их и малых рек. От 
успеш ного проведения лесосплава зависит работа 
многих отраслей промы ш ленности и строительства, 
в том  числе целлю лозно-бум аж ны х, лесопильных 
и деревообрабаты ваю щ их предприятий. Половина 
крепеж ны х лесоматериалов, используемы х уголь
ной промы ш ленностью , доставляется водны м пу
тем.

Говоря о предстоящ ей лесосплавной навигации, 
нельзя не остановиться на некоторы х итогах 1962 
года. М ногие лесосплавные организации и пред
приятия хорош о справились со своими задачами. 
Так, в бассейне Верхней Волги и Белой предприя
тия Горьковской области, М арийской и Баш кир
ской АССР успеш но выполнили государственный 
план водной доставки древесины в конечные пун к
ты. Выполнен план такж е  предприятиями Приморья. 
В Кам ском  бассейне, несмотря на ряд серьезных 
трудностей, тресты Камлесосплав и Волголесо- 
сплав обеспечили выполнение важнейш его зада
ния по отправке леса на Волгу для потребителей 
безлесных ю го-восточны х районов страны. О ргани
зованно был проведен сплав и в ряде других бас
сейнов.

О днако  в целом  по совнархозам  Российской Ф е 
дерации план прибытия древесины в конечные 
пункты —  а это основной показатель лесосплава— 
был выполнен в навигацию 1962 года лишь на 
92,5>°/о. Причина —  не только в том , что объемы 
вы возки леса к сплаву оказались меньш е заплани
рованных, но и в том , что значительное количество 
древесины —  четыре миллиона кубом етров, или 
3 ,6%  от того, что поступило в сплав, не достигло 
пунктов назначения. Больше всего древесины оста
лось зимовать в бассейнах рек Оби, Иртыша, А нга 
ры и Ам ура . Предприятия Том ской области оста
вили на водных путях 14,6°/в от общ его  объема 
сплавляемой ими древесины, предприятия Хаба
ровского  края —  свыше 11%. М ного  древесины 
было недоплавлено в Красноярском  крае и Тю 
менской области.

В некоторы х районах, например в Том ской о б 
ласти, эти неудовлетворительные показатели —  
результат диспропорций м е ж д у  наращиванием 
мощ ностей лесозаготовок и сплава леса. Для 
освоения новых лесных массивов в бассейне реки 
Кети было построено и введено несколько  новых 
лесозаготовительных предприятий с объем ом  вы
возки к сплаву свыше одного  миллиона куб ом ет
ров. О днако при этом не были долж ны м  образом  
подготовлены нижние приречные склады, строи
тельство рейдов велось крайне медленно, сплав
ные участки не обеспечивались ж ильем  и не осна
щались техникой. Аналогичная картина наблюда
лась и в бассейне реки  Чулым. Не случайно имен
но на этих реках в навигацию 1962 года осталось 
599 тыс. м 3, т. е. три четверти всей древесины, не
доставленной том ским и сплавщ иками в пункты наз- 
-ачения.

Невыполнение плана приплава древесины в Крас
н оярском  крае в большой мере объясняется тем, 
что подготовительные работы были проведены на 
крайне н изком  уровне: задание по дноуглубитель
ным работам было выполнено только  на 4 ,9% , по 
рем онту дамб — на 15%>, плотин —  на 4 1%  и т. д. 
Большинство эксплуатируемых рек соверш енно не 
устроено, русла их захламлены. Передовой ди
станционно-патрульный способ сплава применяется 
в крае соверш енно недостаточно —  лишь на реке  
Оя, хотя совнархоз за один 1961 год получил для 
этой цели 42 патрульных судна ПС-5.

В навигацию  1963 года лесосплавные предприя
тия совнархозов РСФСР должны  доставить по вод
ным путям различным потребителям  почти на 
9 млн. м 3 древесины больше, чем в прош лом  году.

Д о  откры тия навигации остаются считанные дни, 
а в некоторы х, ю ж ны х районах страны лесосплав 
уж е  начался. Это обязывает руководителей сов
нархозов, лесосплавных и лесозаготовительных о р 
ганизаций теперь ж е  проверить на своих предприя
тиях состояние подготовки  к сплаву и, не отклады 
вая, принять все необходимы е м еры  к  полном у 
заверш ению  подготовительных работ. Большое 
внимание надо уделить обустройству рек и, в осо
бенности, строительству бонов в количестве, полно
стью обеспечиваю щ ем ограждение опасных мест 
(проносов, островов, отмелей и т. д.). Это —  от
ветственнейший участок подготовки к сплаву.

Д о  вскрытия рек предприятия совнархозов обя
заны сплотить в нынешнем сезоне окол о  15 млн. м 3 
древесины. Это пом ож ет ускорить доставку леса 
потребителям, в особенности на Каме, Вятке, 
Верхней Волге, Вычегде, Иртыше, О би и Нижней 
Ангаре. Там, где это еще возм ож но, необходим о 
в оставшееся до откры тия навигации время уси
лить вы возку леса к зим ним  плотбищ ам и воспо
лнить допущ енное отставание по зимней сплотке, 
с тем, чтобы в первые ж е  дни навигации предъя
вить больш е леса в плотах для буксировки .

Успех лесосплава в значительной м ере зависит 
от максим ального  использования весеннего полно
водного  периода для выплава молевой древесины 
с первичных рек, а такж е  от организации ранне-ве
сенней сплотки и своеврем енного  развертывания 
сплоточно-ф орм ировочны х работ на рейдах. Реше
нию названных задач во м ногом  содействует ди
станционно-патрульный способ первоначального 
сплава. Надо шире и настойчивее внедрять эту про 
грессивную  технологию , используя м елкосидящ ие 
катера, больш ое количество которы х за последние 
два года поступило на сплавные реки. О гр о м 
ные преимущ ества дистанционно-патрульного спла
ва убедительно доказаны  на практике в Ш екснин- 
ском , С еверо-Д винском , Кам ском  и других бас
сейнах. Этот способ сплава значительно сокращ ает 
потребность в рабочей силе, облегчает труд  рабо
чих, р езко  ускоряет сроки  сгона древесины и да
ет больш ую  эконом ию  в денежных затратах. В на
вигацию 1962 года передовые лесосплавные пред

п р и я т и я  уж е  применили дистанционно-патрульный
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способ для проплава 44 млн. м 3 древесины, или 
45%  от общ его  объема первоначального сплава.

В распоряжении совнархозов имеется м н огоо б 
разная лесосплавная техника: самоходные суда„

несамоходный флот, сплоточные машины, плавучие 
краны, барабанные, тросовы е и гидравлические 
ускорители, лебедки и другое  оборудование. О дна
ко  степень механизации различных сплавных ра
бот неодинакова. В то время как по грузо чн о -р аз
грузочны е работы и сплотка леса на воде механи
зированы почти полностью, скатка леса в воду —  
только на 44% . М еж д у  тем этот процент м ож но  
значительно повысить, если больше использовать 
для скатки леса в воду лесозаготовительную  техни
ку  —  тракторы , бульдозеры  и лебедки.

Во м ногих совнархозах все ещ е не занимаются 
долж ны м  образом  организацией сплава древесины 
лиственных пород, лиственницы и хвойного тон ко 
мера. Работники леспром хозов и сплавных контор  
неред ко  забываю т об элементарных правилах про 
суш ки леса, не заботятся о том , чтобы покрыть 
торцы лиственной древесины водонепроницаем ым и 
зам азками, уклады ваю т лиственные сортименты  и 
хвойный тонко м е р  в заболоченных местах, сбрасы
вают их в воду непосредственно с подвиж ного  со
става без предварительной подготовки. Все это 
приводит к  о гром ны м  потерям . Надо решительно 
покончить с таким  бесхозяйственным отнош ением 
к сплаву лесоматериалов, требую щ их специальной 
подготовки.

Большие задачи стоят в нынеш нем году перед 
лесосплавными организациями Сибири и Дальнего 
Востока. О собые требования должны  быть предъ
явлены к Западно-С ибирском у, К расноярском у и 
Восточно-С ибирском у совнархозам. В бассейнах 
рек Западной Сибири необходим о уж е  в навигацию 
1963 года ввести дополнительные ем кости запаней 
для приема и переработки не менее 400 тыс. м :1 
кругл ого  леса на р. Кеть и других водных путях, 
подготовить для весенне-летней сплотки древесины 
8 рейдов, способных переработать 1200 тыс. м 3 
древесины, упорядочить работу ряда погрузочны х 
рейдов и лесоперевалочных комбинатов.

Неотложная задача работников лесосплава в Во
сточной Сибири —  восстановить на реке  Уде обо - 
новку, берегоукрепляю щ ие  и другие регулирую щ ие 
лесосплав сооружения, разруш енны е наводнением 
в прош лую  навигацию, а такж е  построить новые, 
чтобы улучшить путевые условия. Ведь, в нынеш нем 
году по этой реке  предстоит сплавить почти полто
ра миллиона кубом етров древесины. Большие ра
боты связаны такж е с освоением древесины, заго
товленной в ложе Братского водохранилищ а. Здесь 
свыше двух миллионов кубом етров леса долж но  
быть выведено в плотах из водохранилищ а и вы
груж ено  на временных лесоперевалочных площ ад
ках в районе г. Братска. О бязанность работников 
Восточно-С ибирского совнархоза —  четко органи
зовать вы водку леса из водохранилищ а, своевре
м енно подготовить лесоперевалочные предприятия 
и добиться их ритмичной работы.

Западно-Уральском у совнархозу в ны неш ню ю  на
вигацию предстоит приплавить в конечные пункты  
17,7 млн. м 3 древесины. Больше половины этого

количества долж но  быть поставлено на общ есою з
ные нуж ды , сою зны м  республикам  и в другие э ко 
номические районы. Успех дела здесь решается 
организованны м проведением транзитного сплава 
на средню ю  и н и ж ню ю  Волгу с максимальным 
использованием для отбуксировки  леса первого 
периода навигации.

Серьезные требования надо предъявить работ
никам  науки. Следует надеяться, что наши научно- 
исследовательские институты, и, в частности, ЦНИИ 
лесосплава и его Волж ско-Кам ский филиал, акти
визирую т в этом году свою  пом ощ ь лесосплавным 
и лесоперевалочным предприятиям  в деле внедре
ния новой техники и совершенствования транспорт
но-технологических процессов. Н еоспоримо, что 
ЦНИИ лесосплава немало сделано, например, в раз
работке  дистанционно-патрульного способа сплава. 
Но останавливаться на достигнутом  нельзя. Следует 
не только  расширять распространение этого спо
соба сплава, но и дальше его совершенствовать.

Известно, что многие лесосплавные и лесопере
валочные предприятия обзавелись такими агрега
тами, ка к топлякоподъем ники  и размолевочны е 
станки, но внедрение их в производство во многих 
случаях не дало еще нужны х результатов. С отруд
никам  ЦНИИ лесосплава следовало бы поработать 
вместе с производственниками над улучш ением 
эксплуатации этих машин, а в случае необходим о
сти дать предлож ения о доводке  их конструкций.

На лесосплаве занята большая армия рабочих—  
в среднем  160 тысяч, а в весенний период —  до 
240— 250 тысяч человек. Первостепенная задача 
лесосплавных предприятий —  правильно организо
вать труд  и улучшить культурно-бы товое обслуж и
вание рабочих. Это —  одно из основных условий 
увеличения производительности труда. Д ругая, осо
бенно важная задача —  создать безопасные усло
вия работы, исклю чаю щ ие травматизм. Н еобходимо 
провести предварительное обучение всех рабочих 
правилам техники безопасности, организовать на
дежны е переправы и спасательные службы , у кр е 
пить труд овую  и производственную  дисциплину и 
обеспечить рабочих, занятых на опасных участках, 
спасательными принадлежностями, в том  числе спе
циальными жилетами, хорош о зареком ендовавш и
ми себя в пробны х испытаниях и выпускаемых сей
час промы ш ленностью .

Успех сплава в значительной м ере зависит от ра
ботников речного  транспорта. С овнархозам и реч
ным пароходствам необходим о в навигацию 1963 
года совместными усилиями и в тесном деловом  
содружестве сплавщ иков и речников так организо 
вать работу, чтобы вся древесина, подлежащ ая 
отбуксировке  в плотах и перевозке  в судах, была 
своевременно и безаварийно доставлена в конеч
ные пункты.

Плывущая по воде древесина —  это овещ еств
ленный труд м ногих сотен тысяч рабочих лесозаго
товок, ценное сырье для предприятий, материал 
для строек, это —  бумага, мебель, это —  крепей^ 
для угольных шахт. Прямой долг сплавщ иков всех 
бассейнов страны — обеспечить своеврем енную  до 
ставку народном у хозяйству всей пущ енной в сплав 
древесины.
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Ор/ьакщащш и технология. 
произ£сх}см£л=

С лавны й почин м алой ком плексной бригады коммунистического 
труда Г. В.' Д енисова, успеш но сочетающей р уб ку  леса  с его восстанов
лением, п олучил  вы сокую  оценку в письме товарища Н. С. Хрущ ева. 
Костромская технология разработки лесосек с сохранением подроста, 
впервы е прим ененная Г. В. Д енисовы м  в 1960 г. в Поназыревском  
леспромхозе, теперь находит все более широкое распространение в 
различны х районах страны. Описанию этой технологии и некоторых 
других методов, являю щ ихся  ее творческим развитием применительно 
к местным условиям , был посвящ ен ряд статей в нашем ж урнале. На 
его страницах выступил и инициатор внедрения на практике новой тех
нологии Г. В. Д енисов.

К аковы  же первые итоги работы по-новому? С таким вопросом со
трудник редакции ж урнала, побы вавш ий в П оназыревском леспром хо
зе, обратился к главном у инж енеру А. В. Я ковлеву. Ниже печа
тается статья тов. Я ковлева, в  которой подытожен накопленны й л ес 
промхозом опыт применения костромского метода разработки лесосек  
с сохранением подроста.

У ИСТОКОВ КОСТРОМСКОЙ ТЕХНОЛОГИИ
А. В. ЯКОВЛЕВ

Гл. инженер Поназыревского леспромхоза

Почти три года назад  члены работающей в П о 
назыревском леспромхозе малой комплексной 

бригады, возглавляемой Геннадием Денисовым, 
выдвинули лозунг: «Не только рубить, но и восста
навливать лес». Настойчиво и последовательно пре
творяя в жизнь эту идею, бригада засеяла собст
венными силами в 1960 г. без ущерба для основной 
работы по заготовке леса площадь в 20 га, а в
1961 г. — уж е 25 га.

С июля 1960 г. бригада Г. Денисова первая н а 
чала применять на практике новую технологию л е 
сосечных работ с сохранением подроста, предло
женную комбинатом Костромалес, а с сентября то
го ж е года по этому методу работали, уже все 
бригады леспромхоза.

Т ак в нашем леспромхозе было положено нача
ло применению передовой технологии разработки 
лесосек, широко известной теперь под названием 
«костромская технология» и заслуженно связы вае
мой с именем инициатора ее практического осу
ществления бригадира Геннадия Денисова. Опыт 
Поназыревского леспромхоза убедительно говорит
о большом значении нового метода лесосечных р а 
бот, неразрывно объединяющего заготовку леса с 
заботой о его^восстановлении.

Общие запасы древесины в сырьевой базе, р а з 
рабатываемой Поназыревским и смежными с ним 
леспромхозами, составляют 17 млн. м3. При сохра
нении существующего уровня лесозаготовок имею
щихся запасов древесины хватило бы не больше, 
чем на 18 лет. Вот почему, наряду с упорядочением 
отпуска леса в рубку, который не должен превы
шать расчетной лесосеки, исключительно большое 
значелие для нас имеет восстановление леса на вы- 
рубках. Необлесенная площадь на 1 января 1960 г. 
составляла 33,2 тыс. га. Если бы мы продолжали 
рубить по-старому, т. е. не думая о восстановлении 
леса, то вместе с вырубками 1960 — 1962 гг. к н а 
чалу 1963 г. у нас было бы уж е 45,2 тыс. га необле- 
сенных площадей. Но, к счастью, этого не случи
лось. Благодаря  переходу леспромхоза в сентябре 
1960 г. на новую технологию (сохранение подроста, 
посев, посадки леса, работы по содействию естест
венному возобновлению) необлесенная площадь, 
по данным лесного отдела Поназыревского лес
промхоза, к 1 января 1963 г. уменьшилась до
18,6 тыс. га.

В процессе освоения новой технологии пришлось, 
как  всегда бывает на практике, внести ряд уточ
нений в порядок работы, намеченный специалиста-
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лесосеках и сокращает трудовые затраты  по их 
очистке.

П(шмеиение костромской технологии наиболее 
выгодно там, где высота подроста не превышает 
1 м, а при наличии снежного покрова — 1,5 м.

Важным нерешенным вопросом в настоящее вре
мя остается применение поощрительной оплаты 
труда на работах по лесовосстановлению, выпол
няемых малыми комплексными бригадами лесоза
готовителей. Отсутствие системы поощрения рабо
чих и инженерно-технических работников леспром
хозов является одним из серьезных препятствий 
на пути более широкого внедрения и распростране
ния разработки лесосек с сохранением подроста. В 
этом отношении мы вполне согласны с предлож е
ниями уфимских товарищей о применении шкалы, 
определяющей выплату премий за каждую сохра
нившуюся сотню неповрежденного жизнеспособно
го подроста в зависимости от его размера по высо
те (см. статью И. Левицкого и Ф. Хусайнова в ж у р 
нале «Лесная промышленность», 1962 г., №  12). 
Считая эту шкалу приемлемой в целом, мы однако 
полагаем, что предложенная авторами покварталь

ная выплата премиальных сумм неприменима на 
практике. Выплату премий следует производить: 
за работу в бесснежные месяцы — после окончания 
бригадой разработки участка; при наличии снеж
ного покрова премии надо начислять после освиде
тельствования сохранившегося подроста, что воз
можно сделать только весной.

Большинство приезжавших в Поназыревский 
леспромхоз лесозаготовителей и лесохозяйственни- 
ков пришло к единодушному выводу, что костром
ская технология вполне применима на практике и 
во многих других районах страны. Об этом свиде
тельствуют полученные нами многочисленные от
зывы.

Высокая оценка замечательного почина членов 
малой комплексной бригады Г. В. Денисова, д ан 
ная в письме товарища Н. С. Хрущева, вдохновля
ет работников Поназыревского леспромхоза, как и 
всех лесозаготовителей страны, на дальнейшее, бо
лее широкое внедрение в практику костромской 
технологии, которая несомненно сыграет важную 
роль в успешном выполнении планов лесозаготовок 
и развития лесного хозяйства нашей Родины.

СПЛОТКА НА ОТКОСЕ БЕРЕГА
М  Ф. СИВЕРГИН

| _ | а  приречном нижнем складе Носимского лесо- 
* ■ пункта комбината Устькуломлес Коми совнар

хоза уже ряд  лет проводится сплотка леса на отко
се берега. Д л я  формирования пучка на берегу ус
тановлены станки-люльки стационарного типа.

В навигацию 1961 г. на сплотке по такой техноло
гии производительность труда составила 30—35 м3 
на человека в день.

В мае 1962 г. сплотка на откосе берега была 
внедрена в Пычимском лесопункте Палевицкого 
леспромхоза. Н а Пычимском приречном складе бы
ли установлены специальные переносные станки- 
люльки, разработанные сотрудниками института 
Комигипронилеспром.

Конструкция станка очень проста и позволяет 
формировать пучки объемом до 30 м3. Станок дли
ной 5—6 м и шириной 2,4 м (рис. 1 и 2) состоит из 
двух полозьев 2, сваренных с поперечными связя
ми 3. Н а полозья и связи использованы узкоколей
ные рельсы Р-18. Откидные стойки 4 высотой 2 м из 
швеллера №  12 шарнирно соединены с рельсами 5 
с помощью оси 6 длиной 240 мм и диаметром 25 мм. 
Стойки удерживаются в рабочем положении огра
ничительной накладкой 7 и тросами 10 длиной 6 м, 
диаметром 18 мм, которые одним концом с помо
щью накладки 8 прикрепляются к стойке, а дру
гим — к центральному замку 9. Центральный з а 
мок приварен к поперечной связи. Д ля  безопасно
сти работы по укладке бревен в станок и увязке 
пучка проволокой каж д ая  стойка соединена 
страхующим тросом 13 диаметром 18 мм с индиви
дуальным замком 14.

Станок-люльку устанавливают на спланирован
ном откосе берега под углом к реке 25—35° на под
кладки 1 из бревен диаметром 20 см и закрепляют с 
помощью 15-метровых оплотных цепей 11 диамет
ром 13 мм за опорные сваи 12.

Откидные стойки закрываются и открываются 
одним центральным замком, чтобы обеспечить р ав 
номерный спуск пучков на воду. Н иже станка про
ложены слеги из хлыстов или бревен, которые од
ним концом спускаются в воду.

Н а нижнем складе Пычимского лесопункта с про
шлого года сплотка производится на откосе берега, 
имеющем уклон в сторону реки 25—35°.

Раскряж еванная  древесина, отсортированная на 
разделочной площадке, укладывается в изготовлен
ные станки-люльки. Когда станок заполнится /уэеве- 
синой до установленного объема, сформированный 
пучок обвязывают проволокой, откидные стойки от
крывают, и пучок под действием своей тяжести со
скальзывает в воду. Затем пучки отводят к месту 
формирования плота. Укладка бревен в станок- 
люльку, обвязка пучка и спуск его на воду произво
дятся сортировщиками, которые входят в состав 
комплексной бригады на нижнем складе.

Все работы от разгрузки хлыстов до сплотки ле
са в пучки и пуска пучка на воду выполняются од
ной комплексной бригадой в составе 8 рабочих. И з 
них двое заняты на дообрубке сучьев, двое — на 
разметке и раскряж евке хлыстов, двое — на сорти
ровке бревен и погрузке их на вагонетки и двое — 
на развозке бревен к сплоточному станку, укладке 
в станок, обвязке пучка и спуске его на воду.
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Разрез  по Лн Р а з р е з  по ВВ

Рис. 1. Схема станка-люльки

У з е л  1

Разрез по С С

Узел 2

Узел I

Узел 2

В прошлом году две такие комплексные бригады 
сплотили в мае 1700, в июне — 3600 и в июле — 
2500 м3 древесины. Производительность труда на 
сплотке составила 45—50 м3 на чел.-день.

Рис. 2. Станки-люльки на береговом откосе

При сплотке леса на откосе берега значительно 
сокращаются трудовые и денежные затраты на 
складских работах и сплаве леса. Полностью отпа
дают такие промежуточные операции, как штабе
левка леса на берегу. Резко уменьшается потреб
ная складская площадь и значительно повышается 
выход деловой древесины благодаря более полному 
использованию лиственных пород.

После перехода на новую технологию в Пычим
ском лесопункте комплексная выработка на склад 
ских работах повысилась с 8,1 до 11,6 м3 на чел.- 
день, или на 4 3 ° / о .  Экономия прямых денежных зат 
рат по зарплате на 1 м3 составляет 33,4 коп.: на
складских работах •— 7,68 коп. и на рейдовых рабо
тах — 25,72 коп.

Сплотку леса на откосе берега можно . произво
дить на всех приречных складах, где глубина реки 
или озера позволяет спускать пучки на воду и вы
плавлять или транспортировать их в плотах.

Станки для сплотки легко можно изготовить в 
мастерских каждого лесопункта.

д  | Г | ^  ^ - i i, т t  |g~i g - | д - ) m i  ! , | | m y  ̂у 0 Ц 7  | ' l  | , n . 0~l, ■ > ^ y r ~ l If  II H~~l -1 l~ l  Г  1---- " i ------- — > П  l '~  1------- > •

В П Р Е ЗИ ДИ У М Е  Ц ЕН ТРА Л ЬН О ГО  ПРАВЛЕНИЯ  
НТО ЛЕСНОЙ П РОМ Ы Ш ЛЕННОСТИ И ЛЕСНОГО Х О ЗЯ Й С ТВ А

Обсудив работу редколлегии ж урна
ла «Лесная промышленность», Прези
диум ЦП НТО отметил, что ж урна
лом усилена пропаганда передового 
опыта работы лучших комплексных

бригад, систематически освещался во
прос организации лесосечных работ с 
сохранением подроста, расширено осве
щение вопросов строительства. Пре
зидиум указал на недостаточное участие

авторов с производственных предприя
тий, на необходимость расширить об
суждение вопросов экономики и плани
рования производства.

Президиум одобрил тематику статей 
ж урнала на 1963 г.
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ОБ ОСТАНОВКЕ ПЛОТОВ В ПУНКТАХ ПРИБЫТИЯ
Доцент К. А. ЧЕКАЛКИН 

АЛТН

О становка плотов в  пунктах приплава и на переформиро- 
вочных рейдах — одна из наиболее сложных и ответст

венных операций плотового сплава. Особенные трудности она 
создает весной при паводковых -скоростях и горизонтах воды 
в рече, о чем (свидетельствует опыт работы Архангельского 
порта (включая Бобровский рейд), куда в  последние годы 
прибывало в  весенние месяцы до J5  плотов в сутки.

Существующий способ 'остановки плотов в  порту путем при
жима к берегу весьма несовершенен. Трение плота о берег не 
обеспечивает необходимой точности остановки. Часты аварии 
плотов. Следует отметить, что прижатые к берегу плоты при 
спаде весенних горизонтов воды обычно обсыхают 
(на Бобровюком рейде, например, до ilOO тыс. м* в год) и вы 
грузка бревен после этого обходится очень дорого. Наконец, 
этот способ требует больших затрат на вспомогательную тягу: 
для остановки плота требуется на каж дую  тысячу кубомет
ров его объема один паротеялоход мощностью 120—300 л. с.

В последние годы на Бобров'ском рейде для  остановки пло
тов применяли специальные несамоходные понтоны, оснащен
ные тормозными цепями — волокушами и механическими ле
бедками для их подъема. П о данным испытаний, этот котя 
и имеющий много .недостатков метод остановки плотов все же 
значительно экономичней прежнего. Он обеспечивает сниже
ние прямых затрат (не считая расходов на освоение обсушен
ной древесины) на )1 тыс. м3 древесины с 2 руб. 45 коп. до 
1 руб. 1;2 коп. и более чем в 4 раза повышает производитель
ность труда. Однако этот опыт нельзя перенести на все уча
стки Архангельского порта, так как на многих из них проло
жено значительное количество подводных кабелей. По нашему 
мнению, единственный выход в таких условиях — использова
ние специальных самоходных судов-остановщиков. Остановоч
ными средствами такого судна служат мощные тормозные ле
бедки, размещенные на корме, и становые якорные устройства, 
находящиеся в носовой части.

В зависимости от условий, могут быть рекомендованы две 
технологические схемы остановки плотов при помощи специ
альных судов.

П е р в а я  с х е м а  |(рис. >1) может применяться на участ
ках порта, нде расстояния меж ду подводными кабелями пре
вышают расстояние запашки становых якорей. Судно встре
чает плот выше места остановки (положение «а») и закреп
ляет тяговые тросы тормозных лебедок за хвостовую часть 
плота (положение «б»). Затем  на подходе к  п р и ч а л  с судна- 
остановщика сбрасывают становые якоря, в к л ю ч а я  тормоз
ные лебедки и плот останавливается (положение «в»). В слу
чае надобности плот подтягивается к  причалу и швартуется 
за него (положение «аг»). В заключение тяговые тросы лебе
док отсоединяют от плота и наматывают на барабаны лебедок 
с одновременным подъемам становых якорей. П осле этого суд
но готово для  встречи 'следующего плота.

Место остановки плотов при этом долж но быть оборудова
но наплавными причалами, установленными на таких глубинах, 
которые гарантируют плоты от обсушки при спаде весенних 
горизонтов воды.

В т о р а я  с х е м а  (рис. 2) предназначена для тех участ
ков порта, где нельзя сбрасывать становые якоря: эта схема 
требует устройства специальных наплавных причалов. Их кон
структивные особенности — значительная ширина, крепление 
не менее чем на две донные опоры и наличие приспособлений 
быстрой швартовки. Судно-остановщик встречает плот и швар- 
т \е т  его в там ж е порядке, как  и по первой схеме. К ак толь
ко хвост плота поравняется с причалом, судно переходит к 
причалу, вытравливая тяговые тросы лебедок, быстро ш вар
туется за него (положение «в») и затормаж ивает плот (по
ложение «г»). Затем  плот лебедками подтягивается к причалу 
(положение «д») и швартуется за него, а судно-остановщик 
освобождается для  встречи очередного плота.

Обоануе'м рассмотренный способ остановки плотов основны
ми расчетами, выполненными для буксируемого по Северной 
Двине секционного плота в оплотнике с бортовыми лежнями, 
максимально возможных габаритов: 415X 80X 1,6 м, при укло-

--------------

Рис. 1. Остановка плотов по первой схеме:
1 — плот; 2 — паротеплоход-буксировщик; 3 — судно-останоп-
щик; 4 _ наплавной причал; 5 — береговой вынос причала;
6 — донная опора причала; 7 — становой якорь судна останов-

щика

не реки /=0,00007 и скорости ветра V B=6 м /сек, совпадаю 
щего по направлению с  направлением движения плота.

Исследования динамики процессов остановки плотов позво
ляю т рекомендовать следующие методы расчета основных п а 
раметров оудна-остановщика.

Максимальное тормозное усилие лебедок судна (Fтах) для 
сохранения целостности плота при остановке не должно пре
вышать его продольной прочности (Р0)> которая для  расчет
ного плота может быть принята 33 440 иг *.

Указанное тормозное усилие может быть рационально рас
пределено в трех лебедках. В основу разработки тормозной

■ / / / . / / / /

Рис. 2. Остановка плотов по второй схеме:
1 _ плот; 2 — паротеплоход-буксировщик; 3 — судно-оста-
новщик; 4 — наплавной причал; 5 — донные опоры наплавно

го причала

лебедки может быть положена буксирная лебедка с автом а
тическим регулированием величины тягового усилия в канате, 
с расчетным тормозным усилием 12 т  и тросоемкостью бара
бана 450 IM, устанавливаемая на морских буксира* **. Эти ле
бедки серийно выпускает Одеоский судостроительный и судо
ремонтный завод.

В порядке обсуждения.

*См. нашу статью в журнале «Лесная промышленность», 
№  5 за 1961 г.

** Е. А. Лейбович, А. В. Демин, В. А. Романов, А. Г. Яуре, 
«Автоматические электрические буксирные лебедки», изда
тельство «Морской транспорт», М., 1957.
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Предлагаемый способ остановки плота позволяет ему осво
бодиться от воздействия струй, отбрасываемых движителями 
судов. В этих условиях можно принять в первом приближе
нии, впредь до уточнения, коэффициент лобового еопро-тивле-

кг-секЗ
ния плота потоку s — 5 0 ------—-----  и расчетный коэффициент

кг-сек3
сопротивления трению /  =  0,3 -----------------------------------------------•------------ .Отсюда приведенное

м4
будет г =  

допустимая

м4
сопротивление расчетного плота потоку 

к г •сек2
=  17000 —  — -----  и соответственно максимально

м2
скорость потока на участке остановки У т ах =  1,35 м/сек.

Следующим расчетным параметром является тросоемкость 
барабанов лебедок, определяемая длиной тормозного пути 
плота. Исследования инерционных свойств плотов при оста
новке, которые здесь не приводятся, позволяют рекомендо
вать для расчета длины тормозного пути (S) следующие м а
тематические зависимости.

Д ля  первого этапа остановки, когда под влиянием тормоз
ной силы, развиваемой лебедками, техническая скорость дви
жения плота снижается от скорости, приобретенной при бук
сировке, до скорости потока на причале

В формулах 4 и 5 обозначения те же, что и в формулах 1 и 2.
Зависимости тормозных расстояний и продолжительности 

торможения от скорости потока на участке остановки плота, 
определенные по формулам 1, 2, 4 и 5 для расчетного плота 
при F = F max—P 0 — 33000 кг (на обоих этапах остановки) 
и ^пр = 0 ,5  м/сек, представлены на графике (см. рис. 3).

При максимально допустимой скорости на причале по проч
ности плота (V тах =  1,35 м/сек) общая длина тормозного 
пути составит: 5  =  S i +  Ss =  122+ 181 =  303 м, общая про
должительность торможения t =  ti + k  =  77 +  674 =  751 сек =  
=  12,5 мин.

•5, =
где:

М_ 
2 г

In 1 +
г VКПр

+  2 V ] /  ~  A rctg  Vnp (1)

М  — масса плота, ■

Vnp — приращение технической скорости движения пло
та при буксировке, т. е. разность между техниче
ской скоростью движения плота на начало тормо
жения и скоростью потока, м/сек. Обычно Vnp= 
0,3—0,8 м/сек.;

V  — скорость потока на причале, м/сек.;
Р  — равнодействующая сил, действующих на плот при 

остановке, принятых за постоянные;
P  =  F -  R t - R B, 

где F — тормозная сила лебедок, Rt и /?в — силы влечения 
плота соответственно от продольного уклона и ветра, кг.

Д ля второго этапа торможения, когда скорость плота сни
жается от скорости потока на причале до нуля,

5 2 =  —  
2 2 г

In 1 — +  2 V " | / ~ п  A rth  V (2)

Обозначения здесь приняты те же, что и в формуле (1). 
Массу плота в первом приближении можно определять по 
водоизмещению плота брутто, т. е. с использованием фор
мулы

M =  ?$LBT(l + p0), (3)

где:

р— плотность воды,
к г •сек2 

м4
р — коэффициент полноты водоизмещения • плота, 

Р =  0,9;
(а0 — коэффициент присоединенных масс (для при

нятого плота у.0 =  0,06);
L, В и Т — длина, ширина и осадка плота, .

КГ' сек3
Д ля расчетного плота получим Л 4 з ^ 5 Х Ю с--------------.

м
Д ля расчета продолжительности торможения (t) могут 

быть рекомендованы формулы: 
для первого этапа

м

V  гР
A rctg Vnp " j / J _ , (4)

для второго этапа

М

У 7 р

A r t h  V

t се* s~
800 700
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Рис. 3. График зави
симости длины тор
мозного пути и про
должительности тор
можения от скорости 
потока на участке ос
тановки для плота 
ЦНИИ лесосплава — 

ЛИИВТ -  АЛТИ

О.ь 0 6 0.8 7.0 1.? Ik

Тормозные лебедки должны иметь запас троса длиной 250— 
300 м чтобы обеспечить свободный (без торможения) выход 
судна от плота к причалу и его швартовку. Часть этого зап а
са можно не навивать на барабаны лебедок, а бухтовать на 
палубе судна.

Средневзвешенная по длине тормозного пути тормозная 
мощность одной лебедки, необходимая для расчета тормозов, 
определяется по формуле

N-* FS
102 nt

К В Т , (6)

где п — число тормозных лебедок.

При F  =  Fmax, V — V max и п = 3, получится, что N T =  
щ 43,5 квт. ♦

Мощность двигателя одной лебедки, необходимую для 
подтягивания плота к причалу после остановки можно рас
считать по формуле

[ r ( V ±  V njlT)2 +  R i  +  P B] КпдтN„
102 п -я (7)

где:
Va техническая скорость подтягивания плота к 

причалу, м/сек; 
г] — к. п. д. передач лебедок.

Если принять К Пдт=  0,2 м/сек, V = Vmax= 1.35 м/сек
и т] — 0,80, то для расчетного плота при п =  3 полу
чим л/пдт =  30 квт.

Вес становых якорей судна-остановщика определяется по 
известной формуле

п ^  Ртах /Q4
— V*/

где:
коэффициент надежности якорной стоянки, при
нимаемый обычно равным 1,2; 
коэффициент цепкости; для якорей Матросова 
можно принять |Х =  10 *.

Следовательно, для остановки расчетного плота судну до
статочно иметь четыре якоря М атросова весом по 1000 — 
1200 кг каждый.

. . .  * Л. М. Шаболкин, «Такелаж повышенной держащ ей силы
'  ' для речных плотов», журнал «Лесная промышленность», 1959, 

№  3.
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нг имея возможности подробно остановиться на эксплуа
тационных показателях судна-остановщика, укажем лишь, 
что его применение экономически вполне оправдано.

Расчеты показывают, что если судно после остановки плота 
для встречи следующего будет проходить расстояние 20 — 
25 км, то длительность цикла остановки одного плота соста
вит примерно 3,1 часа. Таким образом, при коэффициенте ис
пользования рабочего времени 0,8 судно гм ож ет за сутки 
остановить 6 плотов. Д ля обслуживания Архангельского пор
та достаточно иметь три судна-остановщика, одно из кото
рых будет работать на Бобровском рейде.

Привод лебедок и брашпилей судна, по-видимому, рацио
нальней сделать электрическим. Поэтому рационально при
менять дизель-электроход или судно с отбором мощности 
главных двигателей на электрогенератор. При этом нужно

иметь в виду два обстоятельства: во первых, при торможении 
н последующих за ним операциях мощность на движители 
судна не требуется и, во-вторых, судно-остановщик должно 
быть соответствующим образом приспособлено для выпол
нения других операций (буксировочные работы, ликвидация 
аварий плотов и т. д.).

Одно такое судно мощностью примерно 450 л. с. с успехом 
заменит десятки судов, используемых сейчас на остановке 
плотов.

Надо полагать, что подобные суда найдут широкое приме
нение и при остановке плотов в условиях свободных рек. Мы 
считаем, что должны быть срочно проведены соответствую
щие научно-исследовательские и конструктивные проработки 
для окончательного решения вопроса о конструкциях таких су
дов.

Техника безопасности

ОГРАЖДЕНИЕ ОПАСНЫХ МЕСТ 
С ПОМОЩЬЮ ФОТОРЕЛЕ

И. ЦЫБУЛЬКО, В. ГУБКИН 
СевНИИП

Ограждение опасных мест барьерами, металличе
скими решетками и щитками увеличивает ме

таллоемкость машин и оборудования, часто ухуд
шает условия эксплуатации и не всегда обеспечи
вает безопасность рабочих. Фотоэлектронная авто
матическая аппаратура по своему защитному дей
ствию технически гораздо совершеннее механиче
ской защиты.

Поэтому в последние годы в качестве ограждения 
('активного или пассивного) все чаще используют 
фотореле. При активном ограждении попадание че
ловека в опасную зону вызывает выключение и ос
тановку ограждаемого механизма, а при пассивном
— включение предупредительного сигнала.

Исследование работы полуавтоматической поточ
ной линии АПЛ-1М  Верховского опытного леспром
хоза СевН И И П  показало, что наиболее опасным 
местом во время работы линии является р аскряж е
вочный цех, точнее: пространство между приемным 
1 и выносным 11 транспортерами, где находятся по
перечный транспортер 5, раскряжевочный стол 6 и 
щели на нем для выхода дисковых пил 10 (см. рису
нок) .

Лаборатория охраны труда С евН И И П  не распо
лагала соответствующим количеством фотоэлект
ронной аппаратуры, поэтому с помощью фотореле 
была ограждена только одна сторона раскряж евоч
ного цеха. Три другие стороны раскряжевочного це
ха были ограждены барьером 4.

В процессе работы упоры останавливают хлыст 
на раскряжевочном столе так, чтобы нетоварная 
вершина попала в люк 7. Иногда вершина, однако, 
не попадает в люк и ее приходится сбрасывать 
вручную. В  этом случае безопасность зависит от 
внимательности оператора. Чтобы исключить вся-

- кую возможность включения пил во время уборки 
застрявшей вершинки, ограждение с помощью фото
реле было установлено со стороны наиболее воз
можного входа человека внутрь цеха.

При пересечении кем-либо луча осветителя 12 
фотореле 13 сработает, выключит пилы 10 и транс
портеры и одновременно включит сигнальную л а м 
пу у оператора. Если в момент входа человека в 
Опасную зону пилы были подняты, они при срабаты
вании фотореле опускаются под пол, хотя и были 
включены оператором на выход и раскряжевку. 
Если же пилы были опущены, то оператор не смо
жет включить их до тех пор, пока вновь не включит 
фотореле. Включать фотореле оператор имеет пра
во только убедившись, что в опасной зоне людей 
нет. При включении фотореле сигнальная лампа

-к  - - к - ^ - к - с -  е р  к^- s —е - g — е-

т V /  \  ?
8 6 |

= С Е- ="..... fl= = tt= = = =

Схема раскряжовочного цеха и установки фотореле:
1 — прием ны й транспортер; 2 — конечны й упор; 3 — вы движ 
ные торцы; 4 — деревянны й барьер; 5 _ поперечны й транс
портер; б — раскряж евочны й  лоток; 7 — лю к для верш инок;
8 _  бревносбрасы ватели; 9 _ приж им ы  хлы ста; 10 — балан-
сирны е пилы; 11 —■ выносной транспортер; 12 — осветитель 

фотореле; 13 — фотореле; 14 _ сучкорезны й агрегат.
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выключается. Д л я  описанного выше ограждения 
раскряжевочного цеха использовано фотореле ти
па ФРС-58-8 «Уралмонтажавтоматика».

'Д ля  нормальной работы реле выходной ток регу
лируется регулировочным винтом усилителя в пре
делах 70—80 ма и контролируется миллиампермет
ром, вмонтированным в электрическую схему уси
лителя.

Техническая характеристика фотореле ФРС-58-8 
вполне отвечает предъявляемым требованиям ис
пользования его для фотоэлектронного ограждения 
поточных линий леспромхозов. Усилитель фоторе
ле, пульт управления и контактор (с двумя парами 
свободных контактов) смонтированы на деревян
ной панели, которая помещена в сварной металли
ческий ящик, имеющий отверстия для вводов и вы
водов.

Ящик прикреплен к брусьям рамы приемного 
транспортера и находится между барьером и прием
ным транспортером около направляющего щитка. 
Металлический ящик предохраняет фотореле от 
возможных механических повреждений и закры 
вается на замок, ключ от которого находится у опе
ратора раскряжевочного цеха.

Д ля  уменьшения длины экранированного прово
да, а следовательно и для уменьшения различного 
рода помех головка с фотосопротивлением установ
лена на стойке из уголкового железа, приваренной 
к направляющему щитку на высоте 65 см от седло
вины ролика приемного транспортера (с учетом 
прохода кривых и толстых хлыстов на раскряжевку 
без срабатывания фотозащиты). Головка осветите
ля располагается на одной высоте с фотосопротив
лением и крепится на стойке из уголкового железа, 
расположенной около лю ка для приема вершин и 
отходов после раскряжевки.

М онтаж головок (расстояние Между ними — 4 м) 
проведен таким образом, чтобы сохранить возмож
ность регулировок их на соосность, предусмотрен
ную конструкцией.

Настройку защитной системы осуществляет опе
ратор. Питание фотореле и управление работой 
ограждения производятся с пульта управления рас
кряжевочного цеха. От пульта управления до места 
установки фотореле проводка выполнена пильным 
кабелем. Свободные контакты контактора фотореле 
включены в цепь приемного и поперечного транс
портеров электрической схемы раскряжевочного 
цеха АПЛ-1М.

Устойчивость регулировки усилителя и четкость 
работы всей схемы ограждения зависят от качества 
заземления усилителя, пульта управления и голов
ки фотореле. Величина общей освещенности поме
щения не оказывает существенного влияния на р а 
боту фотореле, так как  угол зрения головки фоторе
ле очень мал и может быть получен путем регули
ровки и смены линз от 3° до 1,5°. Работу фотоэлек
тронной защиты оператор контролирует с помощью 
подключенной сигнализационной электролампы.

Фотоэлемент и светоизлучатель необходимо уста
навливать так, чтобы световой луч перед движущ и
мися частями машин и станков не пересекался рабо
чим при правильном использовании этой машины 
или станка и обеспечивал надежное срабатывание 
фотореле в случае попадания рабочего в опасную 
зону. Лучше ставить несколько фотореле, чтобы по
лучить световую завесу перед опасной зоной и по
высить надежность ограждения.

С помощью фотореле можно обеспечить безопас
ность рабочих при обслуживания балансирных пил, 
шпалорезных установок и других станков.

Корреспонденции

НУЖНЫ ТЕПЛОВОЗЫ
С каждым годом на Оборской широко

колейной лесовозной железной до
роге (Хабаровский край) увеличиваются 
перевозки леса и народно-хозяйственных 
грузов. Здесь вступил в строй Мухен- 
смий лесопромышленный комбинат, кото
рый в текущем гаду поставит народному 
хозяйству примерно 400 тьгс. м 3 готовой 
продукции, а к концу семилетии даст 
600 ты с м3.

Развитие мощностей Оборского лес
промхоза Мухенского комбината, и 
Дурменокого бондарного завода требу
ет от -железнодорожников Оборской д о 
роги все более четкой организации дви
жения поездов. В связи с этим большое 
значение имеет улучшение ремонтной ба
зы для эксплуатируемых паровозов.

В паровозном депо ст. Обор, гае рань
ше производился только промывочный 
ремонт паровозов, с августа прошлого 
года вступил в эксплуатацию цех подъ
емочного ремонта. В организации подъе
мочного ремонта п-аровозов значительную 
помощь оборцам оказали работники 
Дальневосточной железной дороги. В ча
стности, сини передали домкраты «Бекке

ра», колесотокарный и продольно-стро
гальный станки и другое оборудование. 
Собственными силами работники ■ Обор
ской дороги изготовили и установили 
электрический тельфер грузоподъем
ностью 5 т для обточки колесных пар.

Уже в  сентябре из подъемочного ре
монта был выпущен первый паровоз. 
Много сил и изобретательности в орга
низацию подъемочного ремонта вложили 
начальник депо Г. П. Крекин, старший 
мастер депо В. М. Говоруха и бригадир 
комплексной бригады А. П. Головин.

■Комплексная бригада подъемочного 
цеха состоит из шести человек. Возглав
ляется она неосвобожденным бригади
ром. Эта бригада разбирает паровоз, ре
монтирует его отдельные узлы и она же 
собирает локомотив.

Нужно 'сказать, что для лесной про
мышленности Хабаровского края гтодъе- 
мочный ремонт паровозов широкой колеи
— дело новое. В текущем году на этой 
же ремонтной базе будет организован и 
капитальный ремонт вагонов собствен
ного парка.

Но совершенствованием ремонта и экс

плуатации паровозов не исчерпываются 
задачи улучшения работы Оборской ж е
лезной дороги. По существу надо гово
рить о коренной реорганизации локомо
тивного хозяйства, о замене паровозов 
тепловозами. В  весенний и осенний пе
риоды, когда по обочинам железнодо
рожного пути трава сухая, паровозные 
искры нередко бывают причиной лесных 
пожаров. .Искрогасители и искроуловите
ли на паровозах в эти месяцы проверя
ются перед каждой поездкой, однако 
лесные пожары не прекращаются. Где же 
выход? Выход давно уже подсказан тех
ническим прогрессом нашего железнодо
рожного транспорта. На лесозаготови
тельных предприятиях нужно паровозы 
заменить тепловозами. Ведь, кроме всего 
прочего, на эксплуатации паровозов мы 
содержим много подсобных рабочих (на
пример, на -экипировке паровозов, на^ 
разделке дров на швырок и ,т. д .).

Применив тепловозы, мы обеспечим 
сохранность лесов и высвободив много 
рабочих на подсобных операциях, смо
жем направить их на основные работы. 
Требуются срочные меры для замены на 
Оборской железной дороге паровозов 
тепловозами.

Гл. инженер Оборской железной
дороги В. Я. ГУЗЕЕВ.
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М еханизация и  авт омат изация  

ЛЕСОВОЗНЫЕ АВТОПОЕЗДА
В. А, Г О РБ А Ч Е В С К И Й  

Ц Н И И М Э

В
 настоящее время тяговый состав автомо

бильных лесовозных дорог представлен почти 
всеми выпускаемыми у нас марками грузовых авто
мобилей среДней и большой грузоподъемности. Ав
томобили общего назначения не удовлетворяют 
условиям эксплуатации на лесозаготовках, что при
водит к снижению эффективности автотранспорта. 
Большая разномарочность усложняет ремонт и 
эксплуатацию машин. Интересы развития лесовоз
ного транспорта требуют не только научно-обосно
ванных технических решений, но ■ и организации 
производства на специализированных заводах не
скольких типов лесовозных автомобильных поездов, 
полностью оснащенных современным техническим 
оборудованием.

Исследования Ц Н И И М Э  показали, что с увеличе
нием нагрузки брутто скорость автопоезда сни
жается не в равной степени, а в значительно мень
шей. Это объясняется повышением коэффициента 
полезной нагрузки за полный транспортный цикл и 
коэффициента использования мощности.

Вследствие того, что скорость движения умень
шается более медленно, чем растет нагрузка, часо
вая транспортная работа значительно увеличивает
ся. Так, повышение вдвое нагрузки автопоезда на 
базе МАЗ-501 (с 8 до 16 т) увеличивает часовую 
транспортную работу, в зависимости от качества до
роги, на 63— 100%. Увеличение сменной производи
тельности лесовозного автомобиля 'при повышении 
рейсовых нагрузок происходит не только за счет 
роста часовой транспортной работы, но и за счет 
уменьшения затрат  времени порожнякового рейса 
на 1 т перевезенного груза. /

С увеличением полезной нагрузки уменьшаются 
расход топлива на тонна-километр и износ двигате
ля, достигая минимума при определенных для к а ж 
дого тягача и типа дорог рейсовых нагрузках. На 
гравийных дорогах минимальный расход топлива 
азтомобилем МАЗ-501 находится в зоне нагрузок, 
значительно превосходящих номинальную грузо
подъемность автомобиля с двухосным роспуском, а 
минимальный износ двигателя на тонна-километр 
транспортной работы — при нагрузках около 15 т.

Как показали наши исследования, повышение 
рейсовых нагрузок до полного использования грузо
подъемности полноприводного автомобиля с двух
осным роспуском на вывозке леса целесообразно 
почти во всех случаях. Дальнейшее увеличение гру
зоподъемности автопоезда за счет применения по
луприцепов-роспусков рекомендуется в районах с 
равнинным рельефом на дорогах хорошего качества.

Достижение больших рейсовых нагрузок возмож
но путем повышения нагрузки на ось и увеличения 

В порядке обсуждения.

числа осей. С этой точки зрения следует отдать 
предпочтение трехосным автомобилям и двухосным 
прицепам. В настоящее время у нас в основном при
меняются автопоезда, состоящие из автомобиля и 
двухосного роспуска с общим числом осей 4— 5; эти 
поезда в дальнейшем найдут широкое распростра
нение в горных и холмистых районах. В равнинных 
районах на хороших дорогах, более эффективны 
автопоезда, состоящие из седельного тягача, полу
прицепа и роспуска с общим числом осей 7.

Увеличение осевой нагрузки при прочих равных 
условиях приводит к повышению стоимости дороги; 
однако опыт эксплуатации колесных трелевочно
транспортных машин и специальные исследования 
Ц Н И И М Э  показали, что в случае уменьшения д ав 
ления воздуха в шинах на вывозке леса могут 
успешно работать машины с нагрузкой на ось до
15 т. Автомобили с нагрузкой на ось 8 т при удель
ном давлении на полотно пути 2,8 кг/см2 и автомо
били с нагрузкой на ось 4 т при удельном давлении 
5 кг/см" вызывают одинаковое напряжение 
(2 кг/см2) под гравийным покрытием толщиной 
18 см. Таким образом, эксплуатация автопоездов 
большой грузоподъемности, имеющих значительные 
нагрузки на ось, в случае применения специальных 
шин низкого давления не повлечет за собой сущест
венного изменения стоимости лесовозных дорог.

Тяговые качества лесовозного автомобиля в пер
вую очередь определяются коэффициентом сцепно
го веса, который можно увеличить применением 
полноприводных трехосных автомобилей, а в особо 
тяжелых случаях — активных прицепов. Большое 
влияние на тяговые качества колесного тягача о ка
зывает тип шин и давление воздуха в шинах.

В зависимости от грунтовых условий давление 
воздуха в шинах лесовозных автопоездов целесооб
разно поддерживать в пределах 2,5—4 кг/см2. Н аи 
более эффективны односкатные колеса с широко
профильными шинами соответствующей грузоподъ
емности. Они резко повышают проходимость авто
поездов, снижают сопротивление движению по д е 
формирующей поверхности и расход топлива.

Увеличение диаметра колеса существенно повы
шает опорную проходимость и особенно сильно 
влияет на способность автопоезда преодолевать вер
тикальные препятствия. Дальнейшее повышение 
проходимости лесовозных автопоездов позволит 
уменьшить расходы на строительство дорожной сети 
и обеспечит бесперебойность работы транспорта.

Исследования Ц Н И И М Э  показали, что оптималь
ной мощностью лесовозного автопоезда следует счи
тать 8 л. с. на тонну полного веса поезда; при этом 
достигается высокая скорость, хорошая топливная 
экономичность и достаточная долговечность двига
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теля. Скорость движения можно поднять не только 
повышением удельной мощности, но и в результате 
выбора оптимальных параметров силовой передачи 
и подвески, а такж е рациональным способом транс
портировки порожнего роспуска.

Влияние удельной мощности ( N y ) и верхнего 
предела конструктивной скорости 'V max па среднюю 
скорость движения лесовозного автопоезда (V) гра
фически представлено на рис. 1. График построен 
на основании экспериментальных материалов, полу
ченных на гравийной дороге хорошего качества в 
слабохолмистой местности при испытании автомо
билей с различными верхними пределами конструк
тивной скорости.

На новом автомобиле МАЗ-509 с четырехтактным 
двигателем ЯМЭ-236 мощностью 180 л. с. верхний 
предел конструктивной скорости V’max достигает 

,60 км/час. Д л я  работы груженого автопоезда на до
рогах с большим сопротивлением движению преду
смотрена понижающая передача раздаточной ко
робки, при которой максимальная скорость составит 
35 км/час. Такой скоростной режим будет удовлет
ворять условиям работы не только на хороших гра
вийных и железобетонных колейных дорогах, но и 
на грунтовых усах и длительных подъемах. Данные

Рис. 2. Топливная эконо
мичность различных ав

топоездов:
1 — грунтовая лесная  до
рога с глубокими колея
ми и ухабам и. Автомо
биль МАЗ-501 с роспус
ком 2-Р-15; 2 — грунто
вая  ровная плотная до
рога. Автомобиль МАЗ- 
501 с роспуском  2-Р-1о; 
3 — гравийная ровная 
накатан ная дорога. Авто
мобиль МАЗ-501 с полу
прицепом-роспуском; 4 — 
гравийн ая ровная н а к а 
тан н ая  дорога. Автомо
биль Татра 111-R с рос

пуском

исследований позволяют сделать вывод о целесооб
разности повышения верхнего предела конструктив
ной скорости лесовозного автомобиля до 65 км/час, 
особенно при установке более мощных двигателей.

Доведение удельной мощности автопоезда до 
8 л. с/т значительно повышает среднюю скорость 
движения, однако при определении оптимальной 
удельной мощности следует учесть влияние этого 
показателя на топливную экономичность. На рис. 2 
приведена полученная экспериментально зависи
мость расхода топлива (в литрах на тонна-кило
метр полной транспортной работы) от удельной 
мощности автопоезда. З а  показатель расхода топ
лива принято отношение часового расхода топлива 
к произведению полного веса автопоезда на сред
нюю скорость движения. П олагая, что при всех 
рассматриваемых вариантах удельной мощности 
коэффициент полезной нагрузки постоянен, топлив
ную экономичность будем оценивать согласно з а 
кономерностям, приведенным на рис. 2.

При работе автомобиля МАЗ-501 на гравийных д о 
рогах удельный расход топлива бывает минималь
ным, когда удельная мощность не превышает 
4 л. с/т; при повышении мощности до 8 л. с/т удель
ный расход топлива возрастает на 22%. Значитель
ное увеличение удельных расходов топлива с ростом 
удельной мощности автопоезда на базе автомобиля 
МАЗ-501 объясняется плохой топливной экономич
ностью двухтактного двигателя ЯАЗ-204 при р а 
боте с неполной нагрузкой двигателя. Лесовозный 
автопоезд на базе автомобиля Татра 111-R с четы
рехтактным двигателем имеет минимальный расход 
топлива при 6 л. с/т, причем с увеличением А'у до 
8 л. с/т, расход топлива повышается всего на 7%.

В ближайшее время на автомобилях МАЗ и КрАЗ 
будут установлены четырехтактные дизели, обла
дающие хорошей топливной экономичностью.

Результаты анализа скоростного режима и топ
ливной экономичности лесовозного автопоезда по
зволяют рекомендовать оптимальную мощность 
8 л. с/т при верхнем пределе конструктивной ско
рости до 65 км/час. При работе на дорогах с неболь
шим суммарным сопротивлением движению допу
стима удельная мощность 6 л. с/т.

Широкое внедрение крупнопакетной погрузки су
щественно повысило производительность транспорт
ных средств, однако на этой операции трелевочные 
тракторы теряют до 15% рабочего времени, сокра

щ е н и е  расстояния трелевки ограничено привязкой 
к погрузочному пункту, а создание межоперацион- 
ных запасов крайне затруднено. Вследствие указан 
ных причин большое значение приобретает сам оза
грузка лесовозных автопоездов.

Автомобили-самозагрузчики, созданные Коми 
совнархозом, загруж аю тся за несколько приемов. 
Поэтому при такой самозагрузке затраты  труда и 
времени на 1 м3 выше, чем при крупнопакетной по
грузке тракторами. Такие автомобили-самозагруз
чики весьма эффективны при постепенных рубках 
в расстроенном лесосечном фонде при малых з а п а 
сах леса на гектаре и вывозке к сплавным рекам 
с широким фронтом разгрузки.

Д л я  основных лесозаготовительных районов 
Ц Н И И М Э  создает автопоезда, оборудованные сред

3 ь 5 В 7 # 9 10
Удельная мощность Ne/G л.с/т
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ствами самозагрузки, обеспечивающими погрузку 
автопоезда за один прием при минимальных з ат р а 
тах времени и труда. Этот автопоезд имеет также 
оборудование для перевозки двухосного роспуска на 
шасси автомобиля с полной механизацией и авто
матизацией всех процессов, связанных с погрузкой 
н разгрузкой роспуска. В настоящее время успешно 
проходит испытания автопоезд Ц Н И И М Э, погру
жающий за один прием пакеты до 20 м3.

На основании, теоретических предпосылок в 
Ц Н И И М Э  разработан проект типажа лесовозных 
автопоездов, рассчитанный на период до 1965 г. (см. 
рис. 3 и табл. 1).

Автопоезд I типа имеет оборудование для погруз
ки и перевозки роспуска на шасси автомобиля и 
крупнопакетной самозагрузки. Процесс погрузки и 
разгрузки роспуска механизирован и автоматизиро
ван. Автопоезд II типа на базе седельного тягача 
КрАЗ-214 предназначен для работы в равнинной 
местности и особенно эффективен при предвари
тельной погрузке сменных полуприцепов-роспусков 
челюстными погрузчиками.

Автопоезда III и IV типов на базе автомобиля 
Урал-375 соответственно с роспуском и полупрпце- 
пом-роспуском эффективнее автопоездов на базе 
КрАЗ только при работе на грунтах с низкой несу
щей способностью, когда отсутствует гравий и р аз 
витие дорожной сети идет преимущественно 5а счет 
колейного покрытия, стоимость которого опреде
ляется нагрузкой на ось.

Автомобиль МАЗ-509 с колесной формулой 4X 4  
при равной грузоподъемности с автомобилями типа 
6 X 6  имеет большую нагрузку на ось, но меньшее 
дополнительное сопротивление движению па кри- 
е ы х  и лучшую управляемость при движении по кри
вым малого радиуса в плане. Автопоезд на базе 
МАЗ-509 наряду с колесными тормозами должен 
иметь моторный тормоз, обеспечивающий длитель
ное торможение при спуске с гор. Специальное обо
рудование автопоезда позволит производить круп- 
нопакетную самозагрузку хлыстами и погрузку рос
пуска на шасси автомобиля.

Применение автопоездов VI и 
VII типов на базе автомобиля 
ЗИЛ-157 целесообразно при не
больших объемах вывозки; эти 
автопоезда по мере увеличения 
выпуска автомобилей Урал-375 
будут вытеснены автопоездами
I II и IV типов.

С целью сокращения номенкла
туры прицепного состава балап- 
сирные тележки прицепов унифи
цированы по двум группам. В 
первую группу входят балансир- 
мые тележки автопоездов I, II п 
V типов, а во вторую группу —
III, IV, VI и VII типов. Тележки 
первого типа проектируются на 
базе шин 15,00—20 (у поезда V 
грчппы — 12,00—20), а тележки 
второй группы — на базе шин 
14,00—20.

Сравнительная характеристика 
некоторых автопоездов, намечае-

Рис. 3. Типаж автопоездов.

I _  КрА З-214 +  2-Р-12; II — К рА З 214 + 2-ПП-18 +  2-Р-12; III -—
У пал-375+ 2-Р-8 ; IV — У рал-375+2-П П -12 + 2-Р-8: V — МАЗ 5 0 9 -

+  2-Р-15; VI — ЗИ Л -157+2-Р-8; VII — ЗИЛ-157 +  2-ПП-8 + -Р-5

мых к внедрению и применяемых в настоящее вре
мя на вывозке леса, приводится в табл. 2.

Как видно из табл. 2, для получения сопостави
мых результатов с точки зрения проходимости здесь 
рассмотрены автопоезда с близкими значениями 
коэффициента сцепного веса.

При расчете производительности лесовозных ав
томобилей скорость движения по двухпуткой гра
вийной магистрали определялась графически с уче
том удельной мощности и V mах (см. график на 
рис. 1). Скорость движения по веткам принималась 
равной 2/з скорости на магистрали 
жения по усам — 9 км/час.

а скорость дви- 
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I КрАЗ-214 +  2 -  Р - 1 2 ...................... 20 8 _ 12 36 240 6,7 3 ,5

И КрАЗ -214 + 2 - П П - 18 +  2 - Р -
- 1 2 ................................................... 30 8 18 12 48 240 5 3,Ь

III У рал-375 - f  2 - Р - 8 ...................... 13 5 — 8 24 180 7,5 2,5

IV Урал - 375 +  2 - ПП - 12 +  2 - Р -
- 8 .................................................... 20 5 12 8 32 180 5,6 2, Ь

V МАЗ-509 +  2 - Р - 1 5 ...................... 18 6 — 12 29 180 6 ,2 4,5

VI З И Л -157 +  2 - Р - 8 ...................... 11 3,5 - 7,5 19 104 5,5 2,5

V II ЗИЛ - 1 57 + 2 - ПП - 8 +  2 - Р -
- 5 ................................................... 13 3,5 8 5 22,5 104 4,6 2,Ь
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КрАЗ-214 4 - 2 - ПП - 18 +
-f- 2 - Р  - 12 (тип 11) . . . 240 48 18 0,42 5 ,0 13,3 65

Урал-375 + 2  - ПП - 12 +  
+  2 - Р  - 8 (тип IV) . . . 180 32,2 12,2 0,42 5 ,6 14,8 70

M A S-509 +  2 - Р - 1 5
(тип V ) .............................. 180 29 11 0,48 6 ,2 16,3 60

М А З -5 0 1 4  2 - Р - 1 5  . . . 110 26 11 0,49 4,2 10,0 45

ЗИЛ-164 4- 1 - Р - 5  . . . . 97 14,5 5,5 0,43 6,7 17,6 65

Время крупнопакетной 
роспуском вычислено по

погрузки автомобиля с 
эмпирической формуле:

7 i= 1 2  +  0,5Grp мин, где Grp — полезная нагрузка 
вт ,  а время перецепки сменных прицепов 72= 20  мин. 
Время разгрузки автопоезда во всех случаях было 
принято 10 мин.

Сменная производительность лесовозных автопо
ездов на гравийной дороге в зависимости от рас
стояния вывозки показана на рис. 4. Наибольшую 
производительность имеет автопоезд на базе авто
мобиля КрАЗ, наименьшую — автопоезд на базе 
З И Л -164. Сменная производительность в 40 т до
стигается автопоездами различных типов примерно 
при следующих расстояниях вывозки: автопоездом 
№  1 — при вывозке на 75 км, №  2—на 50 км, № 3— 
на 40 км, № 4 — на 20 км и №  5 — на 13 км. С уве
личением расстояния вывозки до 40—50 км сначала 
наблюдается быстрое уменьшение производительно
сти, а затем ее падение замедляется, что свидетель
ствует о больших возможностях увеличения дально
сти автомобильной вывозки леса.

Показатели стоимости машиЙЬ-смен различных 
автопоездов в зависимости от расстояния вывозки 
и веса поезда приведены на рис. 5. Значительное 
удорожание’стоимости машино-смены с увеличением 
расстояния вывозки является следствием увеличе
ния сменного пробега.

Таблица 2 М ашинная составляющая стоимости 
автовывозки определяется как частное от 
деления стоимости машино-смены плюс 
зарплата водителя с начислениями на 
сменную производительность.

По нашим расчетам, машинная состав
ляющ ая стоимости вывозки одной тонны 
в рублях находится в прямой зависимости 
от расстояния и колеблется от 0,3—0,48 
руб/т при вывозке на 10 км до 2,3—3,3 
руб/т при расстоянии вывозки 100 км. 
Применяемые в настоящее время автопо
езда неэкономичны. Из числа включенных 
в типаж на период до 1965 г. наиболее 
эффективными являются автопоезда на 
базе автомобиля КрАЗ-214. Стоимость 
вывозки этими автопоездами на 25%  ни
же, а производительность — в 2,5 раза 
выше, чем при вывозке МАЗ-501 с роспус
ком 2-Р-15. Значительный интерес пред

ставляют также автопоезда на базе автомобиля 
Урал-375, однако эксплуатационная надежность 
автомобйля этого типа еще недостаточна.

На хороших гравийных дорогах с руководящим 
подъемом до 50°/оо рекомендуется применять седель
ные тягачи с полуприцепами и роспусками, а на до 
рогах худшего качества и с большими подъемами— 
тягачи, оборудованные кониками, в комплекте с 
двухосными роспусками, перевозимыми на шасси 
автомобиля.

В районах с грунтами, имеющими невысокую 
несущую способность (модуль деформации 
£ = 9 0  кг/см2) могут работать автопоезда на базе 
автомобилей Урал-375, а при их отсутствии — авто
поезда на базе ЗИЛ-157 (131). В районах с грунта
ми, имеющими удовлетворительную и хорошую 
несущую способность ( £ = 1 5 0  кг/см2 и более), а при 
наличии гравия на любых грунтах следует эксплуа
тировать автопоезда на базе автомобиля КрАЗ-214.

На горных лесовозных дорогах с хорошей несу
щей способностью грунтов рационально применять 
автопоезда на базе МАЗ-509 в комплекте с двухос
ным тормозным роспуском, перевозимым на шасси 
автомобиля.

Использование автопоездов с шинами низкого 
давления позволяет на 15—25% уменьшить дорож-

Рис. 4. Сменная произво
дительность лесовозных 
поездов в зависимости 
от расстояния вывозки:
1 — КрАЗ-214+2-ПП-18 + 
2-Р-12; 2 — Урал-375 +
2-ПП-12 + 2-Р-8; 3 — MA3- 
509 + 2-Р-15: 4—MA3-501 +  
2-Р-15; 5 — ЗИЛ-164+1-Р-5

Рис. 5. Стоимость маши- 
носмены лесовозных ав
топоездов и зарплата во
дителя с начислениями в 
руб. при различном рас

стоянии вывозки:
1 — Кр АЗ-214 + 2 -ПП-18-f 
2-Р-12; 2 — Урал-375+
2-ПП-12 + 2-ПП-12 +  2-Р-8; 
3 — MA3-509 + 2-P-15- 4 — 
МАЗ-501 +2-Р-15; 5 —ЗИЛ- 

164+1-Р-5
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ную составляющую стоимости 1 м3 вывезенной дре
весины. Поэтому необходимо создать для лесовоз
ных автопоездов специальные шины с давлением 
воздуха не более 2,5 кг/см2 (для легких) и 3,5 кг /см 2 
(для тяжелых машин). Грузоподъемность таких од
носкатных шин должна быть равна грузоподъемно
сти двухскатного колеса того ж е тягача.

Лесовозные тягачи, рассчитанные для работы в 
составе автопоездов большого веса, не могут рас
сматриваться как модификации кузовных грузовых 
автомобилей. Тягачи должны иметь более мощные 
двигатели и все ведущие оси, чтобы обеспечить до
статочный сцепной вес автопоезда. Трансмиссия т я 
гача должна быть рассчитана на длительную работу 
при передаче крутящих моментов, обеспечивающих 
движение поездов большого веса по дорогам с ос
новным сопротивлением движению 25— 30 кг/т.

В связи с увеличением расстояния вывозки леса 
до 100 км и более, особенно при создании крупных 
комплексных лесозаготовительных и перерабаты
вающих предприятий, необходимо изучить вопрос 
применения автопоездов грузоподъемностью 
40—45 т, использовав для этой цели перспективные 
тягачи мощностью 320 л. с. и более. Создание тако
го автопоезда ведется НАМИ и Ц Н И И М Э, и его 
испытания намечены на 1964 г.

Проведенные в 1960— 62 гг. исследования под
твердили целесообразность создания и модерниза
ции лесовозных автопоездов на базе автомобилей 
КрАЗ и МАЗ.

По автомобилям КрАЗ эта работа предусматри
вается в направлении увеличения мощности двига
теля до 300—320 л. с. (турбонаддув) и увеличения 
грузоподъемности односкатных машин до грузо
подъемности двухскатных путем установки специ
альных шин; по автомобилям МАЗ намечается уве
личение мощности двигателя до 240 л. с. путем 
установки двигателя HM3-238, увеличение грузо
подъемности односкатного тягача 4 X 4  до 7 т путем 
повышения грузоподъемности шин и более полного 
использования их грузоподъемности на переднем 
мосту.

В 1963—64 гг. необходимо разработать на базе 
автомобиля Урал-375 лесовозный автопоезд и про
вести его испытания.

В соответствии с поставленными задачами необ
ходимо выделить заводы для выпуска специализи
рованных лесовозных автомобилей в комплекте с 
технологическим оборудованием и прицепами и объ
единить усилия ученых и производственников в до
стижении поставленной- цели.

Осваиваем полуавтоматические линии

ВЫРАБОТКА ВОЗРАСТАЕТ В 1,5 РАЗА
О. ДЯТЕЛ

Зам. нач. технического отдела комбината Уралзападолес

В прошлом году на лесозаготовительных пред
приятиях комбината Уралзападолес были сда

ны в производственную эксплуатацию первые полу
автоматические поточные лш*ии: на нижних скла
дах Бисерского и Ивакинского леспромхозов (в 
июне *) и на нижнем складе Вивенского леспром
хоза (в сентябре).

На нижнем складе Бисерского леспромхоза (про
ектная мощность 150 тыс. м3) построены две поточ
ные линии с полуавтоматическими пилами ПЧ-2 
конструкции Чусовского конструкторско-технологи
ческого бюро, изготовленными в Пашийских цент
ральных ремонтно-механических мастерских. Д ля 
штабелевочно-погрузочных работ здесь установле
ны один кран ККУ-7,5 и один кран БКСМ-5-5А.

На Ивакииском нижнем складе проектной мощ
ностью 180 тыс. м3 эксплуатируется одна поточная 
линия с двумя дисковыми полуавтоматическими пи
лами конструкции АЦ-2 (Очерский машинострои
тельный завод). Ш табелевка и погрузка сортимен
тов в вагоны М ПС осуществляется при помощи б а 
шенных кранов БК-300 и БКСМ-14П.

На нижнем складе Пармской автодороги Вивен
ского леспромхоза (проектная мощность 95 тыс. м3)

* Вторая полуавтоматическая линия на нижнем складе Б и
серского леспромхоза введена в эксплуатацию в декабре 1962 г.

установлено оборудование полуавтоматической ли
нии ПЛХ-2, такж е с пилой АЦ-2, изготовленное 
Нальчикским машиностроительным заводом, и кон- 
сольно-козловой кран ККУ-7,5.

Хлысты, вывозимые на Бисерский нижний склад 
автомобилями МАЗ-501 и на Ивакинский нижний 
склад автомобилями и на сцепах У Ж Д , разгруж а
ются на приемные эстакады в обоих леспромхозах 
при помощи бревносвалов ЦНИИМЭ-0-2. В отличие 
от них, на нижнем складе Пармской автодороги 
применена разгрузка лебедками ТЛ-5 с диагональ
ной тросо-блочной системой, по опыту Оленинского 
леспромхоза Ц Н И И М Э  *. Последний способ р аз
грузки значительно проще по конструкции и к тому 
же дает возможность механизировать растаскива
ние хлыстов и их поступление на подающий транс
портер Т-1 без применения растаскивателей хлы
стов РХ-1, которые установлены на Бисерском и 
Ивакинском нижних складах.

Разгруженные на приемные эстакады хлысты при 
помощи растаскивателей РХ-1 или тросо-блочной 
системы распределяются по площадке, где произво-

* См. статью М. А. Завьялова, В. С. Цибизова «Лебедки 
на погрузочно-разгрузочных работах», журнал «Лесная про
мышленность», № 4, 1961.

15
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



*** - '- t t  Л-r.. • ■•
-* •  **-*-

Кран БКСМ-5-А на погрузке леса в вагоны на нижнем 
складе (Бисерский леспромхоз)

дится дообрубка сучьев или их обрубка (при вы
возке деревьев с кронами), после чего хлысты по
штучно подаются теми же растаскивателями на по
дающий транспортер. Н а нижнем складе Пармской 
автодороги хлысты подаются поштучно на подаю
щий транспортер при помощи буферной горки. При 
вывозке леса на сцепах У Ж Д  вразнокомелицу необ
ходимо обеспечить подачу хлыстов под пилу толь
ко комлем вперед. С этой целью на Ивакинском 
нижнем складе хлысты сначала подаются на ревер
сивный транспортер, а него сбрасывателями

Кран ККУ-7,5 на штабелевке (Вивенский леспромхоз)

СБР-5 перебрасываются на двухцепной подающий 
транспортер Т-1.

Обрубленные сучья сбрасываются через люки на 
расположенный под приемной эстакадой тросовый 
транспортер ТТ-2 для уборки отходов и подаются в 
дробильную установку ДУ-2 для измельчения. Ос
мотрев хлыст на подающем транспортере, оператор 
с пульта управления задает при помощи ручного 
или автоматического управления необходимую дли
ну сортимента. При этом автоматически включает
ся надвигание диска пилы — в пиле ПЧ-2 при помо
щи электромеханической, а в пилах АЦ-2 —• при 
помощи гидравлической системы — и производит
ся отпиливание сортимента.

Н а время резания подающий транспортер оста
навливается. Следует отметить, что установленная 
на нижнем складе Пармской автодороги фотоэлек
трическая система заказа  длин сортиментов, отпи
ливаемых пилой АЦ-2, работает неудовлетворитель
но, дает большие погрешности в длинах сортимен
тов, достигающие + 0 ,2 —0,5 м. На полуавтоматиче
ских линиях Бисерского и Пармского складов сор
тименты непосредственно с приемного стола пере
даются на сортировочный транспортер. Н а полуав
томатической линии Ивакинского нижнего склада 
для этой же цели служат поперечный транспортер 
ТП и буферная горка-БГ-4.

По проекту буферная горка долж на была обеспе
чить полное автоматическое заполнение сортировоч
ного транспортера сортиментами, поступающими со 
второго раскряжевочного агрегата. Однако ввиду 
технического и конструктивного несовершенства 
буферная горка не оправдала своего назначения и 
лишь тормозила производительную работу всей ус
тановки (в частности, она задерж ивает пропуск 
тонкомерных сортиментов, диаметром до 16— 18 см). 
Было принято решение — узел буферной горки 
конструктивно доработать.

С сортировочного транспортера (цепного, марки 
Б-22, на Бисерском нижнем складе и тросовых — 
на Пармском и Ивакинском нижних складах) сор
тименты сбрасываются в накопители. Д ля  этого на 

Ивакинском нижнем складе применяют
ся сбрасыватели ВКФ-ККС-3, а нЗ Б и 
серском —  сбрасыватели СБР-4. Управ
ление сбрасывателями осуществляется с 
пульта управления сортировочным транс
портером. С сортировочного транспортера 
сортименты попадают в накопители, от
куда при помощи грузозахватных стропов 
консольно-козлового или башенного к р а 
на укладываются на подштабельные ме
ста или непосредственно грузятся в ваго
ны МПС.

В процессе реконструкции нижних скла
дов, как уже указывалось, пришлось вно
сить отдельные изменения в предусмот
ренную проектом конструкцию и техноло
гию работы полуавтоматических линий. 
Так, на нижнем складе Пармской автодо
роги бревносвалы и растаскиватели были 
заменены диагональной тросо-блочной си
стемой. На нижнем складе Ивакинского 
леспромхоза замена сортировочного цеп
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ного транспортера Б-22 тросовым д ала  возможность 
установить сбрасыватели марки ВКФ-ККС-3. Н а 
нижнем складе Бисерского леспромхоза изменение 
места расположения пульта управления растаскива- 
телями РХ-1 позволило высвободить двух рабочих.

Начальный период работы полуавтоматических 
линий на нижних складах — с июля по ноябрь 
1962 г. — был периодом освоения и наладки новой 
техники. В течение этого времени выявился и ряд 
конструктивных недостатков оборудования.

Так, установленные на сортировочном транспорте
ре сбрасыватели ВКФ -ККС-3 не обеспечивают точ
ного сброса в накопители короткомерных сортимен
тов. Лучше зарекомендовала себя в эксплуатации 
полуавтоматическая линия ПЛХ-2, изготовленная 
Нальчикским станкостроительным заводом, но от
дельные узлы, в частности конструкция подающего 
транспортера, требуют усиления. Нужно усовершен
ствовать приемный стол и узел разметки хлыстов.

Д аж е  сравнительно непродолжительная эксплуа
тация полуавтоматических линий по разделке и 
сортировке древесины на нижних складах лесовоз
ных дорог дает основание сказать, что внедрение их 
реализует крупный резерв повышения производи
тельности труда: выработка возрастает в 1,5— 1,7 
раза, а следовательно, снижается себестоимость 
единицы продукции и, в конечном итоге, повышают
ся производственные мощности лесозаготовитель
ных предприятий.

Средняя выработка на машино-смену за период 
освоения полуавтоматических поточных линий на 
нижних складах Бисерского и Ивакинского лес
промхозов составила 85—95 м3, а выработка на 
чел.-день по фазе штабелевка сортиментов—9— 10 м3 
против 5—8 м3 при работе по старой технологии. 
Средняя выработка на машино-смену на полуавто
матической линии нижнего склада Вивенского лес
промхоза составила 115 м3, с выработкой на чел,- 
день 12— 13 м3.

В ноябре на нижних складах Бисерского и Ви
венского леспромхозов сменная выработка на полу

автоматическую линию составила 140— 150 м3, а в 
отдельные дни доходила до 180—200 м3. Так, на 
Бисерском нижнем складе оператор А. Евдокимов 
на пиле ПЧ-2 добивался выработки 210 м3 в смену. 
Линию обслуживают в среднем 10 рабочих, вклю
чая крановщика и двух строповщиков, занятых на 
кране. З а  это же время сменная выработка кон
сольно-козлового крана ККУ-7,5 на работах по ш та
белевке и погрузке сортиментов в вагоны М ПС д о 
стигала 162 м3, а крана БКСМ-14, установленного 
на нижнем складе Ивакинского леспромхоза — 
180 м3.

В заключение надо сказать, что первый опыт экс
плуатации полуавтоматических линий в леспромхо
зах Уралзападолеса выдвигает следующие требова
ния по улучшению конструкций линий и по совер
шенствованию технологического процесса на ниж 
них складах:

1. Необходимо улучшить конструкцию растаски
вателей хлыстов РХ, сделать их более надежными 
в работе.

2. Д олж на  быть улучшена конструкция механиз
ма разметки хлыстов на линии ПЛХ-2. Приемный 
стол с установленными вертикальными шторками 
дает удовлетворительную разметку сортиментов по 
длине, но тонкомерные сортименты диаметром до
16 см зависают на шторках и для продвижения их 
к месту сброса требуются дополнительные затраты 
рабочего времени.

3. Надо улучшить конструкцию буферной горки 
БГ-4 с тем, чтобы она пропускала сортименты лю 
бых диаметров, а тонкомерные бревна диаметром 
до 16 см не зависали на крючьях накопителя.

4. Нужно обеспечить нижние склады устройства
ми для выравнивания торцов сортиментов в пачках 
перед погрузкой их в вагоны МПС, а сортировочные 
транспортеры на полуавтоматических линиях — н а
дежными в работе бревносбрасывателями.

5. Наконец, необходимо решить вопрос промыш
ленного использования дробленой массы, получае
мой от переработки отходов с нижнего склада.

НА ЮЖНОМ УРАЛЕ
К. Н. ВОРОБЬЕВ, А. П. МАЗУРЕНКО Б. Н. СУХАРЕВ

СНИИЛП Гл. инженер Юрюзанского леспромхоза

В Юрюзанском леспромхозе (Челябинская об
ласть) построена первая на Южном Урале по

луавтоматическая линия по раскряжевке хлыстов и 
погрузке сортиментов в вагоны МПС. Линия пред
ложена и спроектирована коллективами инженер
но-технических работников Юрюзанского леспром

хоза и Управления лесной и деревообрабатываю
щей промышленности бывш. Челябинского совнар
хоза. Отдельные узлы линии, в частности сбрасыва
тели и пилы, изготовлялись в Златоустовских цент
ральных ремонтных мастерских.

Эта полуавтоматическая линия во многом отли
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Рис. 1. Схематический план полуавтоматической линии по раскряжевке хлыстов в Юрюзанском леспромхозе:
1 — лесовозная дорога; 2 — разгрузочная эстакада; 3 — подаю щ ий цепной транспортер; 4 — балансирны е пилы; 5 — роли

ковы й транспортер; 6 — сортировочны й транспортер; 7 — пром еж уточная станция транспортера: 8 — приводная станция
транспортера; 9 — приводная станция для разгр у зки  и подачи хлыстов; 10 -  будка оператора; 11 — площ адка для коротья; 
12 — накопитель бревен; 13 — мостовой кран; 14 — пакетообразователи; 15 — путь м еханизм а загрузки ; 16 — путь пакетооб-

разователя; 17 — тупик ш ирококолейный; 18 — м еханизм  загрузки

чается от других устройств того же назначения. 
Так, в ней применена продольная подача хлыстов 
на многопильный раскряжевочный агрегат, рабо
тающий с индивидуальным или программным уп
равлением. Кроме того, вместо универсального по

грузочного агрегата (например, крана ККУ-7,5, 
применяемого на многих полуавтоматических лини
ях) здесь установлены три отдельных механизма, 
пооперационно производящих очистку накопителей 
и штабелевку бревен, формирование пачки, переме
щение ее вдоль фронта штабелей к погрузочному ме
ханизму, выравнивание торцов бревен в пачке и по
грузку готовых пачек в вагоны МПС.

К ак показано на схеме (рис. 1), основные узлы 
полуавтоматической линии это: разгрузочная пло
щ адка 2, цепной реверсивный подающий транспор
тер 3, реверсивный роликовый приемный транспор
тер 5, четыре балансирные пилы 4, сортировочный 
транспортер 6, устройство для погрузки бревен в 
вагоны МПС, состоящее из мостового крана 13, па- 
кетообразователяЛ4 и механизма 18 загрузки паке- 
тообразователя.

Хлысты вывозятся на нижний склад автомашина
ми и поэтому поступают на погрузочную эстакаду 
всегда комлем в одну сторону. Д л я  их разгрузки 
применяется простейшая тросо-блочная система в 
виде двух ветвей замкнутого троса, приводимого в 
движение лебедкой с электродвигателем мощно
стью 10 квт.

Б арабан  лебедки разделен ребордой на две части. 
Трос крепится одним концом к барабану лебедки, 
затем поднимается на верх портала разгрузочной 
установки, проходит над разгрузочной эстакадой, 
огибает верхние блоки разгрузочных мачт, опу
скается и под разгрузочной эстакадой возвращ ает
ся к барабану лебедки. Н авивка троса на барабан 
лебедки многорядовая, поэтому для устранения сла
бины троса к верхним ветвям тросо-блочной систе
мы подвешен груз. К верхним ветвям крепятся и 
разгрузочные стропы. Управление лебедкой дистан
ционное. Средняя скорость движения троса 0,4 м/сек.

Д л я  поштучной подачи хлыстов на подающий 
транспортер использована тросо-блочная установка, 
состоящая из однобарабанной лебедки от крана 
Блейхерт с приводом от электродвигателя, двух

блоков, укрепленных на высоте 3 м над подающим 
транспортером на консольной опоре, и двух концов 
тягового троса, заканчивающихся обычными чоке- 
рами.

Оттаскивание троса и застропка хлыстов произ
водятся вручную. Д ля  устранения качания хлыста в 
момент укладки на подающий транспортер вдоль 
последнего, с наружной стороны, установлены от
бойные столбы. (В ближайшее время предпола
гается поставить на эгу операцию растаскиватели 
хлыстов РХ-2 конструкции С Н И И Л П ).

С подающего транспортера хлыст подается на 
приводной роликовый транспортер, состоящий из 
двух секций. Реверсивный привод каждой секции 
осуществляется от электродвигателя мощностью 
4,2 квт. Во избежание з аж и м а  пил в процессе реза
ния роликовый транспортер сделан выпуклым, с 
превышением средних роликов над крайними на 
100 мм. Д ля  уменьшения пробуксовки хлыстов на 
ролики наварены ребра. О кружная скорость роли
ков 0,6 м/сек.

Р аскряж евка  хлыстов производится четырьмя 
балансирными пилами, надвигающимися при помо
щи пневмоцилиндров плунжерного типа. Обратные 
ход происходит под действием противовеса. Д и а 
метр пил 1500 мм. Скорость резания 56 м/сек. Со
четание в работе различных пил и упоров позволяет 
применить шесть программ раскроя хлыстов, соот 
ветствующих местному сортиментному плану. Воз

Рис. 2. Автоматический сбрасыватель бревен СБА-4:
1 — направляю щ ий брус; 2 — электром агнитная защ елка; 3 ■ 
хвостовик отбойной заслонки; 4 — ось вращ ения отбойной з 
слонки; 5 — м онтаж ная плита; б — основание ш арнира; 7 
отбойная заслонка; 8 — крепеж ны е болты; 9 — электром агш  

защ елки; 10 — траверса  транспортеров
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можно и индивидуальное управление каждым меха
низмом раскряжевочного узла.

При программном управлении оператор, визу
ально оценив хлыст, нажатием соответствующей 
кнопки на пульте управления задает  одну из шести 
программ на раскряж евку и в дальнейшем только 
следит за работой агрегата. При этом хлыст про
двигается на определенное расстояние и останавли
вается, предусмотренные программой пилы произ
водят пропил, а отпиленные сортименты продольно 
продвигаются на сортировочный транспортер.

При работе на индивидуальном режиме оператор 
включает каждый механизм раскряжевочного агре
гата нажимом соответствующей кнопки на пульте 
управления, а для остановки хлыста в заданном ме
сте пользуются концевыми выключателями.

Сброска бревен с цепного сортировочного транс
портера производится автоматическими сбрасыва
телями СБА-4, управляемыми трехфлажковой си
стемой.

Сбрасыватель СБА-4 (разработан А. П. Мазурен- 
ко и К- Н. Воробьевым) состоит из двух узлов: са- 
моустанавливающей&г поворотной отбойной з а 
слонки и электромагнитной защелки,'фиксирующей 
отбойную заслонку в рабочем положении.

Как показано на рис. 2, оба узла соединены м еж 
ду собой и прикреплены к направляющему брусу 1 
посредством четырех сквозных крепежных болтов 8. 
С рабочей стороны отбойного бруса болтами через 
основание шарнира 6 прикреплен узел отбойной з а 
слонки; с противоположной, наружной стороны — 
узел электромагнитной защелки, смонтированной 
на плите 5.

Отбойная заслонка 7 свободно поворачивается на 
наклонной оси 4 и под действием собственного веса 
всегда самоустанавливается в исходное положение, 
под углом 5 5 ° ~к продольной оси сортировочного 
транспортера. Сверху продолжением отбойной з а 
слонки является хвостовик 3, который входит в з а 
цепление с защелкой 2, включающейся с помощью 
электромагнита 9.

Во избежание излишней подвижности заслонки, 
на плите 5 имеется выступ, который ограничивает 
поворот хвостовика 3 при возврате отбойной з а 
слонки в исходное положение.

Сбрасыватель универсален и может быть уста
новлен на транспортере 10 для сброски бревен как 
на правую, т.ак и на левую сторону.

Габаритные размеры сбрасывателя: длина
850 мм. ширина 500 мм, высота 300 мм. Вес 30 кг.

Общий вид переоборудованного транспортера со 
сбрасывателем показан на рис. 3. Со стороны ш та
беля установлена наклонная стенка. Сбрасываемое 
бревно смещается отбойной заслонкой с траверс и 
сразу падает в штабель, так как сортировочный 
транспортер накопителями не оборудован.

Сбрасыватель работает безотказно и дает луч
шие показатели, чем серийные сбрасыватели ККС-3. 
Так, при сбрасывании четырехметровых бревен ди
аметром от 8 до 46 см среднее квадратичное откло
нение, характеризующее кучность распределения 
торцов бревен относительно средней, по нашим на
блюдениям, составило: на транспортере для СБА-4 
=  12,8 см, для ККС-3 ± 3 2  см, в штабеле соответ
ственно + 2 5 ,2  и ± 3 2 ,5  см.

Рис. 3. Сбрасыватель СБА-4 в работе

Накопленная около сортировочного транспортера 
пачка бревен охватывается стропами и механизмом 
загрузки 18 (см. рис. 1), оттаскивается по слегам 
к головной части штабеля, где грузится на пакето
образователь 14 или укладываете^ в запас.

Механизм загрузки представляет собой железно
дорожную платформу колеи 3150 мм, на которой ус
тановлена лебедка TJI-4, неповоротная стрела и 
контргруз. Вылет стрелы от ближайшей боковой по
верхности платформы — 3,4 м. Д иаметр  грузового 
троса 18 мм, длина 30 м.

П акетообразователь (рис. 4), представляет собой 
платформу, передвигающуюся по железнодорожно
му пути шириной колеи 3 м. На платформе смонти
рованы неподвижная упорная стенка, две подвиж
ные каретки с дугообразными лож ам и для пачки 
бревен и одна подвижная упорная стенка, имеющая

Рис. 4. Пакетообразователь
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тросовый привод от электродвигателя А-71-6, мощ
ностью 14 квт. Дугообразные лож а расположены 
между упорными стенками.

Механизм загрузки и пакетообразователь пере
двигаются вдоль фронта штабелей каждый по сво
ему железнодорожному пути. Во, время перемеще
ния пакетообразователя по направлению к мостово
му крану пачка бревен (объемом до 10— 15 м3) вы
равнивается, сжимаясь между двумя упорными 
стенками. Выровненная пачка перегружается мосто
вым краном из пакетообразователя в вагоны МПС.

Н а линии занято 9 человек, в том числе на погруз
ке — 4 человека.

Стоимость полуавтоматической линии без подъ
ездных путей составляет 53 902 рубля. Установлен
ная мощность потока, включая узел погрузки, — 
207 квт. Металлоемкость — 91,5 т. Расчетная про
изводительность полуавтоматической линии по рас
кряжевке — 150 м3 в смену, при среднем объеме 
хлыста 0,3 м3. Фактическая производительность 
линии в период освоения была такой: в декабре
1962 г. (за 16 машино-смен) — 58 м3 в смену, или
6,6 м3 на чел-день; в январе 1963 г. (за 16 машино- 
смен) — соответственно 71 м3 и 7,8 м3. В текущем 
году намечается довести производительность полу
автоматической линии до расчетной.

ПЕРВАЯ В КРАСНОЯРСКОМ КРАЕ
К. Е. МУГАНЦЕВ, Е. А. ТУРОВ, А. М. АБРАМОВ

□  конце прошлого года на нижнем складе Усть- 
Тугушинского леспромхоза вступила в строй 

первая в Красноярском крае полуавтоматическая 
поточная линия по разделке хлыстов на базе серий
но выпускаемого оборудования (ПЛХ-1). При мон
таж е  линии леспромхозу оказывала научно-техни
ческую помощь лаборатория механизации лесных 
складов ВСН ИПИлесдрев. В работах по наладке 
линии принимал такж е участие ст. научный сотруд
ник Ц Н И И М Э  Я. М. Каплун.

В процессе сооружения, доводки и эксплуатации 
линии выявился ряд недостатков, допущенных при 
ее проектировании и при изготовлении оборудова
ния на заводах.

Следует отметить прежде всего неработоспособ
ность коробтги перемены передач конструкции 
Нальчикского станкостроительного завода. Три р а 
за разрывался венец и многократно срезались бол
ты его крепления. Выкрашивались концы пальцев и 
зубья храповика, а такж е выходила из гнезда проб
ка крепления пальца скорости.

Попытки восстановить отдельные детали коробки 
перемены передач, а такж е использовать различные 
варианты электрических схем управления автома
тическим переключением коробок не сделали рабо
ту данного узла более надежной. Пришлось пойти 
на другие меры.

В приводах подающего и приемного транспорте
ров было осуществлено прямое соединение электро
двигателя с редуктором, обеспечивающее скорость 
подачи хлыстов 0,9 м/сек. Чтобы добиться необхо
димой точности отмера длин и повысить н адеж 
ность фотоэлектрической схемы зак аза  длин, в элек
трическую схему управления агрегатом были вне
сены изменения, благодаря которым линия работа
ет теперь в таком порядке.

Н ажатием кнопки на пульте управления опера
тор дает  зак аз  на выпиливание сортимента опре
деленной длины. При этом включаются электродви
гатели подающего и приемного транспортеров, ко
торые продвигают хлыст под пилу со скоростью 
0,9 м/сек.

Когда торец хлыста пересечет луч подсветки, рас
положенной за 0,5 м от подсветки заказанной дли

ны, электродвигатели транспортеров отключаются, 
а транспортеры с хлыстом продолжают двигаться 
дальше по инерции. При пересечении торцом хлы
ста луча подсветки заказанной длины срабатывают 
тормоза транспортеров и хлыст останавливается, а 
пила производит рез. Если же хлыст по инерции не 
дойдет до подсветки заказанной длины, то по исте
чении некоторого времени включаются транспорте
ры и досылают его к нужной подсветке. При пере
сечении ее луча торцом Хлыста транспортеры з а 
тормозятся и остановятся.

В монтажных чертежах приводной станции пода
ющего транспортера, выданных Нальчикским заво 
дом, расстояние между осями ведущих звездочек и 
первой рябухи пилы занижено. В результате при
жимной ролик не вписывался в конструкцию и з а 
девал за электродвигатели привода пильных дис
ков. Д л я  устранения этой ненормальности расстоя
ние между осями было увеличено до 650 мм.

Н аправляющ ий металлический лоток приводной 
станции подающего транспортера, выполненный по 
чертежам завода, не обеспечивал нормальной пода
чи кривых и закомелистых хлыстов под пилу. По- 

•этому стенки лотка пришлось продлить до рябух 
пилы и приварить к ее станине.

Связующим звеном приемного и сортировочного 
транспортеров является переходной лоток с гладки
ми роликами. Чтобы предотвратить смыкание и 
столкновение торцов двух смежных бревен в мо
мент их перехода на сортировочный транспортер, 
первый (от приемного транспортера) ролик сделан 
приводным, для чего использована цепная передача 
от вала  приводной станции приемного транспорте
ра.

Во избежание увода оси бревен от оси сортиро
вочного транспортера у последнего по ходу бревна 
ролика вдоль образующих приварены 16 косынок, 
по 8 с каждой стороны.

По типовому проекту №  525, разработанному ин
ститутом Гипролестранс, мачты бревносвала и под
весной тросо-блочной системы поштучной подачи 
хлыстов располагаются симметрично относительно 
разгрузочной эстакады. Однако при вывозке леса в 
хлыстах автомобильным транспортом такая уста
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Тросо-блочная система на приемной площадке:
1 — тросо-блочная систем а бревносвала СибНИИЛХЭ: 2 — 
прием ная площ адка: 3 — тросо-блочная систем а для под
таскивания пачки хлыстов: 4, 6 — тросовы й захват; 5 —• 
тросо-блочная система для пош тучной подачи хлыстов; 
7 — мачта; 8 — лебедка Т-20; 9 — лебедка ТЛ-4Э; 10 — 

отсекатель буф ерной горки

новка мачт неприемлема, так 
как центр тяжести воза нахо
дится на расстоянии Vs длины 
хлыстов от комля. В результате 
часть эстакады со стороны ком
лей остается неиспользованной, 
а вершины хлыстов свешива
ются с эстакады.

Приведенная в типовом про
екте схема бревносвала марки 
СибНИ И ЛХЭ на самом деле 
существенно отличается от кон
струкции, разработанной этим 
институтом. Поэтому бревно- 
свал,/ построенный в Усть-Ту- 
гушинском леспромхозе точно 
по типовому проекту, оказался 
неработоспособным. Чтобы ис
править дело, работникам 
ВСН ИПИлесдрев пришлось на 
месте внести изменения в схе
му запасовки троса (см. рису
нок) .

Предложенные проектом оги
бающие блоки были удалены, 
так как они привели к дефор
мации узлов эстакады: в част
ности, сваи, приемного борта эстакады наклонились 
в сторону мачт бревносвала, а опоры поворотных и 
огибающих блоков вырвало из грунта. Одновремен
но были удалены запроектированные опоры пово
ротных блоков и сами блоки. Вместо них были уста
новлены стандартные десятитонные блоки и при
креплены тросом к мертвякам.

Следует добавить, что запроектированная новая 
конструкция роликов-повысителей не обеспечивает 
надежной их работы. Поэтому эти ролики необхо
димо изготовлять так, как это предусмотрено в 
проекте СибНИИЛХЭ.

Привод бревносвала и системы растаскивания по 
типовому проекту осуществляется от лебедки 
ТЛ-4Э, установленной на деревянном фундаменте 
вплотную у эстакады на одном с ней уровне. Но при 
этом в процессе перемещения хлыстов их вершины 
свешиваются с эстакады на 5— 10 м и задевают л е 
бедку. Во избежание этого лебедку пришлось отне
сти на 15 м от разгрузочной эстакады, а полиспаст 
установить между лебедкой и эстакадой.

Чтобы тросо-блочная система поштучной подачи 
хлыстов на буферную горку работала нормально, 
необходимо прикреплять трос захвата к тяговому 
тросу путем вплетки. А для того чтобы соединения 
тросов не набегали на обводной блок, необходимо 
мачты и соответственно две однобарабанные лебед
ки системы поштучной подачи разместить на рас 
стоянии 4—7 м от оси подающего транспортера.

Оба подвесных кнопочных пульта управления си
стемой поштучной подачи были смонтированы вме
сте с кнопочным пультом буферной горки у перед
него края разгрузочной площадки. Чтобы можно 
было наблюдать за движением, сброской хлыстов 
на подающий транспортер и распиловкой и следить 
за выходом сортиментов, в будке главного пульта

управления сделано дополнительно два оконных 
проема в сторону разгрузочной эстакады и сортиро
вочного транспортера. Запроектированные оконные 
проемы смещены по вертикали до уровня пола вто
рого этажа.

Как показали наблюдения за работой установки, 
после изменения электрической схемы управления 
раскряжевочным агрегатом ПЛ-4 при распиловке 
хлыстов получаются сортименты с припуском, не 
превышающим установленного ГОСТ. Так, при дли
не сортиментов 6 м большинство отклонений было
3—5 см.

В начальный период эксплуатации полуавтомати
ческой линии, с 25 сентября по 28 ноября, было пе
реработано 2522 м3 хлыстов. М аксимальная достиг
нутая сменная выработка была 121 м3 (18 октяб
ря) .  Однако при наблюдении за раскряжевкой 
820 м3 хлыстов (в течение 16 смен) среднесменная 
производительность составила всего лишь 51,25 м3.

Такая низкая производительность раскряж евоч
ного агрегата явилась следствием простоев по орга
низационным причинам и из-за технических неис
правностей линии. Чистое рабочее время за 16 смен 
наблюдений составило 29 часов 55 минут. С ледова
тельно, фактическая выработка на 1 отработанный 
час была равна (820 м3 : 29 час. 55 мин.) = 27 ,5  м3.

Подводя итоги пусковому периоду полуавтомати
ческой линии на нижнем складе Усть-Тугушинского 
леспромхоза, следует сказать, что внедрение новой 
техники значительно повышает культуру производ
ства и наряду с ликвидацией тяжелого физического 
труда упраздняет ряд ручных малопроизводитель
ных операций. Можно не сомневаться, что в бли
жайш ее время технико-экономические показатели 
полуавтоматической линии будут значительно по
вышены.
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С т р о и т е л ь с т в о  =  - -

ПРЕДВАРИТЕЛЬНО НАПРЯЖЕННЫЕ ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫЕ ПЛИТЫ 
ДЛЯ АВТОДОРОГ

А. М. КУЛЕБЯКИН

П есовозны е дороги из сборных железобетонных 
J  * плит находят все большее применение в лес

ной промышленности. Покрытия из таких плит по
зволяют значительно повысить скорости движения 
автомашин, снизить расход горючего и резины. О т
личительной чертой колейных покрытий из ж елезо
бетонных плит является возможность их многократ
ной перекладки, что особенно важно для лесовоз
ных усов, где применение таких плит рентабельно 
д аж е  при наличии каменных материалов.

К сожалению, крупным недостатком существую
щих конструкций железобетонных плит является 
большой расход арматуры (до 24 т на 1 км). Н из
кая прочность бетона на растяжение приводит в 
обычных железобетонных конструкциях к раннему 
раскрытию трещин и разрушению при удлинении 
крайних растянутых волокон, когда напряжения в 
арматуре не превышают 300— 350 кг/см'2.

Этот недостаток железобетонных плит можно ус
транить предварительным сжатием бетона, что по
зволяет полностью использовать прочностные свой
ства высокопрочной стали и бетона. Хотя для этой 
цели расходуется сталь более высоких марок и бо
лее дорогая (она дороже обычной примерно на 150 
руб. за  1 т ) ,  экономически эго все равно выгодно, 
так  как стоимость таких сталей возрастает в мень- 
шей'степени, чем растет предел их прочности.

Важной особенностью предварительно напряжен
ного железобетона является его высокая износо
стойкость и трещиностойкость. В перспективе пред
варительно напряженные плиты должны стать ос
новным типом сборных покрытий лесовозных дорог.

Одним из нерешенных вопросов применения ж е
лезобетонных колейных покрытий является установ
ление о п т и м а л ь н ы х  р а з м е р о в  плит. Сбор
ные плиты должны быть рассчитаны на нагрузку от 
веса автомобиля (температурные воздействия ока
зываются незначительными в связи с малым разм е
ром плит). Ширина плиты колейного покрытия оп
ределяется шириной двух спаренных скатов расчет
ного автомобиля и для МАЗ-200 и МАЗ-502 может 
быть принята равной 100 см. Прочность плиты з а 
висит от ее толщины и процента армирования.

Чтобы определить наиболее рациональное сече
ние плит, был проведен расчет нескольких вариан
тов сплошной, решетчатой и ячеистой плит толщи
ной от 9 до 14 см с расходом высокопрочной стали, 
напрягаемой в продольном направлении, от 2,16 до 
3,17 к г /м 2 (см. таблицу).

Оказалось, что ячеистые плиты, требуя на 15— 
20°/о меньше бетона, чем сплошные, имеют при том 
же армировании и высоте, одинаковую с ними проч
ность, но несколько сниженную (на 8% ) стойкость 
против трещин.

Прочность и трещ иностойкость предварительно напряженных железобетонны х плит шириной 100 см
(рассчитанных, как бесконечные)

Тип плиты
Толщина 

плиты, см

Количество 
высокопроч
ной стали, 

кг/мЗ

Количество 
С т. 3, 
кг/м3

Количество 
бетона 

марки ,400“, 
м3/ма

Прочность, 
расчетный 
момент М 

кг.м

Трещино
стойкость

^ т р .
кг.м

Изгибающий мо
мент, рассчитан
ный длг беско
нечной плиты*, 

кг.м

Сплошная . . • .......................... 9 2,16 1,80 0,09 905 726 1320 920
12 3,1 1,80 0,12 1610 1344 1810 1250
12 3,17 1,80 0,12 1930 1500 1810/1250
14 3,1 1,80 0,14- 1935 1760 2100,1460

Р е ш е т ч а т а я .................................. 10 3,1 1,80 0,08 1174 815 1250 867

12 3,1 1,80 0,095 1480 1066 1510/1050

14 3,1 1,80 0,11 1785 1340 1770,1230

Я ч е и с т а я ....................................... 12 3,1 1,80 0,105 1610 1230 1610/1110

14 2,16 1,80 0,11 1508 1300 1850,1270

* В числителе — для Е0 =  200 кг/см?, р знаменателе — для Еа =  600 кг/см2.
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По i - i

Рис. 1. Ячеистая предварительно-напряженная плита длиной 4 5 м:
1 — м онтаж ны е петли; 2 — петли для связи  плит зам кам и

Решетчатое сечение снижает прочность плиты по 
сравнению со сплошной на 8 %  и стойкость против 
трещин примерно на 25%>.

Преимуществом' ячеистых плит является такж е 
то, что их меньшая жесткость приводит к снижению 
действующего в плите изгибающего момента.

Если рассматривать плиту, как полосу на упругом 
основании, то действующий й ней изгибающий мо
мент, рассчитанный по формулам и таблицам М. И. 
Горбунова-Посадова, зависит от величины нагрузки, 
соотношения жесткостей плиты и основания, а т ак 
же от размерив плиты. Однако при определенной 
длине плиты дальнейшее увеличение длины не при
водит к увеличению изгибающего момента. Такие 
плиты называются бесконечными.

Принимая изменения модуля деформации осно
вания (Ео) $  пределах от 200 до 600 кг /см 2, как 
наиболее вероятные для условий применения ж еле
зобетонных плит,' получаем, по расчетам, для плит 
шириной 100 см и толщиной 9— 14 см пределы длин, 
при которых плита превращается в бесконечную, 
равными соответственноI6**'" =  2— 3,4 м и 1спелск' —
=  1,4—2,4 м. Следовательно, предельная длина 
плиты долж на быть близка к базе автомобиля с 
тем, чтобы на плите одновременно не находилось 
два его колеса.

Таким образом, ячеистая плита толщиной 14 см, 
уложенная на основание с £0 =  200 кг/см2, имеет 

/ п“ " = 3  м и под нагрузкой МАЗ-200 (база
452 см) равнопрочна при длине от 3 до 4,2 м (учи
тывается диаметр отпечатка колеса расчетнего а в 
томобиля МАЗ-200). Уменьшение длины плиты при
ведет к снижению изгибающего момента, что по
зволит использовать ее в более тяжелых грунтовых 
условиях для усов лесовозных дорог.

Д ля проверки этого теоретического положения 
были изготовлены предварительно напряженные 
ячеистые плиты трех размеров по длине: 150, 300 
и 450 см, но одного сечения 100X14 см (рис. 1). В 
продольном направлении плиты армировались 14 
проволоками диаметром 5 мм из высокопрочной

стали с временным сопротивлением 15 000 кг/см2. 
Плита такого сечения имела расчетный изгибающий 
момент 1508 кгм, предельный момент по трещинооб- 
разованию — 1300 кгм. В поперечном направлении 
укладывалась обычная арм атура— стержень диамет
ром 6 мм из Ст. 3. Расход материалов на 1 м2 пли
ты: бетона марки «400» — 0,11 м3, стали высоко
прочной — 2,16 кг и Ст.З — 3,8; 3 и 2,5 кг соответ
ственно для плит длиной 150, 300 и 450 см. Вес плит 
соответственно длинам равнялся 400,800 и 1200 кг. 
Д л я  связи плит в покрытии замками в углах плит 
сделаны выпуски арматуры из Ст. 3 диаметром 
14 см (рис. 2).

Плиты изготавливались в специально сконструи
рованной форме поточно-агрегатным способом 
(рис. 3). Натяжение высокопрочной проволоки с 
усилием для каждой нити 2000 кг и контролем на
тяжения по манометру осуществлялось специаль
ным натяжным устройством с клиновыми з аж и м а
ми. Передача натяжения на бетон производилась 
при достижении прочности бетона до 70'% от про
ектной.

Опытный участок колейного покрытия из предва
рительно напряженных плит трех размеров по дли-

Рис. 2. Соединение плит замком в покрытии
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Рис. 3. Форма для изготовления предварительно 
напряженной плиты

не (150, 300 и 450 см) был испытан под нагрузкой 
автомобиля МАЗ-200, на заднюю ось которого при
ходилось давление 10 т. П литы 'бы ли  уложены на 
горизонтальном участке пути на суглинистый грунт 
со слоем песка 10— 12 см. Эквивалентный модуль 
деформации основания был равен 208 кг /см 2. Де- 
формация определялась с помощью шлейфного ос
циллографа ЛИ 10-2 с трехканальным усилителем. 
Д ля  -измерения деформации плиты в зависимости от 
скорости движения автомобиля и положения колес 
на плите в схему измерения были включены отмет
чик времени и отметчик местоположения колеса.

Испытания плит проводились с целью выявления 
их оптимальных размеров по длине для заданных 
условий опирания и выработки рекомендаций по 
рациональному армированию плит.

Приводим" некоторые результаты испытаний.
Н а величину деформаций в плитах скорость дви

жения автомобиля (от 5 до 20 км/час) не влияла.
Плита длиной 150 см. Деформации плиты в про

дольном направлении незначительны. М аксималь
ные величины деформаций растяжения в центре и 
по краю плит составляют соответственно 2 4 X 1 0 -(i 
и 4 3 Х Ю ~ (: (колеса автомобиля находятся у стыка 
плит). При положении колеса в центре плиты по

следняя испытывает незначительный изгибающий 
момент и работает в основном на сжатие. М акси
мальные деформации плита испытывает в попереч
ном направлении у стыка (9 2 Х 1 0 “ 6), где для обес
печения равнопрочности плиты требуется усилить 
арматуру стержнями диаметром 10 мм. Плита т а 
кого размера имеет значительные запасы прочно
сти и может быть рекомендована для производст
венных испытаний в более тяжелых грунтовых ус
ловиях усов лесовозных дорог.

Плиты длиной 300 и 450 см. Сравнение осцилло
грамм испытаний плит длиной 300 и 450 см показы
вает, что закономерности изменения деформаций и 
их абсолютная величина почти одинаковы для плит 
обоих размеров. В продольном направлении плиты 
испытывают значительные изгибающие моменты. 
Д ля  плиты длиной 300 см максимальный отрица
тельный момент составляет около 40°/oi от макси
мального положительного, в связи с чем арматура 
верхней зоны может быть перемещена ближе к 
середине плиты, что увеличит защитный слой до
4—5 см. То же соотношение между максимальными 
положительными и отрицательными моментами со
храняется и для плиты длиной 450 см. При нахож 
дении ж е колес автомобиля на концах плиты м ак
симальный отрицательный изгибающий момент не 
превышает 65°/о от максимального положительно
го.

Максимальные деформации растяжения (130 — 
170 X  10"°) наблюдаются в датчиках в продоль
ном направлении на нижней стороне плиты в мо
мент, когда над датчиком находится колесо. Учи
тывая предварительное обжатие бетона до дефор
мации порядка 80 X 10~6, можно предположить, 
что при эксплуатации трещин в плитах не будет. 
Ж есткость плит в поперечном направлении доста
точна.

Таким образом, экспериментальные исследования 
так  же, как  и теоретические расчеты, показывают, 
что плита уже при длине 300 см становится беско
нечной для исследуемых соотношений жесткостей 
плиты и основания. Поэтому для уменьшения коли
чества стыков на магистралях лесовозных дорог с 
модулем деформации, не менее 200 кг /см 2 можно ре
комендовать длину плиты, равную базе автомобиля, 
за вычетом величины, равной диаметру отпечатка 
колеса расчетного автомобиля.

Д л я  лесовозных дорог, по которым вывозка будет 
производиться МАЗ-200 и МАЗ-502, можно реко
мендовать плиты длиной 452— 32 =  420 см.

К СВЕДЕНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ ЖУРНАЛА
Читатели, желающие приобрести для пополнения комплекта отдельные вышедшие 

ранее номера журнала <<Лесная промышленность», могут обратиться в Торговый отдел 
Гослесбумиздатч (Москва, Центр, ул. Кирова, 40-а).

Не складе име/сгс.ч экземпляры журнала «Лесная промышленность»: за 1960 г. — 
№№ 1—5, 8, 9, 12; за 1961 г. — №№ 1—11; за 1962 г. — №№ 1, 2, 4, 6, 9, 
И, 12; за 1963 г. — №№ 1 и 2.

Журналы высылаются наложенным платежом по заявкам.
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ГЮ АШ ЕЯЫ  НА ЛЕСОСПЛАВЕ
Г. А. КУКОЛЕВСКИЙ 

Гипролестранс

У стройство лесосплавных путей и строительство 
гидротехнических сооружений на лесосплав

ных реках должно осуществляться индустриальны
ми методами с использованием наиболее прогрессив
ных материалов. К числу таких методов следует от
нести стабилизацию грунтов вяжущими м атериала
ми и синтетическими смолами, а такж е применение 
полимерных пленок.

Особенный интерес представляют полимерные 
пленки из полиэтилена и полихлорвинила. Оба эти 
пластмассовых материала, производство которых 
широко освоено нашей промышленностью, относят
ся к синтетическим термопластичным полимерам. 
Они легко режутся ножом, эластичны, химически 
стойки, водонепроницаемы и теплоустойчивы. По 
морозоустойчивости полихлорвинил уступает поли
этилену. Для придания обоим пластикам большей 
стойкости против действия кислорода воздуха и сол
нечных лучей в их состав добавляют сажу. Полиэти
леновая пленка поставляется потребителю в руло
нах, а полихлорвиниловая — в пачках в виде полос 
шириной 1—3 м.

Для сварки в полотнища отдельных полос поли
мерных пленок^используют специальную сварочную 
аппаратуру, а в случае надобности можно приме
нять даже бытовые электроутюги.

Полимерные пленки предназначены главным об
разом для противофильтрационных экранов, гидро
изоляции, водонепроницаемых уплотнений стыков 
лесосплавных лотков.

На тех участках, где сборный железобетонный ло
ток расположен в земляной выемке, применяемую в 
качестве противофильтрационного экрана полимер
ную пленку укладывают в предварительно подготов
ленную траншею и затем присыпают грунтом. В 
деревянных лотках пленка помещается в виде про
слойки между двумя слоями обшивки лотка.

Внедрение пленочных экранов практически ис
ключив фильтрационные потери воды и существен
но упростит устройство деревянной обшивки лотка. 
Это позволит заменить обычно применяемую двух
слойную деревянную обшивку или однослойную тя
желую обшивку из досок толщиной 70 мм, соединя
емых в четверть (и требующих тщательной пригон
ки и конопатки швов), на двухслойную обшивку из 
досок шириной 25—30 мм, сплачиваемых впритык. 
Кроме того, лоток, проходящий в земляной выемке, 
можно собирать из отдельных предварительно заго
товленных железобетонных плит. Укладка этих плит 
краном позволит полностью механизировать строи
тельные работы.

Полимерные пленки хорошо использовать также 
в лесосплавных каналах, устраиваемых в фильтрую
щих грунтах, для гидромеханизации сортировки и 
выгрузки молевого леса. Уложенную по смачивае
мому периметру канала полимерную пленку присы
пают слоем грунта в 20—30 см. Пленочные экраны 
успешно применяются с 1958 г. на оросительных ка
налах Голодной степи.

Физико-механические свойства полимерных пленок даны 
в табл. 1.

Таблица 1
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Полиэтиленовая пленка тол
щиной 0,2 м м ..................... 0,92 ~ 100 - 6 5

112—
-1 1 5

3 0 0 -
- 6 0 0

Полихлорвиниловая пленка 
В-118 толщиной 
0 ,1 9 -0 ,2 7  м м .....................

1 ,2 -
- 1 , 3 ~ 1 0 0 —25 7 0 -8 0 130

Пластикат листовой полих- 
лорвиниловый толщиной 
2,5 — 3 мм ..........................

1,2— 
— 1,3 -1 0 0 - 2 5 150

Полимерная пленка может служить в качестве 
гидроизоляции в основании деревянных лесосплав
ных плотин, заменяя глиняную подушку, употреб
ляемую при устройстве предпонура, или укладыва
емый между полами понура просмоленный войлок. 
Шпунтовые открылки (продолжение шпунта за ус
тоями плотины) могут быть оформлены в виде де
ревянных щитов с прослойкой пленки, укладывае
мых в траншею. В плотинах с ряжевым основани
ем, выполненным из брусьев, полимерная пленка 
может служить для гидроизоляции Королевых про
стенков. Все это дает значительный экономический 
эффект.

Стоимость полимерных пленок и строительства

Рис. 1. Схема грунтового сооружения:
а — с креплением  подводного откоса; 6 — без крепления подводного от
коса: ГВЛ — низкий горизонт весеннего ледохода; ГМ В — м еж енны й го

ризонт воды; ЖЗ — ж елезобетонны й зуб.
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1 м2 земляного канала с пленочным противофильт- 
рационным экраном приведена в табл. 2.

Таблица 2
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материала
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Пленка полиэтиленовая (ВТУ 
МХП 4 4 3 0 -5 5 ) толщиной 
0,2 м м ) ....................................... 3650 183 0 - 6 7 3 -1 5 *

Пленка полихлорвиниловая 
В-118 (ТУ МХП 1797-48) 
толщиной 0,19—0,27 мм . . 870 -3 0 0 0 - 2 6 1 -3 6 *

Пластикат листовой полихлор- 
виниловый ВТУ МХП 2024— 
—49 толщиной 2 , 5 - 3  мм . 860

3060 - 
3900

3 - 1 0

3 - 3 6 3 - 5 2

* Включая земляные работы и затраты на сварку 
полотнищ.

Сравнительные расчеты показывают, что приме
нение пленочных экранов на 20—22%  удешевляет 
И нструкцию  лесосплавных лотков в деревянном ис
полнении/

Широкое применение должно будет найти в бли
жайшем будущем на лесосплаве укрепление отко
сов грунтовых русловыправительных сооружений и 
берегов рек путем стабилизации грунтов вяжущими 
материалами и синтетическими смолами.

Основная причина, сдерживаю щ ая массовое стро
ительство на лесосплаве наиболее выгодных грунто
вых русловыправительных сооружений, объясняет
ся высокой стоимостью существующих типов креп
ления откосов (из камня, хвороста, дерева) ,  кото
рые обходятся в 2—2,5 раза  дороже возведения са
мого сооружения. Схематический разрез грунтового 
русловыправительного сооружения показан на 
рис. 1.

Крепление надводной части сооружения 1, выпол

няемые «насухо», должно быть монолитным (для 
чего местный грунт стабилизируют вяжущими ве
ществами или синтетическими смолами), подвод
ную ж е часть откоса 2 укрепляют гибким покрыти
ем — тонкими армоцементными коврами, асф аль
тобетонными тюфяками (рис. 1, а ) . При возведении 
грунтовых сооружений (полузапруд, дамб) из пес
чано-гравелистых или гравелистых грунтов подвод
ный откос можно не укреплять, если скорость тече
ния не превышает 1,5—2 м/сек (рис. 1, б).

Д л я  предохранения от возможного воздействия 
ледохода надводную часть сооружения можно ук
реплять железобетонными ящиками размером 
1 ,5X 1,5X 2 м (рис. 2), укладываемыми на отко
сы крутизной от 1 : 2 до 1 : 3 и заполняемыми ста
билизированным грунтом. Варианты комбинирован
ного применения гибкого покрытия и стабилизиро
ванных грунтов для укрепления берега, в зависимо
сти от ледового режима, показаны на рис. 3.

Наиболее рациональные способы стабилизации 
грунтов применительно к требованиям строительст
ва на лесосплаве и технико-экономические показате
ли различных типов покрытий из стабилизированных 
грунтов приводятся в табл. 3.

В результате испытаний оказалось, что п о к р ы 
т и е  и з  г р у н т о ц е м е н т а  пригодно при ка р 
бонатных разностях грунтов — лессах, лессовидные 
суглинках, супесях, имеющих нейтральную, а луч 
ше щелочную реакцию (р Н > 7 ,0 )  с числом пластич 
ности не более 25. Гранулометрический состав: ча 
стиц менее 0,005 мм — не более 35%;, соотношенш 
глинистой, пылеватой и песчаной фракции — 1 : 2 : !

г 6 весеннего ледохода 

Сред, низ меж г в.

Рис. 3. Комбинированное применение гибкого  покры тия и с
билизированных грунтов;

1 — гибкое безф ильтровое покры тие (армоцем ентны е ковры, 
ф альтированны е тю фяки); 2 — монолитное крепление откоса, < 
5илизированным вяжущими вещ ествам и грунтом толщиной 1 
20 см; 3 — зуб из сборных ж елезобетонны х элементов; 4 — 
лезобетонная свая; 5 — усиленное крепление железобетонн] 

„  „ . . .  Л ящиками с заполнением их стабилизированным вяжущими ве
Рис. 2. Железобетонные ящики до заполнения грунтом ствами грунтом толщиной 20 см
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Таблица 3

Тип покрытия для 

надводного откоса, 

состав добавок

Прочность 
покрытия 
из смеси 

при сжатии, 
кг/см-

Морозо
устойчи
вость (ко

личество 
циклов)

Ориентиро
вочная сто
имость 1 м2 
покрытия 
толщиной 
20 см, руб.

Г ру нтоцемент. Цемента 
марки не ниже ,300* 
12— 15 %  к весу абсо
лютно сухого грунта и 
сульфитно - спиртовой 
барды ССБ 0,2%  к 
весу цемента ................. 25— 75 1 0 -2 5 1,47

Грунт, укрепленный чер
ными вяжущими мате
риалами (жидкого би
тума марки Б-2, Б-3 
10—12% к весу абсо
лютно сухого грун та). 1 0 -3 0 85 1,68

Грунт, укрепленный фур- 
фурол-анилиновой смо
лой ФАС (по весу 
одна часть фурфурола 
и две -три части ани
лина) 0,25—2% к весу 
абсолютно сухого грун
та ....................................... 1 0 -3 0 2,05

или 1 : 1 : 3 .  Было установлено, что этим способом 
нельзя укреплять засоленные грунты и гумусовые 
горизонты грунтов. При этом не рекомендуется так 
же укреплять песчаные грунты цементом ввиду 
большого расхода этого материала. Строительство 
грунтоцементного покрытия возможно при положи
тельной температуре воздуха, в противном случае 
требуется устройство тепляков.

Ж и д к и м  б и т у м о м  можно укреплять пески, 
содержащие порошкообразный заполнитель (песча
ный или известняковый порошок и т. п.) с соотно
шением: песка 80—85°/о и заполнителя (частицы 
размером менее 0,074 мм) 20— 15%. Способ укреп
ления жидким битумом становится неприемлемым, 
если в песке имеется более 5%  примесей глины с 
частицами меньше 0,005 мм. Кроме того, битум необ
ходимо подогревать. И еще одно неудобство— смесь 
не связывается с влажной поверхностью.

Третий способ укрепления покрытия (ФАС) ог
раничивается грунтами кислой реакции ( р Н < 7 ,4 ) —• 
пески, супеси, суглинки, гравийные материалы с чи
слом пластичности в пределах 3—20. Гранулометри
ческий состав: не более 35t3/o частиц размером менее 
0,005 мм. Достоинства этого способа — самопроиз
вольное растекание фурфуроланилиновой смолы в 
грунте, отпадает необходимость в подогреве в яж у 
щих, которых к тому же расходуется немного. О д
нако следует отметить, что последний способ обхо
дится несколько дороже предыдущих.

Каждый из рассмотренных способов стабилиза
ции покрытия эффективен в определенных услови
ях, в зависимости от типа грунта, вяжущего вещест
ва, климата, наличия строительных материалов, ме
ханизмов и т. д. Универсального метода в настоя
щее время не существует.

Наилучшие результаты при стабилизации грун

тов дают, песчано-глинистые оптимальные смеси с 
таким процентом влажности, при котором дости
гается максимальная плотность сухого вещества уп
лотняющими средствами. Поэтому при необходи
мости укрепления грунтов не оптимального состава, 
например глин или песков, следует в первом случае 
обогащать их песчаными фракциями и во втором — 
пылеватыми фракциями.

При всех способах стабилизации грунтов опреде
ляют лабораторным путем количество вяжущего, 
оптимальное количество воды и выявляют физико
механические свойства запроектированного состава 
смеси.

В настоящее время ряд научно-исследовательских 
организаций исследует способы стабилизации грун
тов синтетическими смолами, в частности карба- 
мидными — смолой крепитель М (К М ),  смолой 
МФ-17 и мочевино-меламино-формальдегидной 
смолой (ММФ).

Применение этих смол дает возможность укреп
лять переувлажненные грунты, обеспечивая высо
кую механическую прочность смеси, однако обхо
дится очень дорого (1 м2 укрепленного смолой 
грунта толщиной 20 см стоит 12— 18 руб., т. е. до
роже 1 м2 бетонного покрытия той же толщины). 
Стоимость надводного покрытия откосов из стаби
лизированного грунта в 2—3 раза  дешевле каменно
хворостяных и в 4 раза  дешевле покрытий из ж е 
лезобетонных плит толщиной 10 см.

Устройство 1 м2 усиленного покрытия из ж елезо
бетонных ящиков, заполненных стабилизированным 
грунтом, обходится в 4—4,5 руб., а покрытие из кам 
ня — 6—8,5 руб.

Опытно-производственные испытания грунтоце
ментных покрытий производились В Н И И Г  и М им. 
Костикова, У крН И И Г и М и ГрузН И И Г и М на не
скольких оросительных системах . Н а  рис. 4 виден 
участок Краснознаменской оросительной системы 
с покрытием из грунтоцемента, выполненным Ук
раинским институтом в I960 г. После двухлетней 
эксплуатации покрытие находится в хорошем со
стоянии.

Рис. 4. Покрытие из грунтоцемента (Краснознаменская ороси
тельная система)
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Асфальтобетонные покрытия испытываются на 
Кременчугской ГЭС в качестве защитного покрытия 
берега водохранилища. Дорожные покрытия из 
грунтовых смесей, укрепленных ФАС, испытывались 
в производственных условиях, начиная с 1952 г., в 
ряде районов Ленинградской, Новгородской, К ал у ж 
ской и Полтавской областей. В 1958 г. осуществле
но строительство лесовозной автодороги протяжени
ем 3 км с этим типом покрытия в Первомайском лес
промхозе Горьковской области. По свидетельству 
.\\ЛТИ, стабилизация грунтов по этому способу о ка
залась эффективной.

Д ля  выявления технологических особенностей ук
репления грунтов сульфитно-бардяным концентра
том (К Б Ж ) в 1958— 1959 гг. были устроены покры
тия такого типа на нескольких объектах в Ленин
градской области. Главное преимущество этого ме
тода стабилизации грунтов —• дешевизна К Б Ж , яв 
ляющегося отходом производства целлюлозы. П ри 
менение в качестве отвердителя гипховского акти
визированного пирюлизита (ГАП) вместо деф и
цитного ангидрида хрома открывает для этого ме- 
теда широкие возможности.

Касаясь креплений подводной части грунтового 
сооружения, скажем несколько слов о применении 
полимерной пленки в качестве покрытия *.

Д ля  этой цели, по нашему мнению, наиболее при
емлемым является использование полихлорвинило- 
вого пластиката листового толщиной 2,5—3 мм.

Затруднения, связанные с пригрузкой и затопле
нием пленки, могут быть, по-видимому, разрешены 
приваркой к полотнищам глухих карманов, заполня-

1 Данные о армоцементном типе покрытия опубликованы 
автором в журнале «Л есная промышленность» № 5 за 1961 г.

емых песком или пригрузкой мешками с песком.
Не рассматривая здесь всего технологического 

процесса строительства грунтовых сооружений с у к 
репляемыми откосами, укажем лишь, что операции, 
связанные со стабилизацией грунта для укрепле
ния надводных откосов, выполняются в такой по
следовательности. П реж де всего, грунтовую смесь 
приготовляют в специальной установке (в смесите
ле Д-370 с ковшовым тракторным погрузчиком 
Д-371 или Д-415), затем ее подают автосамосвада- 
ми на заранее спланированный и уплотненный 
надводный откос (не круче 1 : 4 ) .  Заключительные 
операции — разравнивание грунтовой смеси по от
косу при помощи бульдозера с навесным планиров
щиком откосов Д-327 и ее уплотнение площадочны
ми вибраторами (И-7 или С-413). В том ж е  порядке 
осуществляется и укрепление надводных откосов ж е 
лезобетонными ящиками. Разница только в том, что 
ящики заполняются по передвигаемому вдоль отко
са наклонному лотку.

Ориентировочные расчеты показывают, что внед
рение новых строительных материалов при выпол
нении программы строительства русловыправи
тельных сооружений, предусмотренной на 1965 г., 
может дать народному хозяйству экономию в 5— 
7 млн. руб.

Д л я  широкого практического применения в гид
ротехническом строительстве полимеров и в яж у 
щих материалов необходимо глубже изучить многие 
вопросы, связанные с износоустойчивостью, водо
устойчивостью и морозоустойчивостью полимерных 
пленок и грунтосмесей. Д л я  быстрейшего выполне
ния этой задачи необходимо объединить усилия 
Ц Н И И  лесосплава, Гипролестранса и других ис
следовательских организаций.

Д о р о ги  с т р о и т ь  кр у гл ы й  год
ноголетний опыт ра'боты в системе 

• • I  Гушоодора подтверждает практи
ческую возможность зимнего строитель
ства автомобильных лесовозных дорог.

В связи со значительными масштабами 
дорожного строительства в леспромхо
зах ясна настоятельная необходимость 
удлинить строительный сезон за счет 
зимнего периода, который во многих об
ластях страны длится около 6 месяцев.

Организация строительства дорог в 
зимние месяцы дает ряд больших пре
имуществ.

Так, прежде всего обеспечивается бо
лее эффективная эксплуатация дорож но
строительных механизмов и исключается 
использование ик не по .назначению (бы
вали случаи, когда самосвалы зимой пе
реоборудовались на лесовозы, а экска
ваторы — на краны для погрузки леса; 
в результате летом дорожные механиз
мы нельзя было использовать без капи
тального ремонта).

В зимнее время легче разрубать про
секи для  трасс. Эта работа должна вы
полняться малыми комплексными брига

дами, занятыми заготовкой древесины. 
Часть сортиментов можно использовать 
на строительство мостов, тем более, что 
зимой облегчается забивка свай со льда 
и Сборка пролетных строений.

Можно рекомендовать строить зимой 
все малые мосты, так нак при этом удо
рожаются только земляные работы, свя
занные с возведением опор, объем кото
рых относительно невелик.

Зимой можно заниматься такж е заго
товкой на строительных дворах звеньев 
деревянных и железобетонных труб, н а
долб, километровых, предупредительных 
и указательных дорожных знаков. Д о  
января можно производить земляные ра
боты бульдозерами, экскаваторами, без 
каких-либо дополнительных взрывных 
работ, так как грунт в IV квартале про
мерзает незначительно. Затраты  на 
скальные работы зимой не больше, чем 
летом.

Весь зимний период можно использо
вать на возведение насыпи автомобилями 
из привозного песчаного, гравелистого 
или щебенистого грунтов. В это же вре

мя необходимо широко применять вывоз
ку материала на дорожное покрытие, 
особенно если он находится на большом 
расстоянии от дороги.

Дорожно-строительный материал реко
мендуется вывозить на подготовленное 
летом и очищенное от снега земляное 
полотно. При отсутствии подготовленно
го земляного полотна подвезенный зимой 
гравий укладывают в ш табеля вдоль 
трассы.

При возведении зимой земляного по
лотна, даж е из песчаных, гравелистых и 
щебенистых грунтов, его необходимо во 
избежание промерзания немедленно раз
равнивать бульдозерам или грейдером.

В настоящее время лесовозные дороги 
являю тся основным звеном на лесозаго
товках. Не будет дорог в леспромхозах
— не будет и вывозки леса, поэтому 
■строительство лесовозных дорог должно 
вестись круглый год.

А. П. НАБОКОВ,
Г л. специалист технологического 
отдела лесной промышленности 
Сахалингипропрома.
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d v i t r O M s t o i t f a ,

И П Л А Н И Р О В А Н ®

ЗА КОМПЛЕКСНОЕ ОСВОЕНИЕ ЛЕСОВ ХАБАРОВСКОГО КРАЯ
в . п . ПОЛЯКОВ

Хабаровскпромпроект

V  абаровский край располагает богатейшими лесными ре- 
курсами. Только в южной части, где транспортные усло

вия наиболее благоприятствуют освоению лесов, по последним 
уточненным данным, запасы ликвидной древесины исчисляют
ся в 2,5 млрд. м8. Однако в связи с особенностями географи
ческого расположения этих ресурсов, их оторванностью от 
главных лесопотребляющих районов страны развитие здесь 
леоной промышленности было ограничено в основном потреб
ностями Дальнего Востока. Так, ,в 1961 г. в крае было заготов
лено 7,3 млн. м3 древесины, что составило ж е ш  10,8°/о от рас
четной лесосеки, установленной на этот год в размере 
67,3 млн. м3.

Принятое в  апреле 1960 г. Постановление Ц К  КПСС и Со- 
■вета Министров GCCP «О мерах по ликвидации отставания 
целлюлозно-бумажной прлмышленности» предопределило новое 
направление в использовании лесных богатств лесоизбыточных 
районов страны, в том числе и Хабаровского края. Этот путь 
заключается в глубокой переработке древесины -на целлюлозу, 
бумагу, картон, что обеспечивает возможность комплексного 
использования лесных богатств и полной утилизации не только 
дров, но и отходов.

Как известно, ооновным сырьем для производства наиболее 
ценной продукции целлюлозно-бумажной промышленности — 
вискозной целлюлозы, идущей на изготовление искусственных 
тканей, растворителей, пластмасс и другой химической продук- 
даи, является древесина ели и пихты. А эти породы не только 
занимают преобладающее положение в насаждениях края, 
составляя свыше 45°/о ликвидного запаса промышленной зоны, 
so  и выдвигают Хабаровский край на одно из первых мест в 
Союзе, поскольку здесь находится почти 20°/о общесоюзны* за 
пасов ели и пихты.

Наличие таких больших и к тому ж е почти нетронутых з а 
пасов этих древостоев создает исключительно благоприятные 
условия для развития в крае мощной целлюлозно-бумажной 
zp умышленности на базе строительства крупных лесопромыш
ленных комплексов, объединяющих как лесозаготовительные, 
гак и деревоперерабатывающие, а такж е деревообрабатываю- 
з н е  предприятия.

Вопросы развития целлюлозно-бумажного производства име
ют для Хабаровского края тем более важное значение, что в 
стовмости такой высокоценной продукции, как целлюлоза, 
транспортные издержки занимают относительно небольшое ме
сто- Так, с увеличением дальности перевозки с  1000 до 5000 км 
деля транспортных издержек в  стоимости 1 м* круглого леса 
эсзрзстает с 12,5 до 50%>, в стоимости 1 м3 пиломатериалов — 
с 7,1 до 30%, а в стоимости 1 т целлюлозы — лишь с 2 до

В результате общ ая стоимость круглого леса при таком уве- 
а ш и  расстояния перевозки возрастает на 75°/о, стоимость 
ЕЕ.тояатериалов — на 43?/о, а стоимость целлюлозы — только 
а г  8*'«.

Следовательно, более дорогая продукция, например целлю- 
жяя, з  стоимости которой заложено много овеществленного 
rrvia. при концентрации ее производства, обеспечивающей 
з ш е м е  затрат, может иметь настолько низкую себестои
мость, что будет целесообразно перевозить ее на большие рас- 
О О Н 1 . Развитие переработки древесины в ценную продук- 
ugan сделает экономически оправданным и значительное уве- 
д г а н а е  мощности производства и объема лесозаготовок в Ха- 
1аГ'Зэском крае.

В таблице, составленной по материалам генеральной схемы 
Т2 звгтгя  лесного хозяйства и лесной промышленности Хаба- 
>:*аыго края, разрабатываемой Дальневосточным лесоустро

Показатели
Единица
измере

ния

Всего 

по краю

В том числе 
по промыш
ленной зоне 

(южная 
часть)

Общая п л о щ а д ь .................. млн. га 82,4 40,9

Лесопокрытая площадь . . а 43,5 26,6

Лесистость .............................. % 52,8 65,1

Общий з а п а с .......................... МЛН. м* 5333,0 4144,8

Ликвидный з а п а с ................. я 3189,9 2522,9

В том числе: пихта . . . . я 1266,1 1126,7

лиственница .................. я 1231,7 740,8

к е д р .................................. я 156,1 156,1

сосна ................................... я 16,7 —

твердолиствен.................. II 212,6 212.6

мягколиствен.................... я 306,7 286,7

Расчетная лесосека ’ равно
мерного пользования . . тыс. ма 43 127 33 767

ительным предприятием Леопроект и проектным институтам 
Хабаровскпромпроект, приведены лесосырьевые ресурсы Х аба
ровского края (по данным на 1/1 1961 г.).

Хотя в настоящее время леса, тяготеющие к основной ж е
лезнодорожной магистрали Москва—(Владивосток, уж е в зна
чительной части вырублены, но ответвления от главной дорога 
И звестковая—Ургал, Волочаевка—(Комсомольск и Пивань — 
Советская гавань прорезают слабо тронутые рубками лесные 
массивы и поэтому позволяют при незначительных объемах 
нового железнодорожного строительства освоить большую 
территорию. В зонах, удаленных от железных дорог, могут 
быть использованы для сплава pp. Хор и Тунгуска с притока
ми, не говоря уже о р. Амуре.

Кроме того, целесообразно развивать непосредственную ав
томобильную вывозку леса к мор'сиим портам Советская га 
вань, йанино, Мыс Л азарева и ДеЖ астри. Это даст значи
тельный экономический эффект по сравнению с общепринятой 
технологией перевозок с перевалкой — сплав — железная до
рога или автовывозка — ж атезная дорога.

Только незначительная часть лесопромышленной зоны Х аба
ровского края (верхняя часть бассейна р. Бурей и нижняя 
часть бассейна р. Амгуни) не сможет быть на ближайшую пер
спективу вовлечена в  эксплуатацию в связи с отдаленностью 
от магистральных транспортных путей.

Упомянутая выше генеральная схема предусматривает зн а
чительно увеличить объем лесозаготовок в Хабаровском крае 
по рубкам главного пользования и таким образом поднять 
использование расчетной лесосеки до 69°/о- Наибольшую часть
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У сло вны е  обозначения: 

А —  ком бинат ы

-----------Граница лесосырьебьш

!}Q3 комбината

Схема размещения комбинатов в Хабаров
ском крае

1 — Комсомольский; 2 — Х абаровский; 3 — 
Совгаваньский; 4 — Нижне-Амурский; 5 — 

У ргальский

заготовленной древесины намечается обрабатывать и перера
батывать на фабрично-заводских предприятиях лесопромыш
ленных комплексов, используя в большом количестве сырье 
(не считая отходов) на целлюлозно-бумажную продукцию.

В соответствии с лесосырьевыми возможностями генераль
ной схемой намечено построить четыре крупных целлюлозно- 
бумажных комбината, не считая строящегося Комсомольского. 
Это — Хабаровский, Совгаваньский, Нижне-Амурокий и Ур
гальский.

Д ля строительства на территории Хабаровского края круп
ных целлюлозно-бумажных комбинатов имеется 'ряд благопри
ятных условий.

Большие запасы елово-пихтовой древесины в нетронутых 
массивах обеспечивают комбинаты компактными лесосырьевы
ми базами с короткими расстояниями перевозок сырья.

Имеющиеся железные дороги, а такж е речные и морские 
пути смогут быть использованы для подвоза на комбинаты 
древесного сырья и топлива и вывоза готовой продукции.

Мощная сеть рек позволяет решить сложные для целлюлоз
но-бумажного производства вопросы водоснабжения и отвода 
сточных вод. При этом часть комбинатов можно построить на 
побережье Татарского пролива, где сброс промышленного сто
ка вообще осуществляется проще.

Комсомольский комбинат, сооружаемый на берегу Амура в 
60 км выше г. (Комсомольска, намечен к пуску (первая оче
редь) в 1964 г. Его полная мощность по утвержденному про
ектному заданию рассчитана на выпуск 110 тыс. т сульфит
ной вискозной целлюлозы и 280 тыс. т. тарного картона с по
треблением 2200 тыс. м 3 древесины в год.

При обосновании Гипролестрансом в декабре 1961 г.. лесо
сырьевой базы этого комбината была установлена возмож 
ность дальнейшего значительного увеличения его мощности.

Вторым на очереди следует считать Хабаровский целлюлоз
но-бумажный комбинат. Сырьевой базой для него намечены 
в основном лесные массивы, расположенные в бассейне верк- 
него течения р. Хора и в бассейне pp. Кура и Урми. Наиболее 
подходящим местом для строительства этого комбината будет 
район на правом берегу р. Амура ниже г. Хабаровска. Здесь 
можно ограничиться строительствам небольшой ж елезнодо
рожной ветки протяжением 10— 12 км и избежать создания 
собственной строительной базы.

Следующим намечено сооружение Совг.аваньского комбината 
на базе лесных массивов, тяготеющих к железной дброге Пи- 
вань—Советская гавань и непосредственно к портам Ванино 
и Советская гавань. Выбор пункта строительства здесь огра
ничен единственным возможным источником водоснабжения — 
р. Тумнин. В соответствии с этим генеральной схемой предус
мотрено построить комбинат у устья р. Тумнина с тем, чтобы 
можно было осуществить водоснабжение из реки, сбрасывать 
сточные воды в море, а древесное сырье подвозить по ж елез
ной дороге и, частично, непосредственно автомобилями из близ
лежащих массивов.

Не менее важное значение имеет проектируемый Н иж не 
Амурский комбинат. Разместить его предполагается в район* 
бухты Де-Кастри, где озеро Кизи, соединенное с р. Амуром 
отделено от моря десятикилометровым перешейком. Строитель 
ство Нижне-Амурского комбината будет связано с прокладко! 
довольно значительной по протяжению железнодорожной веТ' 
ки. Зато условия обеспечения сырьем здесь ясключ-ительис 
благоприятны, так как весь лес может доставляться автомо 
билями и сплавом по Амуру и из Кизи. Водоснабжение про 
ектируется из оз. Кизи, а сброс промышленных стоков—в море

И, наконец, строительство последнего комбината — Ургаль 
ского тесно связано с сооружением гидроэлектростанции н
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Лесосырьевые (базы названных пяти комбинатов охватывают 
почти всю южную часть Хабаровского края, составляющую 
его лесопромышленную зону. Профиль этих предприятий не бу

дет ограничен выпуском только одной целлюлозно-бумажной 
продукции. Здесь намечается вырабатывать такж е фанеру, 
древесные плиты, пиломатериалы и пр., с тем (чтобы обеспечить 
комплексное использование древесного сырья.

р. Бурее, поскольку эта река в незарагулированном' состояния 
не способна удовлетворить технологические нужды комбина
та ми в качестве водоисточника, ни тем более в качестве в о 
доприемника. Эти вопросы могут быть успешно решены толь
ко после создания водохранилища гидроэлектростанции, на 
берепу которого, у станции Чекунда железной дороги Извест
ковая — Ургал, т. е. в центре лесных массивов бассейна 
р. Бурей, и намечается строительство Ургальского целлюлозно- 
бумажного комбината.

зарубежных, журналов
Новое в конструкциях цепных моторных 

пил
(«Кэнеда Ламберман», 1962, VIII,  

стр. 43).
Обзор новейших конструкций, изготов

ляемых разными фирмами цепных мо
торных пил, приспособлений для них 
и устройств для текущего ремонта и 
ухода. Кожух мотора пилы Пайонир н 
топливный бачок из полиэтилена, облег
чающие вес пилы, роликовая вращ ающ а
яся муфта сцепления пилы с мотором 
мощностью 6 л. с., крепление шасси мо
торной пилы на резиновых втулках, ис
кроуловитель на выхлопной трубе, ав 
томатическая смазка и другие конструк
тивные особенности.

Приспособления, монтируемые на цеп
ных моторных пилах Мэккаллок: вращ а
ющийся резац для  чистой обрезки сучь
ев деревьев заподлицо с корой, сверло 
по дереву и сверло для рытья круглых 
ям для столбов; приспособление для ре
гулирования подачи топлива; новая кон
струкция крышки па топливном бачке с 
отверстием для фильтра и вентилем, 
препятствующим вытеканию топлива че
рез крышку при любом положении пилы.

Приспособление для заточки зубьев 
пильных цепей, монтируемое на валу 
цепной моторной пилы. Ручное приспо
собление для заточки зубьев пил, вдвое 
снижающее затраты  времени на точку 
пильных цепей.

Окорка щепы путем пропитки 
(«Палп энд Пэйпер», 1962, №  17, 

20/VII, стр. 61 и №  18, 3/Х, стр. 59)
Процесс отделения от сосновой щепы 

частиц коры путем пропитки ее водой 
под вакуумом. 'Описана промышленная 
установка для отделения коры от щепы, 
вступившая в строй в январе 1961 г. на 
предприятии фирмы Юнион Бэг-Кэмп 
Корпорейши в  г. Саванна, штат Д ж орд
жия, США. Производственная мощность 
установки равноценна 240 тыс. .па. м3 
балансовой древесины в год.

Исследования показали, что неокорен- 
ные лесоматериалы, полученные в резуль
тате проведения рубок ухода, могут быть 
переработаны на технологическую щепу 
без предварительной окорки.

Выбор башмаков для гусениц 
лесозаготовительного трактора.

(«Форест Индастриз *, 1962, X. стр. 56).
Приведена таблица для облегчения 

выбора ширины гусеницы: обычной, уве

личенной и уменьшенной в зависимости 
от мощности двигателя трактора, в  пре
делах от 52 до  236 л. с.

Показаны 9 типов баш маков: обычных, 
со срезанными углами, плоских, с цент
ральным круглым отверстием (для езды 
по снегу и грязи), резиновых, с тройным 
ребром, для  езды по льду, для езды по 
улицам, плоских для езды по бетонной 
поверхности.
Приспособление, препятствующее наезду 
пачки бревен, на трелевочный трактор

(«Кэнеда Ламберман», 1962, VIII ,  
стр. 24)

К заднему краю  рамы гусеничного 
трактора прикрепляется стальная гори
зонтальная рамка длиной 1,53 м, препят
ствующая попаданию чекеров под гусе
ницы при трелевке вниз по склону. П ри 
способление снабжено 300-миллиметро- 
выми направляющими роликами для 
троса и подвешено под .главной трелевоч
ной лебедкой трактора. Это приспособле
ние облегчает такж е использование трак
тора на выкатке бревен из воды: трак
тор подается задним ходом к берегу, и 
рамка свешивается над водой.

Передвижные стальные мачты
(«Форест Индастриз»,* 1962, IX, 

стр. 62—63)
Стальные передвижные мачты вытес

няют широко применявшиеся до сего вре
мени на тросовой трелевке в США и К а 
наде мачтовые деревья. iB Северной К а
лифорнии, ш татах Орегон и Вашингтон, 
в Британской Колумбии (Канада) и на 
Аляске на лесозаготовках используют 
около 350 стальных передвижных мачт 
высотой от 13,5 до 36 м. Наиболее прак
тичными считают .мачты высотой от 24 
до 30 м.

Новейшая модель трубчатой стальной 
мачты фирмы Скзджит Корпорейшн (мо
дель Т-95) высотой 29 м предназначена 
для работы с главным тросом диамет
ром 38,1 мм. Она смонтирована на те
лежке с колесами, имеющими стальные 
или резиновые ободья. Д ля перевозки 
верхняя секция мачты опускается и ук
ладывается параллельно нижней. Длина 
мачты в сложенном виде 20 м. Вес мач
ты — около 9 т. Некоторые фирмы пред
почитают использовать мачты, смонтиро

* Выходит в США с июля 1962 г. вме
сто журналов «Тимбермен» и «Ламбер- 
мен».

ванные на раме из бревен или на гусе
ничном тракторе с трехбарабанной ле
бедкой.

Лебедки на раме арочного прицепа
(«Форест Индастриз», 1962, X, стр. 60)

Фотография и краткое описание кон
струкции арочного прицепа, .на нижней 
поперечине которого смонтированы две 
дополнительные легкие лебедки по сто
ронам направляющего ролика. Тросы от 
барабанов этих лебедок проходят через 
отдельные блоки, подвешенные к верх
ней попеоечине арочного прицепа. Благо
даря  дополнительным лебедкам можно 
одновременно подтаскивать трл пачки 
бревен по трем направлениям.

Вертолеты на вывозке леса 
(«Тимбер оф Кэнеда», 1962, XI, стр. 44)

Преимущества и недостатки примене
ния вертолетов на лесозаготовках, пере
числение фирм, запланировавших работы 
по испытанию вертолетов в 1963 г. Ти
пы вертолетов, которые могут быть по
лучены для испытания на лесозаготов
ках.

Одна из (Канадских фирм испытывает 
два вертолета «Летающий кран S64», 
грузоподъемностью около Ют. Хотя сто
имость такого вертолета очень высока 
(около 3 млн. долл.), все ж е считают, 
что при их массовом производстве цена 
будет доступной. В сезон 1961— 1962 гг. 
в течение четырех месяцев вертолеты ис
пытывали на Аляске и пришли к заклю 
чению, что для  использования на лесо
заготовках вертолет долж ен иметь воз
можность нести подвешенный снаружи 
груз, а механизм отцепки должен нахо
диться внутри кабины.

Перечислены .восемь типов лесозагото
вительных участков, на которых будет 
■выгодным применение .вертолетов.

Обмер пиловочных бревен способом 
взвешивания

(«Форест Продактс Джорнэл», 1962 г. X, 
стр. 473)

Результаты предварительных исследо
ваний данного вопроса, проведенных 
еще в 1955 г. и данные о позднейшем 
применении этого способа на лесозаго
товительных участках США. Установле
но, что способ определения кубатуры 
бревен взвешиванием имеет ряд преиму
ществ по сравнению с обмером каждого 
бревна в отдельности, а именно, являет
ся более быстрым, экономичным, точным 
и безопасным. Стоимость приобретения 
и установки весов перекрывается полу
чаемой экономией.
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РОБЕРТ ИВАНОВИЧ ЗАНДЕР

После тяжелой болезни 17 февраля 
скончался министр лесного хозяйства и 
лесной промышленности Латвийской 
ССР Роберт Иванович Зандер.

Роберт Иванович родился в 1898 г. в 
семье сельского учителя. В 1918 году с 
оружием в руках защищал молодую Со
ветскую республику в рядах латышских 
стрелков. После гражданской войны он, 
по окончании М осковского университе
та, на протяжении многих лет плодо
творно работал в лесной и деревообра
батывающей промышленности.

Вместе с войсками, освободившими 
Латвию от фашистских захватчиков, Ро
берт Иванович в 1944 г. возвратился в 
республику и много труда и энергии 
вложил в дело восстановления ее лес
ного хозяйства, разрушенного немецко- 
фашистскими захватчиками. На всех по

стах — от начальника отдела до мини
стра, он проявил себя хорошим органи
затором и специалистом. Под его непо
средственным руководством проделана 
большая работа по дальнейшему раз
витию лесного хозяйства и лесной про
мышленности Советской Латвии.

В течение ряда лет Р. И. Зандер рабо
тал членом редакционной коллегии ж ур 
нала «Лесная промышленность».

Роберт Иванович- Зандер всю свою 
жизнь посвятил беззаветному служению  
Родине и народу. За заслуги перед Ро
диной он был награжден орденом Тру
дового Красного Знамени и медалями 
Союза ССР.

Память о Роберте Ивановиче Зандере 
всегда будет жить в наших сердцах.

Группа товарищей.

Спрл& ош ьш  -отдел

СУХОПУТНЫЙ КЯТЕР
Техническая характеристика катера

борта

Габариты машины, м: 
длина 
ширина 
высота 
высота 
осадка . .

Ширина колеи,
Дорожный просвет, м . . 
Наибольшее углубление, м 
Общий вес агрегата, кг .

Главный двигатель

7,12
3,102
2,950
1,46
1,05
2,452
0,53
1,58

12556

М ар \а  . . . .  
Мощность, л. с. 
Число оборотов, 
Топливо. . . .
Смазочные мате

риалы . . . .

У2Д6 
150 

. 1500
ДС или ДЛ

МС-20, МК-22, МС-14

Движитель
На суше . ,
На плаву 
Тяговое усилие 

максимальное, кг
на с у ш е .....................
на плаву . . . .

Скорость движ е
ния агрегата, 
км/час

на суше .....................
на плаву . . . .

Лебедка
Тяговое усилие 

максималь
ное, т ...........................

Мощность макси
мальная, л. с. . . .  

Скорость укладки 
троса при м ак
симальном уси
лии на среднем 
витке, м/сек....................

гусеничныи ход 
водометная установка

7600
618

4,6—33,6
9

5

40

0,6

L f  остромкжой судомехаиический завод 
1 1 приступает в этом году к серийно

му производству катеров-вездеходов, ра
ботающих на ®оде и на суше. Этот пат
рульный вездеходный агрегат (см. рису
нок), предназначенный для обслужива
ния первичного сплава, имеет мощный 
двигатель и широкие гусеницы. Он может 
выходить на крутой берег, передвигать
ся по низинам и бездорожью, выполнять 
необходимые работы на берегу. На мел
ких реках он может двигаться по дну, на 
глубоких местах — плавать. Бульдозер
ное устройство и лебедка позволяют вез
деходу сбрасывать и стаскивать древеси

ну с берега в репу, доставлять ее по по
де, буксировать плоты и выполнять мно
гие другие операции.

Основными частями патрульного везде
ходного агрегата являются: корпус, хо
довая система, силовая установка, уста
новка трансмиссий, привод управления 
шдролровод и движитель, электрообору
дование, специальные устройства и тех
нологическое оборудование (лебедка i 
механическим приводом).

Конструкция агрегата разработана 
ЦНИИ лесосплава.

Инженер А. А. БАШ ИЛОВ.

Вездеход на воде (верхнее фото) и 
на суше (нижнее фото).
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ПО СТРАНИЦАМ ТЕХНИЧЕСКИХ ЖУРНАЛОВ

Н. К. О РЛОВ. Шишкосушилки новой конструкции.
Предложены конструкции стационарной и передвижной шиш- 

косушплок, применение которых в несколько раз повышает 
сменную выработку, полностью устраняет угрозу запаривания 
семян и снижает себестоимость семян по сравнению с сущест
вующими типами сушн.ток.

«Д Е Р Е В О О Б Р А Б А Т Ы В А Ю Щ А Я  
П Р О М Ы Ш Л Е Н Н О С ТЬ»

В. С. М ЕЛЬНИКОВ. Усилить контроль за соблюдением стан
дартов.
При проверке, проведенной на лесопильно-деревообрабаты

вающих предприятиях Архангельского и Кировского совнархо
зов, были выявлены случаи нарушения ГОСТов, а такж е при
чины этих нарушений и разработаны мероприятия по их уст
ранению.
Г. Г. ТИХОНРАВОВА. Сушка измельченной древесины во

взвешенном состоянии.
Аэрофонтанная сушильная установка, созданная в ЛТА нм- 

c. М. Кирова, быстро и равномерно высушивает опилки и дре
весную стружку, проста в обслуживании, обеспечивает высо
кий влагосъем с 1 м'1 объема сушилки, допускает применение 
сравнительно высоких температур.
Т. М. ЮШМАНОВ. Станок для раскроя древесно-волокнистых

плит.
Новый станок оснащен дисковым ножом, который не пилит 

плиту (как это обычно имеет место при раскрое), а режет ее, 
при этом полностью ликвидировано иылеобразованпе. Одновре
менно раскраиваются без разметки 2—3 плиты. Станок обслу
живается одним рабочим, производительность его труда повы
силась на 40"/о. Станок сконструирован в тресте Транспром- 
конструкцня.

«ТЕ Х Н И К А  В С Е Л Ь С К О М  Х О ЗЯ Й С Т В Е »
Н. МАНУКОВ. Защ итная смазка «Нефтегаз-204».
Смазка предназначена для консервации двигателей, различ

ных механизмов и агрегатов, запасных частей и т. д. Она 
надежно защищает от коррозии черные и цветные металлы и 
сплавы в любых условиях во всех климатических зонах. М а
шины можно эксплуатировать в защищенном состоянии. По 
качеству защиты новая смазка (изготовитель — Московский 
завод «Нефтегаз») превосходит другие смазки. Применение 
ее предельно упрощает консервацию.

В. ТКАЧЕНКО, В. КАЛЕНИЧЕНКО. Приспособления для 
ремонта гидросистемы тракторов.

Сконструированы и применены на практике очень удобные и 
значительно повышающие производительность труда приспо-’ 
собления для разборки золотника распределителя системы, об
садки гнезд бустерных и предохранительных клапанов, вывер
тывания гнезда предохранительных клапанов, быстрой и точ
ной перепрессовки штифта золотника. Описаны такж е техно
логические приемы, ускоряющие и облегчающие выполнение 
ремонтных операций.

Г. ТУР. Восстановление деталей наплавкой в среде пара.
Наплавка деталей тракторов и других машин в среде во

дяного пара в 2,5 раза производительнее, чем наплавка под 
флюсом, более экономична. Поверхность деталей получается 
ровной, без шлаковой корки (что имеет место при наплавке 
под слоем флюса). Д ана технология такой выплавки.

«М АС ТЕР Л ЕС А »

Н. ГОЛОВИН. В счет второй семилетки.
Даны сведения об организации труда и методах работы 

малой комплексной бригады коммунистического труда Г. Д е
нисова (Поназыревский леспромхоз), выполнившей семилет
ний план по заготовке леса за 3 года 11 месяцев.

А. МАЗУРЕНКО. РХ-2 — растаскиватель хлыстов.
Механизмы РХ-2 (конструкция С Н И И Л П ) состоят из двух 

автоматических захватов, двух однобарабанных лебедок с ^ди
станционным управлением, приводящих эти захваты в дейст
вие, тросо-блочного и вспомогательного оборудования. Приме
нение их на нижних складах з ряде леспромхозов Свердлов
ской области повысило производительность труда на разделке 
хлыстов на 20°/о.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



И. МАРТЮ ШЕВ. Штурм продолжается.
Статья бригадира бригады коммунистического труда Кочев- 

ского леспромхоза (Пермская обл.), успешно борющейся за 
выполнение семилетнего задания за 4 года и 2 месяца. Брига
да применяет продольно-пасечный метод работы, сберегающий 
подрост (метод «узких лент»), крупнопакетную погрузку, фор
мирует воз на волоке, создает задел на следующее утро, все 
подготовительные работы проводит до начала разработки 
лссосеки. Расстояние трелевки не превышает 300 м.

А. КОРНЕВ. Станок готовит электроды.
В Какможском леспромхозе комбината Удмуртлес изгото

вили станок для правки и нарезки электродов из проволоки. 
Производительность станка при длине отрезка в 375 мм со
ставляет 3840 электродов в час. На нем можно нарезать элек
троды различных длин.

С. ФИЛИМ ОНОВ. Пульверизатор обрабатывает торцы-
ЦНИ И  лесосплава создал переносный пульверизаторный 

аппарат для нанесения гидроизоляционного покрытия на тор
цы лиственных кряжей перед сплавом. Производительность 
аппарата •— 300 м  ̂ древесины в смену. Утоп березовых кря
жей с обработанными торцами уменьшается в 12 раз по срав
нению с кряжами, торцы которых не покрыты гидроизоляцией.

Б. Д ЕЕВ, В. РАЩ УПКИН. Сотринский автостоп.
Разработанное в Сотринском леспромхозе автоматическое 

устройство обеспечивает немедленную остановку транспортера 
при обрыве цепи или троса в любом месте, надежно предохра
няет его от случайных отклонений при попадании сучьев или 
других предметов на зубья ведущей звездочки.

5
ЧИТАЙТЕ В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ:

5 В № 4 (апрельском) ж урнала «Лесная промышлен-
i ность» будут напечатаны статьи: Н. П. Мошонкина — 
? «Агрегатные автомобили», М. С. Зарецкого — «Энерго-
> снабжение лесозаготовок».

Результатам исследований технологии лесосечных ра- 
j бот с сохранением подроста в условиях Архангельской
( области посвящена статья Н. А. Моисеева, В! Я. Каза-
; кова и Л. В. Лобовой. В разделе «Строительство» пе-
( чатается статья: В. Т. Горбачева «Каким должен быть
! лесной поселок».
\ В журнале печатаются такж е статья С. П. Лобже- 
? нидзе «Сплав леса в Амурском бассейне», статья
5 Г. Н. Лавровского о материальном стимулировании ра-
| ботников лесозаготовок и др. материалы.

Редакцион ная коллегия: И. И. Судницын (главный редактор), 
Н. А. Бочко, К. И. Вороницын, А. А. Гоник, Д. Ф. Горбов, Р. В. 
Десятник, И. П. Ермолин, В. С. Ивантер (зам. гл. редактора), 
Г. Я. Крючков, А. А- Красильников, М. В. Лайко, Н. П. Мошон- 
кин, Н. Н. Орлов, С. Ф. Орлов, В. А. Попов, Л. В. Роос, М. И. 
Салтыков, Ф. А. Самуйленко, С. А. Шалаев.

Текнический редактор Л. Q. Яльцеша.
К орректор Г. К. Пигров.

Адрес редакции: Москва. А-47, Грузинский вал. 35. комн. 50. 
телефон Д 3-40-18.

Т02146. Сдано в набор 28/1 — 1963.
Подписано к  печати 4/III-63 г. Зак . № 233.
Печ л. 4,0 +  1 вкл. Уч.-изд. л. 4,80
Тираж  12620. Цена 40 к.

Типография «Гудок». Носка*, ухи Станкевича. 7.
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



=  j/le x H W c e c ic c u i и н ф о  р м а ц и я  

САМОХОДНЫЙ KPRH

8 9 10

Схема крана АК-5 на железнодорожной платформе:
1 — ф ара; 2 — кабина; 3 — надставка стрелы; 4 — лебедка; 5 — 
блок; 6 — балласт; 7 — кран овая  установка АК-5; 8 — ящ и к  с 

. топливны й 0ак; 10 — упор стрелы

перекидной 
песком; 9 —

Конструкторско-техническим бюро по 
ле''.о:-аготовкам Волжского леспромхоза 
Управления лесной промышленности 
бы’ии. Марийского совнархоза разрабо
тан метод монтажа автомобильного 
по. шоповоротного крана АК-5 на корот- 
ко.'азной двухосной железнодорожной 
платформе широкой колеи (см. рисунок). 
Таким путем создан реверсивный само
ходный кран, который может такж е ис
пользоваться в качестве тягача. С тремя 
прицепными вагонами (50 м3 древеси
ны) он развивает скорость "от 5 до 
37 км/час.

Грузоподъемность крана 1200 кг при 
.аылете стрелы 8,5 м (с~ надставкой) и 
3000 кг при вылете стрелы 3,5 м.

Д ля подтаскивания древесины и гру
за на кране установлена лебедка от

трактора ТДТ-40. Радиус ..действия ле
бедки до 50 м по обе стороны железно
дорожного полотна. Наличие дополни
тельного балласта (3-200 кг) обеспечива
ет нормальную работу крана без аут
ригеров.

Управление краном при его движении 
производится из кабины вагона, а при 
работе стрелы — из кабины крановок. 
установки.

Н. Б А Р А Н Н И К О В .

МОТОРНАЯ ПИЛА 
„СО /Ю “

«SOLO—REX» — солидная мотор* 
ная пила, обслуживаемая одним че
ловеком; двигатель 12S см’  мощ
ностью в 5 л. с. работает со сравни
тельно небольшим числом оборотов 
(4600 об/мин). Эта пила обладает вы
сокой производительностью резания 
даже при распиловке толстых бре
вен. Она нашла распространение во 
многих странах мира и уже в течение 
многих лет надежно работает в раз
личных климатических условиях.

Завод, поставляющий пилы системы 
«SOLO», оборудован по новейшим 
современным схемам и, выпуская 
ежегодно свыше 80 000 единиц мо
торного оборудования, обладает об
ширным опытом в этой области.

Условия поставки высылаются по 
запросу заказчика.

SOLO KLEINMOTOREN GMBH 
MAICHINGEN BEI STUTTGART 
ФРГ.
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ЦНИИМЭ издает сборники тру
дов по основным вопросам новой
техники и передовой технологии на

|теж о м  составит 5 - 6 . руб.
Ж елающих при- 

обрести ,, Труды"! 
' просим сообщить;

; по адресу:
I Г. ХИМКИ, М О СКВА, |

ул . М ОСКОВСКАЯ, 39, 
ЦНИИМ Э, ОНТИ. I

; ТЕЛЕФОН Д-6-70-03 д о б .  2-17 ;

лесозаготовках, а также по вопро
сам лесного хозяйства. Стоимость 
комплекта «Трудов» в год без расхо
дов на пересылку наложенным пла-

ГОСЛЕ СБУМИЗДАТ
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